
вечных машин, так как необходшиая для их работы ичнформация
о фактическом положении Пути "°°ТУпаетщ
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нится идентификационный номер, позволяющииопределитьее точное
месторасположениё

— дорога, перегон,
путь, километр, пикет. Одновременно ведется база паспортных данных параметров устроиства рельсовой ко-
леи в плане, профиле и по уровню с использованиемее вагонами—путедзмерителямидля оденки состояния„у…
Выполняются расчеты и построение перегонных программных задании для высокоточноимашинной выправки
пути.

Первоначальное заполнение базы данных электроннымиметками, геометрическими параметрамипути и

программнымизаданиями для выправочныхмашин осуществляется по специальному (паспортному)
проходу

вагона-путеизмерителя. Данные этого прохода формируют расстояния меясду электроншями метками, & на-

турная геометрическая информация вагона-путеизмерителя служит основои для определения геометрических
параметров рельсовой колеи и расчетов проектных параметров.

Регулярно (с периодичностью два раза в месяц) происходит оцифровкарасстройствпути, адресное плани.
рование выправочныхработ, объективныйконтроль их объема и качества. После этого работники получают
подробную распечаткуразбивочныхданных в плане, профиле и по уровню, содержащую натурные и проект.
ные характеристикигеометрии пути, изменениядлин рельсов и температуры закрепления плетей, динамиче.
ские характеристики.

Ввод в действие технологии высокоточной выправки с использованием данных измерений вагона—

путеизмерителяпозволяет:
— улучшитькачество работ по выправкепути в плане и профилевыправочнымимашинами по перегонным

программным заданиям, обновляемымдважды в месяц;
— до 25 % повысить производительность выправочныхмашин, сократить количество и продолжительность

«окон» для выправки пути за счет исключенияих измерительных поездок;
—— обеспечить повышение точности и достоверности выдаваемой информации мобильными диагностиче-

скими средствами за счет их точной привязки к координате пути;
— снизить долю ручного труда на текущем содержании пути в результате адресного назначения выправоч-ных работ машинами;
— контролироватьрезультаты выправочныхработ;
— ускорить переходк оценке состоянияпути по паспорту;
— оперативно, достоверно и наиболее полно анализировать состояние геометрии на всех перегонах в мас-

штабе дороги.

УДК 629.4.016.5

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ОПТИМАЛЬНЫХ РАДИУСОВ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХКРИВЫХДЛЯ ПОВЫШЕНИЯСКОРОСТИ И БЕЗОПАСНОСТИДВИЖЕНИЯПОЕЗДОВ

“ Т. А. РУДЕНКО, И. Н. КРАВЧЕНЯ
Белорусскиигосударственныйуниверситет транспорта, г. Гомель

Одной из основных задач, которые ставятся перед железноцорожным транспортом на ближайшую "ер'спективу, является увеличение скорости движения поездов. Среди причин, вызывающих ограничение скоро-

< 8_ „. ан

Рассмотрим пару взаимно двойственных задач “
Яоптим ых Длповышения скорости движения поездов.

аЛЬНОИ реконструкции желез"°д°р°жных крив
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“ сть имеется участок железной дороги на кото ом а “ ' “ ' _
у

. аст
‚ р р сполагаетсят кривых. На каждои д-и (: =1‚т) кри-

вой известны. длина уч ка ограничения скорости,связанная с недостаточностьюрадиуса кривой !,; ограничение
скорости в пределах этого участка у,; угол поворота и,; капиталовложенияК„ необходимые для реконструк-
ЦИИ единицы ДЛИНЫ КРИВОЙ, параметр, ЗЗВИСЯЩИЙот величины ВОЗВЫШСНИЯ наружногорельса И допускаемой
величины НСПОГЭШСННОГО ускорения а

Ставится задача отыскания таких величин проектныхрадиусовК, (і =1,т), ограничивающихскорость кри-
вых‚ при которых капиталовложенияК будут равны заданнымКо, а сокращение времени хода АТ будет макси-
МаЛЬНЫМ3  АТ: [ __Ё.:"; ПГ

—›гпах (1)

при 219 ОЧК? : Ко- (2)

ДЛЯ решения "ОСТЗВЛСННОЙзадачи будем использоватьметод неопределенныхмножителейЛагранжа. Со-
ставим функцию Лагранжа:

ЦК,.‚Ж : „(_тк. ‚д.2, 3)=Ё' удіаГ+[0;1аіі) ()

где }\ — МНОЖИТСЛЬЛЭГРЗНЖЗ, КОТОРЫЙ показывает, на СКОЛЬКО изменится максимальноесокращение времени
ХОДд АТ В ОПТИМЗЛЬНОМрешении ПРИ увеличении ВСЛИЧИНЫ капиталовложенийК0 на единицу.

 
Найдем частные производные функции Лагранжа по неизвестным величинамК, (і =1,т) и }\ и приравняем

их нулю. В результате получим систему уравнений:
Э], К А 1

-—
—(—’—’——)=

——-—3——‘/2—2ХК…аК
=0, =1‚пт;

дКі 2а К,
дЬ(К ?»

(4)

—————’-——-’
)
:Ко —2К‚-(!,-К =О.

