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— состояниедороги с первыхлет эксплуатациина весь расчетныи период;
— основные технико-экономическиехарактеристики существующих дорог, позволяющие определить сто—

имость капитального ремонта и переходов из одного состояния в другие, а также ежегодные транспортно-
эксплуатационныезатраты при работе дороги в различных состояниях;

— нормы и расценки для определения ежегодных транспортно-эксплуатационныхзатрат.
Намечается комплекс состояний, обеспечивающих на расчетную перспективу капитальные ремонты, на-

чальное и конечное технические состояния, а также комплекс возможных промежуточных состояний, опреде-
ляющих этапное проведение капитальных ремонтов. Все принятые к анализу состояния наносятся на сетку
«состояние— время». Дальнейший процесс формированиясистемы ремонтов распадается на т — 1 шагов, где т _

количество всех состояний, рассматриваемыхв данном расчетном случае. Цель выполнения расчетов на каж-
дом шаге в конечном счете сводится к выявлению целесообразности включения в схему последовательно
всех рассматриваемых состояний, начиная с первого, затем второго, третьего и т. д. Для каждого такого пути
определяется величина критерия. Сопоставляя значения критериев и выявляя наименьшее значение, устанав-
ливается целесообразность включения в схему і-го состояния, т. е. в конечном итоге на каждом шаге расчет
завершаетсявыбором тіп 51.5 .

Таким образом, методика формирования системы ремонтов сети дорог, основанная на многокритериаль-
ной оптимизации может использоваться для повышения эффективности функционирования дорожной сети,

призваннойудовлетворить потребности общества и государства в необходимых транспортных связях и их
высоких потребительских свойств. Отличие данной методики от существующих в том, что при определении
участков и сроков проведения капитальных ремонтов сеть дорог рассматривается как сложная система мно-
говариантных транспортных потоков, что позволяет сформировать программу дорожных работ, обеспечивая
максшиальную эффективность ограниченныхинвестиций, & также текущие и долговременные интересы поль-
зователей дорог.
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Вопросам обеспечения требуемого уровня надежности железнодорожногоземляного полотна всеГДа Уде'ляется особое внимание. Эксплуатационныезатраты, связанные с земляным полотном, остаются высоким",
несмотря на проволимые мероприятия по сокращению мест с деформациями и дефектами,снижениюОГРани'чения скорости движения поездов из-за неисправностей земляного полотна. Велики потери железнойДорОГи
при эксплуатации деформирующегося и дефектного земляного полотна. Около 50 % всех затрат на текущее
содержание пути приходится на выправку по уровню, в продольном профиле и плане связанные с деф°рма'циеи земляного полотнаи балластногослоя.
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Обеспечение надежной работы "У… В УСЛОВИЯХ эксплуатации, является основной задачей ПР" реконст-рукции и ремонте земляного полотна. Перспективными направлениями решения этих задач следует считать
усовершенствованиесуществующих и разработка новых конструкций земляного полотна технологии работпо его усилению, которые могли бы обеспечить требуемые показатели прочности устойч‚ивости‚ стабильно'сти в условиях эксплуатации.При проведении капитальногоремонта пути следует7реализовать рЯД Практиче'
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“‘"" мероприятии. ЭЁО’ прежде всего, Обеспечение неСУЩей способности основной площадки‚ УПРУгих и ос-
таточных деформации земляного полотна В допустимых Предела, выполнение Реконс кции дефектного и
дефОРМИРУеМОГ‘З ПТ… ЭКСПЛУдТдЦЁШ

земляного полотна с повышением его несущей спостсігё’ности до т еб емо-
го УРОВНЯ, УСТОИЧИВОсть насыпеи "Ри эксплуатацииПОдвижного состава с повышенными погонныЬЁи 13] осе-
выми нагрузками. Кроіие

