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альной схемы повышения скоростей движения поездов в кривых на-

анее. Оно представляетсобой участок железной дороги с кривымии

ния по нему. Последующиесостояния предусматриваютНо-

из кривых за счет увеличения их радиусов: сначала („Ш.

остояние представляет собой план с кривыми,не

Для формирования стим
чальное состояниеизвестно зар

соответствующими скоростями движе „
вышение скоростей движения в каждои

ночных кривых, затем двух, трех и т.д. Конечное с

имеющими ограничеъшй скорости. …

Исходными данными для формированиясхемы повышения скоростеи Движения поездов в Кри-

вых служат: экономия в эксплуатационных расходах по состояниям на все годы эксплуатации

учетом коэффициента отделения затрат во времени, а также стоимости переХОДов из состоянии

состояние с учетом коэффициентаотделения затрат во времени.

Принятые к рассмотрению состояния наносятся на сетку
" состояния — время”. Отличием пред.

лагаемой метоцшси от общепринятойявляется то, что состояния не обязательно должны ранжиро-

ваться по уровню мощности. Для данной задачи целесообразно принять Другую систему ранжиро-

вания — по мере возрастанияэкономии в эксплуатационных расходах. Это отражает то обстоятель-

ство, что каждое новое состояние соответствует более высоким скоростям движения поездов, Дру.

гими будут и узлы на сетке “состояния — время”. В качестве узлов приняты точки пересечения со-

стояний и времен на сетке “состояния — время”. Это позволяет проангшизироватьвсе переходы из

состояния в состояние во все годы эксплуатации.
Первый шаг расчета отличается от остальных тем, что к каждому узлу возможен только один

переход из существующего состояния (переходы из состояния 0 во все последующие). Затем вы-

полняются остальные шаги подсчета, т. е. рассматриваются переходы из состояния 1 во все воз-

можные, из состояния 2 во все возможные и т. д.
При этом к узлу возможны по два пути подхода и более: с включением состояния і и без его

включения. Критерий с включением состояния і определяется по формуле
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где $,], 81-1, 1 — оптимальные критерии узловых точек, выявленные на предшествующемшаге раСЧе'
та.

наи?
второго шага расчета производится выбор наименьших оценок с одновременной фик“…

с наиЁёгего
критерия И соответствующего ему пути подхода. При изменении пути подхода к узлу

“
ьшим критерием с включением состояния і получается экономически рациональныйсрок

ерехода в рассматриваемоесостояние.
Оптимальная с

ная с последнего 1Ёема
восстанавливаегся в обратном порядке по выбранным путям подхода, начи

в к ивы
ага расчета. Формирование оптимальнойсхемы повышения скоростей дВі’іжения
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_ матрица переходовиз состояния 1 в состояние], АК,].
М2

КСПЛУЗТЗЦИОННЫХрасходов нарастающим ИТОГОМ ПО Годам ЭКСПЛУЗ-
2 Определяется экономия э

тации по начальномусостоянию.

3 Выполняется первый шаг расчета, т. е. последовательно определяются оценки во всех узлах с

учетом подходатолько из существующего состояния.

4 Второй шаг расчета включает определение оценок во
`{всех узлах ( переходы из первого состоя-

ния во все возможные последующие) с учетом двух путеи подхода и одновременное определение

наименьших оценок в узлах с запоминанием пути подхода к узлу.

5 Третий и последующие шаги расчета предусматривают определениенаименьшихоценок 3 уз-

лах с указанием пути подхода из третьего состояния,четвертого, пятого и др. во все возможные по-

следующие.
Приведенныи

кривых реализованна ЭВМ.
аЛГОРИТМ формирования оптимальной СХСМЫ ПОВЫШСНИЯ скоростей ДВИЖСНИЯ В
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В результате ограничения температурных деформаций рельса конструктивной величиной сты-

кового зазора летом возникают силы торцевого давления, поэтому при укладке 25—мегровых рель-
сов или при производстве работ по разгонке и регулировке стыковых зазоров следует более ответ-
ственно относиться к точности установки зазоров в зависимости от фактической температуры. С
особой тщательностью необходимо соблюдать нормы укладки содержания стыковых зазоров при
пропуске поездов кривых участков пути.

В зависимости от конкретных условий фактического состояния стыковых зазоров для дальней-
шей нормальнойэксплуатации пути может потребоваться проведение работ по разгонке и регули-
ровке стыковых зазоров или замене рельсов стандартнойдлины удлиненными или укороченными с
последующейобязательной заменой рельсами стандартной длины. Эти работы трудоемки и требу-
ют дополнительных затрат, поэтому выполнять их следует только в случае острой необходимости,
КОГда создается непосредственнаяугроза нарушения прочности или устойчивости железнодорож-
ного пути,

Опытом эксплуатации, многочисленными расчетами установлено, что из-за невозможности
обеспечить изменение стыковых зазоров в пределах конструктивного значения необходимо допус—
кать изгиб болтов. Поэтому для уменьшениядополнительных затрат на производство работ по раз-
гонке и регулировке стыковых зазоров 25-метровых рельсов в экстремальныхусловиях и особенно
в кривых

малого радиуса необходимо допускать 14-градусный изгиб болтов в момент наступления

::;атгнжёирасчетной
температуры. Такая мера, уменьшающая фактическую сжимающую тем-

ЛУ ЛСТОМ, СОЗдает угрозу среза стыковых болтов в момент наступления минимальных
ИЛИ близких к ним температур.

наИЁЁЩЕЁЯВЁЁЁОбЖСЪЁШОВЬШ
ботов в зимнее время, даже при установке нормальныхстыковых зазоров,

„ Ю сжимающие силы летом в кривых радиусом 400 м превышают допустимые в
раиощ Где Родевая ампл а колебания 100ь110°с с “
изгиб болтов снижая

Ш'Уд температуры рельсов составляет . СМИГРЭЩСНЫИ

пу… в кривы; рщсжіъъщ
возможныхсжимающих сил, обеспечиваетнормальную работу звеньевого

м.
Положительно сказывается на работоспособности 25—метровых ельсов и увеличение конст к-

ТивнОи Величины стыкового зазо О
Р ру

сы с конструктивной велич „ ра. днако в пути находятся преимущественно 25—метровые рель—
инои 21 мм, что требует усиленноговнимания к эксплуатации звеньево-… пути.
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