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Проведение ходовыхи тормозных дтяамических
испытаъши
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огласоіёшаем ::;ю ШОда ваюна на
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боты врте
ания выхода по

комотива‚ испьггываемого вагона и испьпательнои лаборатории и их ра чение рабочего дня_

Так как ходовые испЬП‘аНИЯ должны прохоцить в груженом и порожхіем
состоянрш вагона, с р№1_

ми скоросшьшш режшиами, прохождением прямых участков пути и
различных раЁиусов Гримм

стрелочных переводов, то общая продолжительностьэтих видов испытании достигает
_07

днеи, Нали.

чие вагона—лаборатории необходимо по причине перевозки контрольно-изЗ/яеригельнои атаратурьд

вычислительных комплексов, требующихся в процессе ходовых испытании,
котогіые проведящ на

значительном удалении от базы испьпательногоцентра. Например, на Белорусскои железной дороге

апестованъшй для ходовых испьпашлй грузовых вагонов путь находится на участке Крулевщизна _

ПарафьяновВитебскогоотделеъшя.
Как показывает опыт других испытательных центров, наиболее эффективная работа по прове.

дению ходовых испытанийобеспечиваетсяпри наличии собственных мощностей путевого развития

и технического оснащения без использования путей внешней сети, что сложнее и дороже из—за зна.

чительных затрат на организацию работ. Руководство испытательного центра железноцорожною

транспорта «СЕКО» изучает вопрос о расширении полигона испытаний с возможным получением

дополнительных площадей до 30 га недалеко от существующей территории центра, на которых

можно обустроить комплекс устройств, обеспечивающих полноценные ходовые испытания. После

проведения всех организационных, технических и юридических мер такои полигон станет неотъем-

лемой частью испытательного центра БелГУТа, предоставляющего все услуги по испытанию тех-

нических средств железнодорожного транспорта самой широкой номенклатуры.
Особенностью занятия путей испытательного центра является длительность выполнения от-

дельных технологическихопераций. Например, тормозные, статические и ударные испытания, про-

водимые на испытательном центре, требуют выполнения значительных предварительных операций.
Так, все перечисленные испытания проводятся только после наклейки на вагон тензорезисторов,

которые размещаются строго в соответствии с утвержденной схемой. Количество таких датчиков

для различных типов подвижногосостава колеблется от 60 до 100 и более. Время для их качествен-

ной наклейки требуется до 3—5 суток. Ударные испытания и растяжения—сжатиятребуют установки

тарированных автосцепок. Для постановки и закрепления вагона в стенд измерения прочностных
характеристик требуется использование грузоподъемного оборудования, с помощью которого

устанавливаетсяпоперечная балка, фиксирующая положение испытываемоговагона в стенде, пере-

становкацилиндра нагружения для созданияусилий растяжения или сжатия.
Потребные технические мощности для качественноговыполнения работ на испытательном цен—

тре требуют оснащения самым совершенным оборудованием. Однако базовой характеристикой
КОТОРЗЯ обеспечиваег необходимую пропускную и перерабатывающую способности, является пу-

тевое развитие. Недостаточное количество путей отстоя подвижного состава порождает значитель-
ные маневровые операции по перестановке вагонов. Короткие пути, неправильнаясхема их взаим-

ного расположения также негативно сказывается на качестве работы центра. Поэтому важно обеС-

печить потребное инфраструктурноеразвитие, на котором можно в дальнейшем совершенствоватЬ
технологию по испытанию вагонов с гарантиейэффективного конечного результата.

УДК 656

ДОРОЖНОЕ ДВИЖЕНИЕИ ЕГО ВЛИЯНИЕ НА ИЗДЕРЖКИОБЩЕСТВА

“ В. А. ГРАБА УРОВ
Белорусскии национальный техническийуниверситет, г. Минск

жекССЁЁЁствует
устоичивая взаимосвязь между объемами дорожного движения и величиной ИЗдер'

щества. Например,изучения,проведенныев Норвегии, показывают, что если продажи
бен-

зина в '( литрах) увеличиваетсяна 1 % (что служит показателем увеличения объема 1101307“ного
дви

жения), то: количество до ожнь ” _, оз-р гх аварии возрастает до 0,9 %; стресс для окружающеи среды В

274



растает пропорционально приросту объема д°Р°ЖНОГ0 движения (количеству потребленного топ-
лива). С целы? кемпенсации излержек

СООбЩества, не оплачиваемых владельцами транспортных
среДСТВ›

В
ПРЫ‘ЁИ‘Ю

ЛЮБОГО государства применяются различные сборы. Эти сборы, как правшю,
имеют две цели. компенсировал внешние издержки сообщества от дорожного движения (связан-
ные (: перегруженностью‚ аварииностью,стрессом для окружающей среды); создать экономический
инструменти механизмего применениядля регулированияобъемов дорожногодвижения.

