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ляет Осуществить ухоёц
от резонансных состояний как всего здания в целом так и его от

частей при постояннои частоте вынуждающейсилы. Изменяядинамическиехора… ист
дельных

го каркаса, можно обеспечить надежность, безопасностьи долговечностьего ЭКСШТУЁТа
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Я,…шрокогопроизводственногоназначения. ции В здани—

Результаты выполненных расчетов позволили предложить новое техническое решение кото ое
относится к строительству, в

чаотности к строительнымконструщиям, состоящим из длмнном}; _

ных несущих элементов. Задачеи предлагаемого технического решения является обеспечение ні-
дежной и беЗОПдСНОЙ работы КОНСТРУКЦИИОдноэтажного производственногоздания при наличии
установленного

в нем гиброактивного Оборудования. Она решается за счет тог , что в железобе-
Ю…Юй раме, состоящеи из двух полурам и затяжки, затяжку предлагается выполнять не в виде од-
ного металлического стержня, диаметр которого подбирается из условия обеспечения требуемой
прочности и жесткости комструкции, а из нескольких стержней. Затяжка может прикрепляться к
точкам оппозитных ригелеи с минимальнымиизгибающими моментами либо соединять карнизные
узлы. Использование в конструкции нескольких стержней позволяет в процессеэксплуатации регу-
лировать жесткость конструкции, а вместе с ней — частоты собственныхколебаний таким образом,
чтобы они существенно отличались от частот вынуждающихсил и моментов, возбуждаемыхуста-
новленным в здании виброактивнымоборудованием. При необходимости изменения частот собст-
венных колебаний строительной конструкции в работу включают либо все стержни затяжки, либо
какую-то часть из них. Включение и отключение стержней может быть осуществлено с помощью
сгонных муфт, устанавливаемых в среднейчасти затяжки.

Результаты проведенных исследований легли в основу патента на полезнуюмолель.

ене ”нием суммарнои площади поперечного

УДК 624.21:625.1

ПОВЫШЕНИЕ НАДЁЖНОСТИ
ВОССТАНОВЛЕНИЯжшшзнодогожных мостовых ПЕРЕХОДОВ

ПУТЁМ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ АВТОМАТИЗИРОВАННОГО ПРОЕКТИРОВАНИЯ

В. В. ЛЕВТРИНСКИЙ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Общие ПОДХОДЫ к автоматизированномупроектированию восстановления внеклассных и
5:3;

ших железнодорожных мостов не должны отличаться от традиционногопроцесса 1{РОСКТИРО есса
(без использования Современной оргтехники). Более того, автоматизация — очередНОИ

3232112223886-
совершенствования проектирования. Этот этап позволяет увеличить обоснованноотггюрп05061…Х ва-
“ЫХ Проектов, получить в сжатые сроки достаточно большое количество конкХРеНЁЯ сложившихся
Риантов восстановления, выбрать из них наиболее ПОДХОДЯЩИИ (оптимаЛЬНЫИ) д
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“ ..у “ВИН, чем повышаетсяих надежность.
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по е-
Ё°В°Г0 Обеспечения проведения этих операций и, прежде

всего,
материаЛЬНОГёгіёёзігёкь СРЕД"

оУется выполнить большой объем перевозок материальных и иных
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железнодорожнымтранспортом-

бОЛЬШИМ размахом И ДИНЗМИЗМОМ, М&ССОВЫМ
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Поэтому особую остроту приобретаетпроблема восстановленияжелезных дорог высохіими тем-
нами и обеспечения их живучести в условиях постоянного и целенаправленноговоздеиствия по
ним противника. Важнейшая роль в этом вопросе принадлежит планированию восстановленияже—

лезнодорожныхобъектов, а среди них, как наиболее сложных и трудоемких, — планированиювос-
становления железнодорожных мостов. Основным исходным документом планирования является
проект восстановления моста.

…

От своевременности, качества и полноты разработки проектных решении в очень большой сте-
пени зависит потребность в материальных, технических, финансовыхи трудовыхресурсах, качест.
во подготовки к восстановлению,сроки открытия прерванногожелезнодорожного движения через
водную преграду и, наконец, эффективность действий воинских частей и соединений железнодо.
рожных войск, специальных формирований, строительных и эксплуатационныхорганизаций.

Увеличение объемов восстановительных работ, повышение их темпа и сложности требуют зна—
чительного увеличения возможностей проектных организаций и структур как в системе железноцо-
рожных войск, так и в системе гражданских транспортных организаций. Экстенсивными методами
добиться решения этой проблемы не удастся. Необходима качественнаяперестройка всего процесса
проектирования военных железнодорожных мостов. Материальной основой интенсификации труда
проектировщиков, значительного повышения его качества является применение современной орга-
низационнойтехники и, прежде всего, электронно—вычислительной.

Ныне действующие «Типовые решения временных железнодорожныхмостов» разработаны ин-
ститутом Ленгипротрансмост. Применение типовых решений возможно на этапе планирования вос-
становленияжелезных дорог фронта. При разработкепроектов строительствана обходе временных
или краткосрочных мостов могут использоваться только отдельные конструктивные решения из
«Типовых решений временныхжелезнодорожных мостов».

Ранее в исследованиях обоснована с помощью математических методов методика оценки про-
ектных решений временных железнодорожныхмостов. Исследована на ее основе технологичность
существующих типовых решений, а также разработана методика и алгоритм расчета ресурсов для
реализации планов организации восстановления железнодорожных мостов, соответствующих за-
данному уровню надежности. В качестве иллюстрации работоспособности алгоритма приведены
программа расчета, написанная на универсальном языке РЬ/ 1, и результаты экспериментального
расчета необходимого количества ресурсов для восстановления моста в директивный срок с задан-
ной надежностью, полученные с помощью ЭВМ ЕС- 1020.