д?» ‚-_1

Решив полученную систему уравнений относительно неизвестных К, (і =1,т) и х, будут найдены опти-

мальные величины проектных радиусов К, при заданных капиталовложениях Ко и максимальном сокращение

времени хода АТ.
Возможна следующая постановка двойственной задачи оптимальной реконструкции железнодорожных

кривых. Необходимо найти такие величины проектных радиусов К, (і =1т), ограничивающих скорость кри-

ВЫХ, при которых сокращение времени хода АТ будет равно заданному АТО, & капиталовложенияК будут мини-

мапьными:

    
К: ХК…(ХК2 чтіп (5)

і=1

при
т 1 1

[. —— =АТ0.
(6);, "і (:\/7%?

Составим функциюЛагранжа:
т т 1 1

2
. = . - - }\. АТ " ’,' _" 9

(7)ШМ) ;Кдд + о 2, „,. „д
Где Х— множитель Лагранжа.

Получим системууравнений:

№=ж.….к. -ж ’ ггп
дкі

! 1 ! ак,- (8)

аши) ’“ 1 1 :о‚__: =АТ - 1. … -

д?»
0

Ёж! "і а К,“
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системы будут получены оптимальныевеличины проектных радиусов& при
и мштимальными капиталовложениямиК.

задан
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ОСОБЕННОСТИРЕСУРСНОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ
ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНОГО ПРОИЗВОДСТВА

И. М. ЦАРЕНКОВА, М. А. МАСЛОВСКАЯ, Д. Ю. АЛЕКСАНДРОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

Своевременноеобеспечение дорожно-строительногопроизводстваразличными видами ресурсов по опти.

мальным ценам предопределяет эффективностьработы всей дорожной отрасли. В последнее время наблюда-
ется постоянный рост цен на дорожно-строительные материалы и энергоносители, доля которых в сметной
стоимости строительства составляет 60—85 %. Развитие конкуренции на рынке дорожных работ требует от

подрядчиков необходимостипостоянноговнедрения в производственный процесс новых технологий с ис-

пользованием современных материалов и машин. При этом повышение доли ремонтных работ усложняет
организацию ресурсного обеспечения строительства, повышает значимостьразвития логистических системв

дорожном хозяйстве.
Обеспечение различными видами ресурсов дорожно-строительногопроизводства предлагается рассматривать

как динамическую систему, адаптирующуюся к внешшш воздействиям, которая определяет эффективностъкон-

структивныхи оргаъшзаішонно-технологическихрешений на всех этапах реализации инвестиционногостроитель-
ного проекта. Учитывая, что ресурсоемкостьобьектов практическиполностью формируется на стадии проектиро
вания, комплексныйподход к ресурсномуобеспечению в строительствепозволяет снизить стоимость обьектов,за

счет мштшиизашш проектной ресурсоемкости объекта конструктивными и организаьшонно-технологическшш
решениями и обеспечением оперативногоуправленияв процессе строительства.

На стадии проектированияи формированияресурсоемкостипроекта необходимоуправлениепараметрами
конструктивной и организационно—техническойсреды. Конструктивная среда отражает проектную потреб-
ность в строительных материалах, полуфабрикатах, конструкциях и изделиях и последовательность их ис—

пользования при выполнении дорожно-строительныхработ. Организационно-технологическаясреда опреде-
ляет сроки строительства, потребность в машинах, механизмах и трудовых ресурсах, транспортные схемы
поставки материалов, конструкций и изделий на объект, интенсивность производстваработ. На стадии реали-
зации инвестиционного строительного проекта осуществляется мониторинг и оперативное управлениере-

сурсным обеспечением. Оцениваются существующие, переходящие и сезонные запасы материалов с целью

бесперебойногообеспечения ими технологических процессов в х0де строительства. Экономическоесравне-
ние вариантов конструктивных и организационно—технологическщрешений обеспечит реализацию СТР°И'
тельногопроекта в заданные сроки с минимальнымизатратами ресурсов.С учетом большой зависимости дорожно-строительногопроизводства от многих факторов (ПР"Р°д"°'
климатические условия, соблюдение графиков поставки материалов) интенсивность производства работи
интенсивность потребления ресурсов являются случайными величинами. Интенсивность ПОТРебления реСУР'
сов зависит от производительности дорожно-строительных потоков, которая имеет нормальное раСПР°д°Л°°ние. Основнымиресурснымипоказателями,влияющими на сметную стоимость объекта, являются материал“емкость, трудоемкость и механоемкость. В современных условиях, учитывая увеличение стоимости СТРОИ'
тельства объекта 321 счет роста цен на материалы В период производства работ‚ эти показатели необх0дим°
дОПОЛНИТЬ временным фактором — продолжительность строительства. Влияние данного показателя НЗ СТОИ'

мость не зависит от вида выполняемыхработ, & отражает влияние различногоуровня цен в период строитель-ства. При этом наибольшее влияние на стоимость строительства оказывает материаЛОемкость
объекта, на

стоимость
ремонтных работ — механоемкость, что объясняется меньшим расходом материальных ресур°°виповышеннои трудоемкостьюработ.

…“5: №…, …
‚ динамика ее изменения, процолжительность СП”… ‚и интенсивностьпоставки и потребления ресурсов. Чем меньшее приращение затрат на ресурсы "° сравнению с их проектным значением будет достигнуто,тем более эффективным будет процесс строительства.
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