
Стоимость переустроиств
‚

3 составляет: для ооы
со

среднем на 1 км составляет 694,21 тыс. у.е., для

среднем на 1 ши составляет 573,69 тыс. у.е.

Таблица3 — Стоимостьпереустройстваучастка под ско чного поцвижного состава 34710,7 тыс. уд в"
става с наклоном кузова — 28684‚7 тыс. У-е-‚в

рОС'П'ЮЁдвижение С применением обычного ПОДВИЖН0Г0состава                    
    

 
    

Стоимость Объем Стоим№
Измеритель тыс. .с. переустройства ства, тыс. .с.ойсгва У УВид"”“““

м3 0,0093 1485000 №
1 План (отсыпказем полотна)

34 55 1870\шт. ….2 ЗаменаСП 2 0 014 36120 505,7
3 Переусгройсгвопассажирских платформ м ‚

6 11 66
4 Закрытие переезда

1
первее“ 0 03 101500 3045\

5 Больноеземполотно(12 %) м
2,28 53 №

6 Замена верхнего строения"УТ"
1 км:)р 9 18 162со . \

1 км 78 30 2340

21Кіъзтакгная
сеть

34710’7
`

то

Таблица 4 _ Стоимость переустройства участка под скоростное движение с применением подвижного состава с

наклоном кузова          
    

  

Стоимость, Объем Стоимосгь переусгрой.
ВИД переустройства Измеритель тыс. у.е. переусгройства ства, тыс,

у‚е_

1 План (отсылка зем полотна) м3 0,093 1157000 10760

2 Замена СП шт. 34 55 1870

3 Переустройствопассажирских платформ м2 0,014 36120 505,7

4 Закрытие переезда 1 переезд 6 11 66
5 Больное земполотно м3 0,03 101500 3045
6 Замена верхнего строения пути км 228 42 9576
7 Реконструкция ИССО 1 ссср. 9 18 162
8 Шумозащита 1 м 0,096 8620 828
9 Контактнаясеть 1 км 78 24 1872
Итого 28684‚7   
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ОПРЕДЕЛЕНИЕОПТИМАЛЬНЫХРАДИУСОВ КРИВЫХ ПРИ РЕКОНСТРУКЦИИ
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙЛИНИИ ПОД СКОРОСТНОЕ ДВИЖЕНИЕ

Т. А. РУДЕНКО, И. Н. КРАВЧЕНЯ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Применение методов компьютернойоптимизации при реконструкции железнодорожнойлинии
под скоростное движение позволяет выполнить поиск оптимальных решений без значительныхма-

териальных расхоцов, которые на сегодняшний момент являются одним из важнейших критериев
любого исследования.

Пусть имеется участок железной дороги, на котором располагается т независимых (однорадИ'

усных и составных) кривых. Для каждой і-й (і = 1‚т) кривой известны: длина участка ОГРаничения
скорости, связанная с недостаточностьюрадиуса кривой !,; ограничение скорости в пределах ЭТОГО

участка и; угол поворота а,; капиталовложенияК„ необходимые для реконструкции единицы длины
кривои; параметр, зависящийот величины возвышения наружного рельса и допускаемой величины
непогашенного ускорения а.

Необходимо наити такие величины проектных радиусов К„ ограничивающие скорость движения
в кривых, при которыхсокращениевремени хода АТ будет равно заданномуАТО, а капиталовложенияК будут мгшшиапьными:

мхи, …; … 0
[:|
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при:
,”

1 1

;& \ТЁЁ =МЪ. (2)

Для решения поставленнойзадачи будем использовать м
‚ етод неопределенньш множителей Ла-

гранжа. Составим функциюЛагранжа  Ь(к‚,7„)=2к‚а,к}+х АТЬ—Хі, -1-— 1
(3)

:=] !=] "; а К,

где )… — множитель Лагранжа, который показывает, на сколько изменится величина капиталовложе—
ний [( в оптимальном решении при изменении сокращениявремени хода АТ0 на единицу.

Найдем частные произвошіыефункции Лагранжа (3) по неизвестным величинам К; и Х и при-
равняем их нулю. В результате получим систему уравнений:

дЪ(Кп›”)_ [і ' _—

—дк;——_2К’
(111%,-

—ЖГК?/2:ОЭ
1:19т;

(4) аш…) т
1 1—=АТ— 1, __ =0.

