
льных отклонений на дальнейший ход процессов, является сетевая модель. Она содержит не-

формацию о последовательности и продолжительности осуществления работ в соот-

тыми методами их выполнения, & также позволяет обоснованно выбирать опти-

продолжительностиреализации производственной программы в целом, использо-

ативно корректироватьход строительства. Сетевые модели позволяютне только

рассчитывать
их основные временные параметры, включая сроки начала и окончания взаимосвя—

ных работ в составе комплекса, но и анализировать календарные графики, выявлять резервы и

я оптимизации (улучшения) графиков по различным критериям. Поэтому сете-

ольшей степени удовлетворяют предъявляемым к ним взаимопротиворечивым

ОТДе

обходИМУЮ
"”

ветствии С ПРИНЯ

мальный вариант
вать резервы и опер

зан
использовать их дЛ

вые МОдеЛИ В НЗИб

ебованиям_ простоты и адекватности.

В ходе моделирования достаточно ограничиться только ведущими потоками, технологически

связанными между собой и определяющими общую предолжительность строительства. В группо—

ом комплексном потоке строительства участка железнои дороги ведущимиможно считать:

_специализированные потоки укладки путевой (рельсошпальной)решётки, постановки пути

на песчаныйбалласт, постановки пути на щебёночныйбалласт ;
и

_ объектные потоки построики барьерных (преградных) и малых искусственных сооружений, а

также возведенияземляного полотна;
_ комплексные потоки работ подготовительногои заключительного (пусконаладочного) перио—

В

дов.

удк 625.17

СЛУЧАЙНЫЕФАКТОРЫ В.]ШЯНИЯНА БЕЗОТКАЗНОСТЬ
СТРОИТЕЛЬСТВАЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПУТИ

К. И. ТОМБЕРГ, Ю. А. ЛИПСКАЯ, О. К. КЛЕЩЕНКО
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

Исходная безопасность железнодорожного пути определяетсянадёжностью его возведения. При орга-
ъшзатшонно-технологическом проектировании железнодорожногостроительства основной задачей ис-
пользования теории надёжности является принятие обоснованных проектных решений, касающихся вы—

бора структуры работ (спетшализированных, объектных и комплексных потоков), & также их последова-
теъност и исполнителей — гешодряшгьгки субподрядныхпредприятий. Кроме того, задачей является

разработка оптимальных (по соответствующши критериям) вариантов организатшоъшо-технологическш
моделей, определение потребности в материально-техническужи других ресурсах с распределением ИХ "0
фронтам работ и т. д.

В условиях реализации проектно-производственныхсистем транспортногостроительства надёжность
управленческих решений состоит в обеспечении способности всех элементов этих систем функциониро-
ВаТЪ с (лклонениями в заданных пределах и получать запланированные результаты (выполнениеобъёмов
ШРотельно-мо}пажныхработ, ввод объектов в постоянную или временную эксплуатащпо, достижение
плаъшруемыхпоказателей хозяйственной деятельности) при наличии случайных возмущений, характер-
НЫХ для данной отрасли экономики. Управленческая надёжность строительногопроизводства связана с

ЁЁЁЁЁЁЁЁЁДЁЧ

по формулированию требований к надёжности всех
организатшсінно—технологическщ

ко 1х сГр12>с<>>ешігировашим
организации

строительства,
епределениюуровня надежностк

деятельности

ВЬППШфееъшяпънадёжюс

льных организашш и их подразделении, а также по определению пути и средств по—

ти.
существу… технические системы управления (когда уп авляют машинами технологическими ли-

ниями и т. Ц) И организаг
Р ,

;ионные системы (котла управляют коллективами, выполняющими производст-
венные п т0 ес п ст
с

Р Ц сы с не ользованиемтехнических сред в). Оргаъшзационные системы сложнее ехниче—
КИХ,

поскольку:
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_ техъшческиесистемывходят в состав оргаъшзашогшьіх,
люди с ИХ психологич

