
основании поданныхзаявок и инженерных проработок подрядчиков, “репутацию.офшщение)на
азчиком поставки материалов. При этом доставка материалов ос _ющая целевое финансироваъше зак

ботанным поставщика у
ществляетсяподрядчикамПО транспортным схемам
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Для оптимизацииданного процесса распределения как ОДНОГО вид р
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количества предлагается использовать динамическое
програьёмирование.

жным условием
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нимости рассматриваемогометода являегея
возможность раз иения процесса мринятия решении на

ряд однотипных шагов или этапов, каждыи из которых планируетсяотдельно, но с учетом результа.
тов, полученных на других шагах. Так‚ олнопроцуктовая задача динамического програм…дртзания
может успешно применяться для оптимального распределения однородного ограниченного по коли.

честву ресурса (щебня, цемента). При этом в качестве вариантов решения может выступать распреде.
ление щебня по объектам, схемам доставки, этапам отгрузки. Целевая функция псідлежит оптимиза-
ции, как на максимум, так и на минимум, в зависимостиот имеющихся ограничении,

К разработке системы транспортировки материалов от поставщиков к потребителям через си—

стему складов или сразу на объект применимо имитационное моделированме. Имитационное моде.

лирование основываетсяна генерации случайных величин и статистическом обработке результатов
моделирования. Параметры функционированиясистемы определяются при моделировании по ре-

зультатам многократногообслуживания требований. При имитации работы системы случайные ве.
личины получают генерацией в зависимости от вида распределения. Число моделируемых обеду.
живаний определяется с учетом нормального закона распределения.

Исследуем методом моделирования многоканальную систему распределения продукции ас-

фальтобетонного завода на объекты строительства с числом каналов п и числом источников, гене-

рирующихтребования (объектов) т. Это система с ожиданием и без приоритетов требований и ка-
налов друг перед другом. Поток требований, генерируемых одним источником во время нахожде—
ния его вне системы обслуживания, характеризуется средней интенсивностью Х, Так, необходимое
количество асфальтобетонной смеси в одной поставке зависит от принятого темпа производства
работ по устройству покрытия. Обратная величина Ж является средней продолжительностьювреме-
ни до последующегопоступления требования от обслуженного источника. Так, средний период до

возврата в систему на обслуживание зависит от грузоподъемноститранспортных средств и произ-
водительности асфальтоукладчика.Далее рассчитываются показатели функционированиямногока-
нальной системы массовогообслуживания, характеризующие, например, среднее число требований
(объектов), простаивающих в ожидании.

Таким образом, использование методов математическогомоделирования в решении вопросов
поставки материалов на объекты дорожного строительства позволяет обеспечить оптимальное
управление материальнымипотоками, с учетом потребностей конкретных произв0дителей работ и

строящихся объектов (обеспечение поставки материалов нужного качества, в нужное время, в ”УЖ”
ное место, с минимальнымитранспортнымизатратами).

УДК 625.143.48

СПЕЦИФИКА СВАРКИ НОВЫХ И СТАРОГОДНЫХРЕЛЬСОВ
НА РЕЛЬСОСВАРОЧНОМПРЕДПРИЯТИИ
В. Н. ШАШУРО,Д. А. КОЗЛОВ, Ю. А. ШАБУНИН

Рельсосварочныйпоезд станции Орша Белорусскойжелезной дороги

Н. Е. МИРОШНИКОВ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

В последние годы бесстыковой путь на железобетонных шпалах стал основной констрУКЦией "у'
ти на Белорусской железной дороге. Его протяженность составляет более 60 % от прогяженностиглавных путей. Обычная длина плетей в бесстыковом пути составляет800 м. Одновременно На 11090ге
увеличивается и протяженность сверхдлинных сварных рельсовых плетей, длина которых достигаетдлины одного или несколькихперегонов. Соответственнорастет и количествосварных стыков.
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ДЛЯ создания длинных рельсовых плетей Можн_, ° "Рименять электр
митнуЮ сварки. На Белорусскои железной дороге Оконтактную и алюминотер—

ЭксплуатаЦИОННОМ республиканском унитарном
Орша БеЛОРУС‘ЖОи железнои дороги», ИЗГОТЗВЛИВЗЮЩемновые рельсовые плети длиной 800 м и
сварные рельсы длинои 25 м из отремонтированы.„ 1х сТЗРОГОДНЫХ рельсов для малодеятельных и
станционных путеи, & также инвентарные рельсы для путевых машинныхстанций сварку рельсо—
вых плетей В ПУТИ ПРИ укладке, & также ПРИ ремонте бесстыкового пути осуществляют передвиж—
ными рельсосварочнымисамоходными машинами(ПРСМ).