В качестве экономического инструментасборы могут: ограничивать использование транспорт-
ных средств, представляющих повышенный риск аварий; содействовать внедрению и распростра-
нению оборУДОЁаНИЯ И_

"РИСПОСОБЛСНИЙ для повьпления безопасностидвижения и снижения тяже-
сти последетвии аварии; сдерживать объемы дорожногодвиженияна участках сети с ограничением
ПРОПУСКНОИСПОСОбНОСТИВ

периошіл
Максимальнойперегруженности(пиковые периоды), & следова—

тельно, повышенного риска аварии и негативного воздействия на окружающую среду и, перерас-
пределять эти объемы движения на межпиковые периоды.

Примерами таких экономическихинструментовявляются: таможенная пошлина на импортиру-
емые транспортные средства, ежеЮдный налог с владельцев транспортныхсредств, сбор при реги-
страциитранспортногосредства, налог на топливо, налог на пользователя дорог, дорожныесборы и
пошлины. Эти сборы должны направлятьсяна компенсацию внешних издержек сообщества от до—

рожного движения. Для повышения безопасности транспортных средств и сдерживания объемов

дорожного движения в международной практике наиболее широко применяются следующие эко-
номические инструменты: увеличение таможенных пошлин на импортируемые подержанные
транспортные средства (цель — сделать экономически невыгодным приобретение за рубежом ста-

рых автомобилей с повышенным риском аварий и тем сдерживатьприрост их количества в составе

национальногопарка транспортных средств); повышение сбора при покупке транспортных средств
с повышенным риском аварий (например, повышение сбора при покупке старого автомобиля, не

оборудованногоремнями безопасности для задних пассажирских мест, делает невыгодной такую
покупку и способствует формированию выбора покупателя в пользу более безопасного автомоби—

ля); снижение сбора при установке на транспортном средстве оборудования безопасности, которое
не является обязательным (например, снижение сбора при покупке автомобиля, на котором уста-
новлены тормоза с системой антиблокировкиАВБ, стеклоочистители для фар, галогеновыелампы,

электрический оттаиватель заднего стекла, автоматические ремни безопасности для передних и

задних сидений, подголовники и т.п. делает для владельцавыгодным повышать безопасность свое-

го автомобиля).
Повышение налога на бензин для сдерживания интенсивности пользования автомобилями. Эта

мера считается одной из самых простых в краткосрочном измерении, но весьма рискованной в

средне- и долгосрочном измерении. Практика всех стран показываетследующее: если цена на топ-

ливо возрастает, интенсивность использованияи объемы дорожного движения временно снижают-

ся. Через некоторое время интенсивность и объем движения восстанавливаются. Поэтому, таким

инструментом как налог на топливо, следует пользоваться очень осторожно,поскольку, рост цен на

топливо, обеспечивая лишь временное снижение интенсивности использования транспортных
средств, вызывает рост стоимости услуг транспортного сектора. Это увеличивает себестоимость

Производства многих видов продукции и услуг В других секторах ЭКОНОМИКИ, что запускает меха—

низм инфляции, снижая уровень жизни населения. …

Введение дорожной пошлины («толлинг») для отдельныхперегруженных участков дорожном 09°

… Сейчас это применено для магистральных дорог общего пользования категории ‹:М». Но цель

применения таких мер в городах— снижение перегруженностии повышения пропускнои способности

пРоблемногоучастка сети, особенно в центре города. перегруженностьдороги возникает, когда объ-

ем дорожного движения (спрос) превысил пропускную
способность, на которую данная дорога за-

ПРОБКТИРована (пргдложение) В результате перегруженностидороги замедляется
ёкорость

движения

ТРанспортногопотока, снижается его плавность,малейшаязадержка приводит к ° разованиюдорож-