Однако для реализации этой методики требуется выполнить вручную значительныйобъем под-
готовительных работ:- разработатьпроект моста со всеми парамеграми;

— рассчитать объемы работ; трудоемкость и время сооруженияконструктивныхэлементов моста;
— выполнить членение схемы моста на захватки;
— определить специализированныеи неспециализированныеучастки.
Только после этого можно вводить данные в ЦК. Можно сделать вывод о том, что в указанной

работе была частично автоматизирована проектная процедура формированиятехнологическойос-
новы календарногографика.

Проведенный анализ показывает, что автоматизацияпроектирования — это область эффективно—го использования ГШ. И главное направление здесь — не автоматизацияотдельных этапов проекти-рования, не алгоритмы отдельных инженерных расчетов, а системное автоматизированноепроек-тирование, охватывающее все этапы проектно—конструкгорской деятельности: от ввода исходНЫх
данных до выдачи проектной документации.

На основании проведенных исследований можно сделать следующие выводы:
1. Проведенныеранее исследования касаются практически всех наиболее важных узловых мо-

ментов
Еоздания единой автоматизированной системы разработки конструктивных (технических)

решении на восстановление железнодорожных переходов, поэтому при обосновании и разработкесистемы следуег изучить и в Дальнейшемучитывать и развивать имеющиесянаработки.2. До настоящего времени вопросы создания методик автоматизированного проектированияже-
лезнодорожного мостового перехода В целом (определение рациональных (оптимальных) парамет-

ЁЁЁЛ‘ЁЁЗЁЁЗУЁЁИЁ
подходов к мосту, регуляционных и

зацчштных сооружений для пропуска павод-
› Р ехОда и собственно моста в их взаимнои обусловленности) не исследовались. В
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3 В рассмотренныхисследованиях решены частные Задачи автом
Рования‚ отдельных вилов и способов восстанов атизации отдельных методикОСКТИ ления а та"Р
„‘ НеобходиМО объединить все эти частные мето

, кже отдельных КОНСТРУКТРШНЫХ
современных аппаратных

ешениИ
ютерной техники) в едином

дики на основеПЬ П 0 -средств
(ком Р граммно ИН<і><>рмационномпространстве. Кроме то-

нических)решений на вос—

го единая автоматизированная система разработки конструктивных (тех,

становление железнодорожныхмостовыхпереходов должна работать в общей системеАСУ желез—дорожным транспортом.4. Практически во всех рассмотренныхработах обоснованы мет0дики совместного (взаимообу-словлеННОГО) проектироваНИЯ‚ конструирования и организации восстановления (строительства …,обходе) МОста. Исходя из ЭТОГО МОЖНО сделать вывод, что создать отдельно конструкцию(проект)восстановления моста без учета организации его сооружения конкретнымисилами и средствами в

5, Различная аппаратная и программная база разработанных ранее компонент автоматизациипроектирования военных мостов не позволяет их использоватьна современнойэлектронно-вычис—лительной технике. Невозможно их использование и совместно, так как они не увязаны по инфор-мационным потокам. Причина, прежде всего, исторического плана. Она связана с общемировымитенденциями бурного скачкообразного развития компьютерной техники. При этих качественныхизменениях, которые происходят практически каждые 5 — 7 лет‚ старые разработки требуют боль-
ших затрат на адаптацию к новой технике, а порой необходима и полная их программная перера-ботка.

Для создания единой автоматизированной системы разработки конструктивных (технических)
решений на восстановление железнодорожныхмостовых переходов предстоит решить следующие
первоочередные частные задачи:

— сформировать концепцию построения системы автоматизированногопроектирования мосто-
вых переходов (военных мостов);

— определить состав и порядок формированияисходныхданных для автоматизированного про-
ектирования мостовых переходов;- разработать систему критериев выбора рациональныхвариантов по восстановлению мостово-
гоперехода.

УДК 539.3

колввАнив ТРЕХСЛОЙНОГОствржняНА ввзынвгционномОСНОВАНИИ

Д В. ЛЕОНЕНКО
Белорусский государственныйуниверситет транспорта.

В ”оследнее время все более высокие требования предъявляютсяк
строительныъ;КБОЬЁЕРЁЁЁЁЁЁОНИ должны быть Удобны в эксплуатации, обладать малым весом‚ но В

тожеВВРеМ ой аботе рас-ными и надежными. Этим требованиямотвечаютТрех‘ШОЙШ’Ле конструкции; Дан:те ›Ёня Распо—СМдТрИВдЮТСЯ поперечные колебания несиммеТРИЧНОГОПО ТОЛЩИНС ТреХСЛОИНОГО Р ›

‹ЮЖенного на упругом основании. " ком заполнителе справедли-Для ”ЗОТРОПНЫХ НССУЩИХ СЛОЁВ приняты гипотезы Бернулли‚ В жест” мещений его точек отвы Точные соотношения теории упругости с линейной аппроксимациеи
перее ывности перемеще-

по{Кёречной координаты 2 На границах контакта используются условия
неПРПЕЛНИТелеучитывает—НИИ'

матеРиалы несущих слоев несжимаемы в поперечном направлений, В

засо с единной плоско-Ся его ОбжаТРЮ, дСф0РМаЦИи малые. Система кооРдинат Х, У› 2
свяЗЫВаЁЁены Бинамические по-ю

заполнителя. К внешней поверхности первого несущего слоя при
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