План ева}Жи рельсов в 2012
ГОД?!

был 770 км пути, а выполнениесоставило 873 км, в том числе
при плане сварки рельсовых плетеи 198 км выполнение составило 202 км. Сварка рельсов в пути
машинами ПРСМ составила 602 км при плане 500 км, ремонт и сварка рельсов на стационаре со-
ставила 69 км. В 2013 г. предприятиемпланируется сварить 210 км рельсовых плетей бесстыкового
пути, а общий объем сварки превысит 800 км.

Контактная электросварка осуществляется с применением давления и нагрева теплом, выделя—
ющихся при прохождении электрического тока через находящиеся в контакте соединяемые рельсы.
При этом контактирующие торцы рельсов нагреваютсядо температуры,обеспечивающей их оплав-
ление и локальную пластическуюдеформацию, в результате чего происходитсваривание.

На Оршанском рельсосварочном поезде применяют две разновилности контактной электро-
сварки: с непрерывным и с пульсирующимоплавлением.

В процессе создания рельсовых плетей из новых рельсов контактной электросваркой неотъем-
лемым обстоятельством являются потери вследствие оплавления и осадки свариваемых рельсов и
образования металлолома при сварке. Эти потери зависят от ряда факторов: типа сварочной маши—
ны, мегода сварки, параметров (программы) процесса сварки и др. Кроме того, потери возникают
при изготовлении образцов рельсов для их контрольной сварки и испытаний на поперечный
трехточечный изгиб, с целью предотвращения нарушения режимов сварки и получения бракован—
ных сварных стыков. При сварке старогодных рельсов также учитываются потери, связанные с вы-
резкой дефектных мест.

УДК 625.72(075.8)

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ МЕТОДОЛОГИИПРОЕКТИРОВАНИЯДОРОГ

А. В. ШИЛОВИЧ
Гомельский филиал Международногоуниверситета, РеспубликаБеларусь

бслуживания в Республике Беларусь является

автомобильныхи железных дорог и расшире-
тва республики, связанные с невысоким

Важной проблемой улучшения транспортного о

неОбХОдимостьповышения качества проектирования
”ИЯ ИХ сети В настоящее время потери народНОГО ХОЗЯЙС

. ов в го .
уровнем технического состояния автомобильныхдОРОГ‚ составляют более 150 МЛН доллар д

Г
Сложность проблемы усугубляетсяограниченностьюсредств на строительство

114]содержЁъёЁебдёрік:
в ТО Время как их сооружение и поддержаниетребует значительных ресурсов. оэтому у

ТУальность приобретает задача повышения эффективности использоітаиъ553651112312333522
ние ЭТОГО может быть достигнуто путем установления ргциональнёіпланри овЁше разработку со-
содержания д0Р0г за весь их жизненный ЦИКЛ. Последнии

ВКЛЮбчаед-конк еЁного вдпбора всегда; ба-
оРУжение‚ поддержаниеи эксплуатациюдорог. Реализация ЛЮ ОГ Р

* н ентоспособных ва-
ЗИруется на технической возможности и экономическоиэффективнойздііжрив чают в себя
Риантов. Совокупные затраты по транспортировке являются

взаимосЁи по ее содержклюа расходы
ТРИ основные компоненты: стоимость строительства

дорЁи’ЁЁЁЁждля уменьшения сТРО’ительной“0 эксплу на этой дороге. ап ›
атации анспо тных средств быст ее выходить из

стоимости МОЖНОТЁыбратР; более слабое дорожное покрытие, которое будет р
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