
Второй метод определения общего размыва основан на решениидифференциальногоуравнения
баланса материи, полученного в 1926 г. австрийским учёным Экснером. Применительно к твердой
фазе руслового потока уравнениебаланса материи имеет вид

да да дв—=В _Р _р
дд, ра, “% д, › (4)

„ 3 _

Где 6 _ секундныирасход наносов, М /°› [р _ длинапо рУсЛУ‚ м; Вр — ширинаРУсла‚ м; : — время, с.
Решением данного дифференциального уравнения для определения ПРедельногообщего размы-

ва является выражение

Е 3
9 3

и„_‚‚=и„.‚, % % ‚ (5)
6 м

где Йдр
_ глубина В русле пед МОСТОМ дО размыва, М; @ — расход в русле под мостом, м3/с; 96 — бы-

товой расход В русле, МЗ/С; Вб _ бытовая ширинарусла, м; Вм — ширина русла под мостом, м.
Согласно данному методу глубина русла после размыва тем выше, чем выше глубина русла до

размыва и чем больше бытовая ширина русла.
Местные размывы являются результатами локального нарушения гидравлической структуры

набегающего на препятствие потока. При значительных местных размывахлокальными понижени-
ями охватываются площади у всеи опоры, & не только у передней ее грани.

Местный размыв в несвязных грунтах определяется по формуле Ярославцева

%… =КК;(И‚і/3Ь„„)°'9—30с1‚ (6)

где К — коэффициент, зависящийот относительнойглубины потока; Кё — коэффициент формы опо—

ры; И… — скорость набегания потока на опору, м/с; Ь… — ширинаопоры по фасаду, м.
Зная значения общего и местного размывов подмостового русла определяется глубина заложе—

ния фундаментов опор моста.
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АЭРОМЕТОДЫПРИ РЕКОНСТРУКЦИИАВТОМОБИЛЬНЫХДОРОГ

И. П. ДРАЛОВА, Г. М. КУНОВСКАЯ
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта, г. Гомель

В процессе эксплуатацииавтомобильныедороги и дорожные сооружения подвергаются много-

летнему и многократному воздействию движущихся автомобилейи природно-климатическихфак:
торов появляются разрушения. Под совместным действием нагрузок и климата в автомобильнои

дороге и дорожных сооружениях накапливаются усталостные и остаточные деформации, появля-

ются разрушения. Этому также способствует постепенный рост интенсивнести движения‚ и осо-

бенно увеличение осевых нагрузок автомобилей и доли тяжелых автомобилеи в составе транспорт-
ного потока. _

Кроме того, за долгий срок службы происходит постепенная смена автомобилем с существен-
ляды водителеи и пассажиров на ком—

ным изменением их динамических свойств, изменяются '… “
фОРТНОСТЬ движения, что приводит к повышению требовании к геометрическіам параметрам и

транспортно-эксплуатационнымхарактеристикам дорог, а также к их обустроиству, т.е. дороги

УстаРевают морально.
Задача оценки состоит в сравнении фактических данных о состоянии дороги по установленному

” с нормативными требованиями. Дорога оцени—

ым показателям и техническим параметрам и
ерывность, скорость, плотность и интеН-
способность и другие показатели.

,

вается и по основным транспортно-ЭКСПЛУатационн
характеристикам, таким как обеспеченная дорогои "СПР
СИВНОСТЬдвижения, удобство и безопасность,пропускная
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зволяет получить фактические значения ТранспоРТНО'ЭКСПЛУЗТЗЦИОННШНКИ по
к сравнить их с нормативнымитребованиями по Кажцо, \)

ценку (рассогласование), с учетом которои назначаютМе-

Методика оце сти
показателей и техническиххарактери

паваметру И характеристике, получают 0

и реконструкцииоп иятия по ремонту ил _ ионных хаР
ропш применения аэрометодов при оценке транспортно эксплуатац рактеристик При

онс укции и ремонте автомобильнойдороги доказал их эффективноегь.

РекА ?фотосъемка является Универсальным
методом, позволяющим одновременно оценивать

эр
-

актически все параметры движения транспортных потоков, включая те, которые невозможно из-
ПР
мерить другими методами (например,плотностьтранспортногопотока).

При оценке скоростей одиночных автомобилеи используют маршрутную покадровую №№

съемку а скорость каждого автомобиля определяют по расстоянию, проиденному автомобилемза

время Ьавное интервалуоткрытия затвора аэрофотоаппарата:А1: [2 — 11, т.е. между моментами фо-,
.

тографирования двух смежных аэрофотоснимков, м/с.

18 1Н0$

„2100002 _;1)
_

10001…2 _:1)’

где 5 — путь пройденныйавтомобилем (в масштабе снимка), мм; Но — высота фотографирования,м;,

Д — фокусное расстояние аэрофотоаппарата.
Интервалы между автомобилями по длине АЬ, определяют в результате непосредственныхиз-

мерений расстояний, м, между соответствующимиавтомобилями на аэрофотоснимках:

_ Шо
. _ ___—3’

100013

где 1, — расстояние между автомобилями в масштабе аэрофотоснимка, мм.