дх ° ; у,. „@
Решив полученную систему уравнений (4) относительно неизвестных Кі и Ж, для заданного со-

кращения времени хода АТ0 будут получены оптимальные величины проектных радиусов К‚- (5) и
величршаминимальныхкапиталовложений К (6):
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Решение задачи определенияоптимальных величин проектных радиусов 121 рассмотрим на при-

мере участка железнодорожнойлинии протяженностью 10 км (ГШ 7120 _ ШС 7220) на направлении
Минск — граница РФ‚ на котором располагается девять незавиеимых кривых радиусом К < 2000 м.

Характеристикиэтих кривых, необходимые для решенияданнои задачи, представлены в таблице 1.

Таблица 1 — Характеристики кривых                   
    

       

питал
- Со ащение времени

№
длин?

кривой
Скогэсть

1›‚ Угол
изворота

Ка
Козлеожения НСПЁЕЁицееттде/ёско

кр
хода А7, с"— › м С „ . .#Щм 40,9 9,73 97777

#42607 33,3 20,73 129183

&&&38 31,3 40,72 249360

Щ`19_6№ 31,4 18,37
{13132 0 7 35%_№22 32,1 22,68
99663& 174,41 32,3 15,60
04971#ЩЗДО 30,8 15,10 ”Р'ЁБЁЕЁ”;#4227 31,8 48,13 _ _

174663Щ№б 36,8 21,10 



С помощьюМаШСАБ получены величины оптимальных радиусов:

т:=8 і:=0..т АТ :=3.5 а:=0.7

1:=(171.11 226.07 436.38 196.12 245.22 174.41 183.70 522.27 305.66)Т

К:=(97777 129183 249360 112069 140126 99663 104971 298440 174663)т

ос:=(9.73 20.73 40.72 18.37 22.68 15.60 15.10 48.13 21.10)Т

Т
\):=(40.9 33.3 31.3 31.4 32.1 32.3 30.8 31.8 36.8) Г 4 Г'—2

2
‘“ _ _

? 2 (1051401?
]і 1‹=о

Кг: Кюи.
.

т
11‹1 1

а. 2 __АТ
к=о 0“ „  

3 3 3
КТ =(3.595›‹ 103 2.656х 103 2.028›‹ 103 2.788х 103 2.563х 103 2.976›‹ 10 3.015х 10 1.897Х 10 2.638х103

Этот метод позволяетопределить на каждом участке максимально допустимую скорость, чтобы
В целом на ДОРОГС маршрутные СКОРОСТИ ДОСТИГЭЛИ заданного ЗНЗЧСНИЯ при минимальных КЗГШ-

ТЗЛЬНЫХ ВЛОЖСНИЯХ.

УДК 656

ОБСЛЕДОВАНИЕПАССАЖИРСКИХ ПОТОКОВ Г. СЛОНИМ

В. Н. СЕДЮКЕВИЧ, С. С. СЕМЧЕНКОВ,Д В. МОЗАЛЕВСКИЙ
Белорусскийнациональный технический университет, г. Минск

С. в. СКИРКОВСКИЙ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Научно—исследовательскимцентром дорожного движения БНТУ, НИЧ выполнено обследование
пассажирских потоков на маршрутной сети г. Слоним. Оно проводится для корректировки плана

распределения автобусов по маршрутам, часам дня, дням недели и периодам года. После обработки
материаловобследованияопределены показатели, с помощью которых стало возможно объективно
оценить качество обслуживания населения и эффективностьиспользования автобусов. По РеЗУЛЬ'
татам исследований разработаны предложения по корректировке работы маршрутов ПО сущеСТВХ'Ющим трассам движения, а также корректировке маршрутной сети города. Перечень показателен,

которые можно получить при использованииразличных методов обследования, сведен в таблицу 1.

Глазомерное обследование ставит целью определение мощности пассажиропотока на Макс"'
мально напряженном перегоне маршрута. В момент отправления автобуса с обследуемого остано-
вочного

пучнкта учетчик делаег отметку в одной из шести частей учетной карты.
„Данныи метод является наименее информативным‹: точки зрения совершенствованиямаршрут—

нои сети и его использование при обследовании пассажиропотоковг. Слонима исключено.
Метод подсчета ВХОДЯЩИХ и выходящих пассажиров на остановочном пункте применяется при

решении вопроса об отмене остановочного пункта, изменении режима его функционирования
Во

времени суток, оценки пересадочности. Количествопассажиров фиксируютв разработанной форме(возможен вариант совмещенного с глазомернымобследованием).
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