ных заторов. Такой режим работы дороги прив0дИТ к ее ускоренному физическому износу, возраста-

ют Риск аварий и стресс для окружающей среды. Введение пошлины за проезд "° улице, например В

течение пеРиода пиковой потребности, направлен на приведениеВ соответствие
СПЁЁСЁЁЮПДЁРЁГУ

"°

предлагаемой этой дорогой пропускн0й способности. Введение пошлины снижает р ‚ о к льку

часть пользователей переносит поездку С пикового периода на другое время, выбирает другои марш-

РУТ ИЛИ, отказывается от поездки на личном автомобиле,предпочитаяобщественныитранспорт.
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‚А.„

Результат_ дорога «разгружаегся›>‚ предупреждаются заторы, плавность движения транспортно…

я увеличивается скорость движения, снижаются потери врехпени и транспорт№

:;угока улуЁіЁЁіаяелей, уменьшаешя риск аварий. Дорожная пошлина наиоолее пРИМЙШМа, по
держки '

аведливостипринципа: платит тот, кто пользуется. Но необходимо соблюцеъшеУсловий:

323$; :::?прнативыдля пошлинной дороги (друігой бесплатныи
МЁЁруц ЁЁЧЁе‹альтеРнаТ’/івн‹ъ

го маршрута общественного транспорта, обустроиствои интермоёцаль
пун терехватьШаю

где пользователъ может оставить свои автомо иль и пересесть на Общетешщй

транспорт). Экономические инструменты обладают большим потенциалом для регулированияи экс

плуатации транспортныхсредств, поэтому, они находят все болееуширокоеприменение. Однако ис-

пользование того или иного инструмента требует наличия праеовои
основы, индивидуальногоПодхо

да для каждогосообществаи, обязательнойоценки последствии на долгосрочнуюперспективу,

щих» стоянок,

УДК 625.12.033.37

ИССЛЕДОВАНИЕ ОБЩЕГО И МЕСТНОГОРАЗМЫВОВ
ПОДМОСТОВЫХ РУСЕЛ

Н. В. ДОВГЕЛЮК,Д. Н. ДОБРОВОЛЬСКИЙ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, г. Гомель

Общий и местный размывы подмостовых русел являются неизбежными и опасными видами де-

формаций русел, которые угрожаютустойчивости опор. Данные деформации развиваются в резуль-

тате стеснения паводкового потока непереливаемыми подходами к мосту.
Расчёт общего И местного размывов русел производится для установления глубины заложения

фундаментовопор мостов.
В настоящее время существуют различные методы определения общего размыва подмостовых

русел, среди которых основными являются:
1 Расчёт общего размывапо допускаемым скоростям течения.
2 Расчёт общего размывас использованиембаланса наносов.
3 Расчёт общего размыва по гидрографупаводка.
Расчёт общего размыва по допускаемым скоростям основан на постулате проф. Н. А. Белелюб-

ского и является дальнейшимего развитием. Согласно постулату Белелюбского размыв подмосте-
вого русла прекращается, когда скорость течения воды в нем снизится до бытовой. Однако наблю-

дениями установлено, что размыв подмостового русла нередко прекращается при достижении ско-

рости динамического равновесия‚ большей чем бытовой.
Согласноданному методу средняя глубина русла после размыва

Б…, : 0,93(д / @а°›2в)°’”‚ (1)

_ " " 2!
Где Ч " среднии УдеЛЬНЫИрасх0д ВОДЫ, М2/С; 3 — ускорение свободного падения, м/с2‚ 3 =9‚81 М/с’

61 — средний диаметр частиц несвязного грунта русла, м; В — параметр, зависящий от вероятности
превышениярасхода.

Для определения глубины заложения фундамента величина Н…, определяется дЛЯ вертикалеи
живого сеченияу опор моста

Е„р(і)=0‚93(ч(‚-)/& о_2в)0‚77,
…

где с](і) — удельный расход воды на вертикали, м2/с.
ИЗ

фЧРМУЛЫ
@) ВИДНО, что глубина после размыва тем выше, чем выше удельный Ра°х°д ВОДЫ

на даннои вертикалиЧО) И чем меньше средний диаметр частиц несвязного грунта а'.
З.пая глубину после размыва, определяется скорость потока у опоры моста, испольі’ФЮМаядля

расчета глубины местного размыва:

П.,(і) = ао) д…,… _

(3)
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