Для оценки характеристикдвижения транспортных потоков монтирую ступенчатые фотосхемы

с размещением аэрофотоснимков один под другим (рисунок 1), ориентируя их по линиям, прохо-

дящим через одноименные неподвижныеточки местности.
Смещение соответствующегоавтомобиля на величину А1 в масштабе аэрофотоснимка за время

между двумя экспозициями позволяет определитьскорость этого автомобиля, м/с:

Аіт`);—› А1211—[2‚
1000А!

где А! — путь в масштабе аэрофотоснимка, пройденный автомобилем за интервал времени А!, мм,

т — знаменатель численного масштаба аэроснимка,т = Но //к.
Скорость автомобиля, м/с, может быть также определена измерением на стереопаре величины

псевдопараллаксадвижущегося автомобиля:
Арт

\» =_,
1000Аі

где Ар — разность МСИЩУ ПРОДОЛЬНЫМпараллаксомИ ПССВДОПЗРЭЛЛЗКСОМ,ММ. 
   П

12

К а;
*— Осъ@@\ ‘ ::  

     
Рисунок 1 ‚‹ Схемаопределения псевдопараллакса движущегося автомобиля

278



Плотность движения на участкедороги получают путем сумми ования количе ‘т ' илей
на единицу длины в единицу времени:

р 0 … аВТОМОб

_ 360011

[Ь
’

Где ” _ количество автомобилеи‚прошедших "° участку 33 Время !; Ь — протяженность участка до—

роги.

”ИнтенсивностЁ
движения УСТЗНЗВЛИВЗЮЪиспользуя результаты подсчета количества автомоби-

леи п за ИЗВССТНЫИпериод времени Т‚ в течение котороговелась аэросъемка-

 
№: „8011 +п2)+уср(п1 "'”2)

\’вЬ
’

Где Ув _ средняя СКОРОСТЬ вертолетгдКМ/Ч; 771
— количество автомобилейна полосе, на которой авто-

мобили движутся навстречу направлениюполета вертолета; т — количество автомобилей на поло-
се, Нд КОТОРОЙ направление движения автомобилей и вертолета совпадают; % _ средняя скорость
транспортного потока на участке дороги, км/ч; Т_ ПРОДОЛЖИТеЛЬностьсъемки.

Работы проводятв часы пик, в разные дни недели и разные периоды года.
Масштаб для аэр0фотосъемки выбирается таким образом, чтобы весь участок дороги поместил-

ся в кадре аэроснимка.
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РЕШЕНИЕ ПРОЕКТНО-ИЗЫСКАТЕЛЪСКИХЗАДАЧ
С ПОМОЩЬЮОРИЕНТИРОВАННЫХГРАФОВ

О. И. ДУГИНОВ
Институт математики НАНБеларуси, 2. Минск

Задачи изысканий и проектирования железнодорожныхстанций связаны с поиском эффективных
решений из целого ряда возможных. Графовая шперпретшяэтих задач указываетна набор дискрет-
ных состояний, связанных между собой соответствующимипереходами. Например, процедура постро-
ения продольныхпрофилей путей рассматриваетсякак многоэтапная задача по сбору исходныхданных
(Рекогносцировошшыеработы‚ натурная съемка контрольных точек объектов пути, камеральная обра-
ботка результатов измерешай) и построению рабочего профиля. Проектироваъше железнолорожных
станций также представляетсобой последовательностьсвязных состояний, идентифицирующихсобой

отдельные достигаемыеэтапы по выбору и расчету параметров, формировашпо и анализу конкуренто-
способныхвариантов, выбору целесообразногопо некоторому критерию проектного решения.

Эти задачи могут быть описаны как некоторые ориентированные графы ]) = (У, А) без петель и

кратныхдуг, в которых вершинами Уявляются некоторые фиксированные промежуточныесостояния

(этапы, результаты, подходы), а дугам А — соответствующие переходы (анализ, разработка, выбор).

ДЛЯ Графа В состояние вершин удобно рассматриватькак некоторыи цветовои набор. Поэтому на та-

КИХ графах можно задать функцию с;: У-›{1‚ 2, …, [и}. Например, если у — вариант проектного реше—

ния, то с1(\›) = 1 может означать,что реализуетсярешение Р, а стб!) : 2 — реализуется решение 9. _,

Значение с1(у) для вершины и 6 У будем называть ее цветом. Связи определяются функциеис;:

А _) {1‚ 2, ‚ [‹2}_ Значение с2(а) для дуги а е А также называется ее цветом. Например, если

: (иж) & А ‚ то с2(а) =1 может означать, что реше-

тупить к осуществлению каких-либо действий ре—

е и не может быть использовано.
ьными и конечными состояниями, & также набором

”раВЩ каждое из которых приводит к изменению этих состоянии с теми или
дроуёими

связями (взаи-

модействиями). Следует ответить на вопрос: можно ли используя зги правила пре разовать
начальное

ое минимальное количество применении правил для
состояние ресурсов в конечное и, если да, ТО как
ЭТОГО потребуется_ Соответствующая№Р№0'тафоваяЗадача формулируетсяследуюцшм образом.

“№6 У являются возможными решеНИЯМИ‚ И а
ние и должно быть реализовано до того, как ПР”с
Шения \), а с2(а) = 2 — применив решение % решени

Рассматриваемые задачи хараюеризуююя начал
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