
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.
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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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строя, увеличивая затраты по эксплуатации транспортных
21323311131: "‚ОЁИЖЁЁТИЯ

п°°Ледних
необходимо увеличивать затраты "0 содержаниюИ ремонту д р '

му 'ущ вует бодЕШое
количество вариантов сочетаішя элементов указанных видов затрат даже Внугри одном и тои Же

совокупной величины. Это свидетельствуето том, что решения, принимаемые на Различныхстад“
ях жизненного Цикла дороги не должны рассматриватьсякак изолированные. Они оказываютВлия-
ние, как на предшествующие,так и на последующие этапы. Оптимальное решение на КаЖДой („_

дельной стадии может считаться таковым только тогда, когда оно получено одновременно в соче.
тании с иными решениями на других этапах. Экономическая оценка технического выбора доджна
основываться на взаимодействии между избираемыми техническими решениями и связанными с

ними затратами по строительству и содержаниюцдороц
а также эксплуатации транспортных

средств. Известно большое количество исследовании, которые проводились в направлении оценки
стоимости строительства и содержания покрытия дорог, издержек по

эксплуотации транспортных
средств. Такие разработки осуществлялисьдля обслуживанмяразличных целеи, но лишь некоторые
из них проводились для анализа выбора проектныхрешении.

Осознавая важность разработки системной методологии для оценки выбора различных Проект-
ных решений, в 1970—1980-х годах Мировой Банк инициировал изучение разработок по строитель.
ству и содержаниюдорог в странах Карибского моря, Кении, Бразилии и Индии. Основное внима-
ние изучения было направлено на исследованиеразрушения дорог, воздеиствия ремонтов и техни-
ческого обслуживания на этот процесс и на затраты по эксплуатации подвижного состава. Этими
исследованиями удалось установить статистические взаимосвязи между различнымикомпонентами
затрат по эксплуатации подвижного состава (топливо, износ покрышек, техническое обслуживание
машин и т.д.) и важнейшимихарактеристиками дорог (горизонтальное и вертикальное выравнива-
ние, тип покрытия, неровности и др.) для кенийских дорожных условий. К числу недостатковука—
занных исследований можно отнести ограниченный набор геометрии дорог, линейный характер
большинства взаимосвязей между дорожными характеристикамии компонентами затрат по эксплу-
атации транспортных средств и т.д.

Для преодоления этих недостатков Британской лабораторией по исследованию транспорта и

дорог (ТККЬ) бьшо предпринято специальное исследование в странах Карибского моря. Оно вы-
полнялосьдля дальнейшегорасширения возможностейразработанныхмоделей осуществлять оцен-
ку компонентов затрат по эксплуатации подвижного состава как функцию геометрии дороги и не-
ровностей покрытия. Более детальные исследования были проведены в Бразилии в течение после-
дующих пяти лет‚ включавшие контрольные эксперименты, опросное обследование пользователей
дорог. Анализ большой базы данных привел к разработке новых нелинейных моделей, позволяю-
щих предсказывать скорость транспортныхсредств и другие стоимостные эксплуатационныеком-
поненты как функции от геометрических характеристик дорог и неровностей покрытия. Здесь же
была разработана модель, позволяющая предсказывать поведение дорожного покрытия. Подобные
исследования были выполнены на индийских дорогах, особенностью которых является значитель-
ное количество неровностей и ухабов, & движение подвижного состава неоднородно с медленно и

быстро перемещающимися транспортными средствами. В области оценки строительнойстоимости
было выполнено детальное исследование предсказания количества строительных работ как функ-ции от физических особенностейместности и разработанной геометрии дороги. Все эти разработ“и
накрывают широкий диапазон топографических, климатическихи почвенных условий. Они ПОЛУ'
чили название НДМ-Ш.

Модель НДМ—Ш, разработанная Мировым Банком, не имеет способности оптимизации. Она
обеспечивает вариации оценок возможных технических решений на каждой стаДИИ жизненнот
цикла дороги. Количество комбинаций различных проектных решений настолько велико, что Не'
возможно исследовать все варианты без разработки методологии оптимизации выбора наиболее
эффективного решения КОНСТРУКЦИИдороги и стратегии ее содержания.Описанные здесь модели представляют собой инструментарий, более прогрессивный, чем тот,

который используется в странах СНГ. Поэтому важной задачей стоящей перед специалистам”дорожниками Беларуси, является дальнейшее совершенствованиеуказанных моделей в целях раз-
работки методологии оптимизации проектных решений дорожного строительства и ремонта. Учи-
тывая подобие методологии проектирования и последующей модернизации, железных и автомо:бИЛЬНЫХ дорог, описанныйвыше опыт может быть с успехом использован в развитии исслгдованииэтого направленияв Беларуси.
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