_основным элементом орггшизациоъшои
системы являююя ескими и физио

логическими особенностями;
— взаимосвязи между элеме

управления; а авления °

- в оргаішзалшошшхситмах применятся иерарікическая
СТРУКТУР УПР ‚ при котор… Одна и

", и управляемои.та же ситемаяшяешя и управляющеи „
го производства чаще всего представляюг собои еШ‘ППРпше

Отказы в фушашонировашшшрошельно

или сисгемагические нарушения (сбои) технологии производственньш процессов, пршжятие ОШбО‘ШЬШ

орюъшзашЮШ-Ю-ТВХНОЛОГИЧЭСКИХ
решений ИЛИ некорректную реализацию решений ВЬЦЦеС'ЮЯЩИХ Орш-

нов управления, а также непредвиденныеотклонения в деятельности сгроительно-монгалшых Органн-

заций и их подразделеШ/{йог утвержденньж производственных прогретом.
Подобные отказы обычно лик-

видируются сошвеютвшопшші службами стоительных организации Л`1:160
самоустраншотся в процессе

производства работ. Сравнительноредко случаются отказы в виде полнои остановкипроизведсгва_

Железнодорожное строительство является сложной системой, включающей в себя большое коли.

чество параллельно и последовательно связанных элементов (проекшо-изыскательсщгенподрядньши

субподряшіьж шротльных; транспортных, снабженческих, финансовых, контролирующих и друпах

оргаъшзашпі рабочихбрщ машин и т. д.). Возникновение отказов, связанных с Десгабили3а1шей этой

сложной ситемы, обусловливается многочисленными и разнородньпии причинами, По характеру и по.

следствиямих воздействияна производш'вопричиныотказов можно разделитъ на пять групп:

организационные — срывы поставок материалов, конструкхшй, оборудования,издешай и деталей,на-

рушения обязательствсубподрядчиков(степень влияния — 57 %);

социальные— браки, хищения, прогулы, невыполнениенорм (сгепень влияъшя — 20 % );

технические— поломки механизмов,брак в материалах,перебои в снабжении энергией или водой, из-

менения в проектах (степень влияния — 18 %);

природные— ветры, снегопады, ливни, колебания температурывоздуха и прочие (степень влия-

ния — 3 %);
технологические — непредвиденные работы‚ изменения последовательности работ (степень

влияния — 2 %).

Кроме того, ошазы могут бьпъ вызваны оцшбками как проектровщиков,так и руководителейили

специалистов строительных организацийи их подразделеншй.Общим для всех отказов является 10, Чт

они носятслучайный характер,посколькуобусловлены случайными факторами.

нгами оргаъшзациоъшой системы динамичны и изменяются в Процессе

УДК 658.382

ПРОБЛЕМАПРЕДУПРЕЖДЕНИЯНАЕЗДОВ
ПОДВИЖНОГО СОСТАВА НА РАБОТАЕОЩИХ НА ПУТЯХ

_
Е. Д ЧЕРНОВ

Сибирскии государственныйуниверситетпутей сообщения

“
Наезды псдвижногососшва на работающую;на путях в насгоящее время составляют9 _ 10 % случаев

роизвшственного травматизмана железных дорогах России. Однако они дают около 30 % всех НбСЧдст’

ных случаевс летальным исходом.
Иссле ования шаг для ния

ко испо115
ПОКЗЗЬШ ‚ ЧГО реше проблемы наездов необходим системныйПОДХОД,

ве…,
зуя его, можно достичь желаемого результата; а именно; обеспечить любой наперед Зддшпп’ш

УРОС
ЗЗЦШ'ГЫ работающихна путях огг наезда подвижного состава.
системы

'
УГБ ОГО ПОДХОдасостоит в том, что средства защиты от наездов рассматриваютсяНе изолиро

ванно, & в комплексе,т е в систем' - е, Где они «работают совме ое целое,
стно ополняя уг уга как един

как собственно и должнаработатьзащита
’ д др др

и толъ—
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