этого, необходимо ПРИМСНИТЬ технологии ремонта и текущего содержания не на-
рушающие нормальном работы ВОДООТВОдных сооружений. Земляное полотно, построенное в разныёгоды и
по разным техническим условиям, весьма чувствительно ко всем неблагоприятнымвоздействиям окружаю-
щей среды и подвижного состава. Динамические нагрузки способствуют накоплению в земляном полотне
остаточных деформации, которые МОГУТ быть УПРУГИМИ и остаточными. Первые обычно проявляютсяво вре-
мя прохождения пое3да‚ а ОСТЗТОЧНЫС деформации земляного полотна вызываются наличием целого ком-
плекса причин, к которым в первую очередь следует отнести неравномерное или недостаточноеуплотнение
грунта, пластические деформации от осевых нагрузок, сезонное промерзание и различные процессы в земля—
ном полотне. Все эти пРоцессы

в итоге приводят к болезням земляного полотна. На основании анализа, про-
веденногоВ ГомельскомДистанции ПУТШ основными причинами деформацийземляногополотна, сложенного
из различных грунтов и построенного в разные годы, следует считать:

_ глинистые грунты при одной и той же влажности могут иметь разную плотность, в результате этого из-
меняются прочность и несущая способность грунтов. Недостаточное уплотнениегрунта в насыпях при строи-
тельстве приводит к остаточнымдеформациямгрунта и к осадке основной площадкиземляного полотна;

_ глинистые грунты, уложенные в насыпи с определенной плотностью, могут иметь разную влажность.
Слои грунта с повышеннойвлажностью имеют более низкие прочностные характеристики(удельное сцепле—
ние и угол внутреннего трения), чем грунты с меньшей влажностью. Поэтому они могут явиться причиной
разрушенияи сдвига откосов, в них могут происходить пластические деформации;

_ разработка грунтов в карьерах, выемках приводит к изменению их структуры. Грунты с нарушенными
естественными структурными связями после укладки их в насыпи не могут в полном объеме восстанавливать
эти связи в процессе эксплуатации. Такие грунты при замачиваниирезко снижаютсвою прочность;

— динамические воздействия проходящих поездов (вибрации, удары колес в стыках) вызывают снижение
на 20—30 % несущей способности связных грунтов. На особо грузонапряженных направлениях несущая спо-
собность таких грунтов может снижаться на 30—50 % по сравнению с данными статических испытаний. Де-
формации основной площадки земляного полотна тем больше, чем выше нагрузка на нее;

— сезонные промерзания и оттаивания глинистых грунтов вызывают снижение прочностных характери-
стик грунтов на 20—30 % по сравнению с их значениями до промерзания. Промерзание глинистых грунтов
сопровождается их вспучиванием, в результате изменяется структура грунта и уменьшается плотность. Это

особеннозаметно при оттаивании грунта, что и объясняет активизацию некоторых деформаций весной.
С течением времени накопление остаточных деформаций приводит к повреждениям земляного полотна,

затрудняющим эксплуатацию линии. Особо следует отметить деформации основной площадки земляного
полотна, которые образуются,как правило, из-за вдавливания балласта в глинистый грунт земляного полотна

под основной площадкой. Появляются балластные углубления, происходит разжижение грунта основной
площадки, который затем выплескиваетсяна поверхность балластного слоя при проходе поездов, выдавлива—

ется на обочины (происходит процесс расползания основной площадки). Среди деформаций основной пло-

щадки земляного полотна принято различать балластныекорыта, ложа, мешки, гнезда и карманы.
На основании выполненных исследований установлено, что верхняя часть земляногополотна находится в

неравномерно напряженном состоянии при проходе подвижной нагрузки. Наибольшие напряжения как под

деревянными,так и под железобетоннымишпалами, наблюдаются в подрельсовом сечении, наименьшие —— по

оси пути. Существенное влияние на характер напряженного состояния земляного полотна оказываютподби-

Вочные работы‚ выполняемыепри различных видах ремонта пути.


