
енТОВ жесткости и демпфированияупруго-вязких связей выдвижных опор. Результаты про-

эффицъх исследований оформлены в виде таблиц и графиков. Таким образом, разработанная мате-

ВедеЁская модель аварийной посадки вагона на путь позволяет подобрать рациональные парамет—
мати

РУГО'ВЯЗКИХ
связей ВЫДВИЖНЫХ 0П0рН0-ПОСЗДОЧНЫХУСТРОЙСТВ.

рьіёгшолненный анализ показывает, ЧТО СИЛЫ ДИНЗМИЧССКОГО ВЗЗИМОДСИСТВИЯ, возникающие при

рийной посадке на ПУТЬ ВЗГОНЗ, оснащенного ВЫДВРОКНЫМИОПОРНО-ПОСЗДОЧНЫМИустройствами,
ава
начитеЛЫЮ

ниже, чем у вагона с невыдвигающимися упругими опорами при одинаковой первона-
з

ЧЗЛЬНОЙ ВСЛИЧИНС ВОЗДУШНОГО зазора.

удк 656.225.073.436

ПРОГНОЗИРОВАНИЕ УЩЕРБА
ПРИ ЧРЕЗВЬПЧАЙНЪПХСИТУАЦИЯХ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

А. Л. ИВАНОВ
Военно—транспортныйуниверситет железнодорожных войск РФ

Полный ущерб при чрезвычайныхситуациях (ЧС) должен учитывать подверженность воздейст-

вию опасного фактора персонала(пассажиров), окружающей среды и производственноймощности:

И/У=И/УН +шус+иіуп- (1)

Его можно измерять в денежном эквиваленте(рублях или МРОТ).

Наиболее сложным вопросом является определение размера компенсации за человеческие жерт-
вы, поскольку человеческая жизнь бесценна. Принимая, что эквивалентомполезности человека яв-

ляется средняя зарплата в государстве, можно считать, что индекс денежной компенсации будет

зависеть от средней годовой зарплаты, средней продолжительности жизни в стане и возраста по—

гибшего (получившего инвалидность):

тун = п(ТЖ —:п )3„ + и(ТЖ —ги )Зи ‚ (2)

Где й _ среднее статистическое количество ПОГИбШИХ; ТЖ
" средняя продолжительность ЖИЗНИ В

стране; {п — средний статистический возраст погибших; 3п — средняя годовая зарплата в стране;

И — среднее статистическое ЧИСЛО ГРЗЯСДЗН, ПОЛУЧИВШИХ ИНВЗЛИДНОСТЬ; {И — СРСДНИЙ СТЗТИСТИЧС-

ский возраст граждан, получивших инвалицность; ЗИ — средний годовой уровень пенсии по инва-

лидности.
При оценке ущерба окружающей среде И/ус учитывается вред, нанесенный лесным массивам,

угодьям, водоемам и т. д.:
’"

И‚ус =28У,”1 ’ (3).
1

Где 531,
_ СТОИМОСТЬ ущерба] — му элементу окружающей среды; п].

— количество элементов окру-
ЖдЮЩеи среды, которым нанесен ущерб; т — виды элементов окружающейсреды, которым нане-
сен УЩерб.

ПРИ определении Зу] необходимо пользоваться специальными мотоциками.

Рёюкнои составляющей общего ущерба является ущерб производственноймощности, включаю-
и ° "

Ш и "ОРажение путеи сообщения, транспортных средств, транспортнои инфраструктуры, а также
потери перевозочнойработы:

К
И‚УП :

;СуіНрі
+ И‚УПР ’ (4)

где С ‚ __ .у, стоимость ущерба 1-му элементу транспорта; №,” — количество элементов транспорта,
кого Ы .

кЁл
“‘ нанесен ущерб, К — виды элементов транспорта, которым нанесен ущерб.

поражаичество
элементов, вышедших из строя, зависит от их уязвимости. Уязвимость элементов к

юЩИМ факторам от каждого источника опасности характеризуется значением критической
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из с оя элесилы иКР поражающего фактора, начиная с которой происходит выход тр ментов, т. е_

условием выхода из строя элементовявляется

И>И№› @

где И — сила поражающего фактора,действующего на элементы.
По совокупности всех элементов критическую силу иКР можно рассматривать как случайную

величину. Она характеризуетчувствительность к воздействию поражающих факторов, поэтому ве.

роятность выхода из строя (поражения) элементоввыражается зависимостью

(„, : Р(И > икр). (6)

При нормальном распределении СИЛЫ И Ик? ВСРОЯТНОСТЬ выхода ИЗ строя ЭЛСМСНТОВ

М _ МКР
Ч : Ф "'—__— : (7)”

#62 —6%‹;›

где Ф {.} _ функция нормальногораспределения;М, МКР — математическоеожидание силы И, Икр

соответственно; 62 ‚ СЁР — дисперсия силы И, Икр соответственно.
В приближенных расчетах возможно использованиеусреднения:

Икр =М[Икр]› И=М[И]-
Выход из строя элементов транспорта имеет место, если они попадают в зону действия пора.

жающего фактора, что характеризуетсядолей ост, элементов,которые могут выйти из строя в слу.
чае реализацииопасности, от общего числа потешшально опасных объектов ”поо .

Долю ос…, можно определить исходя из площади зоны действия поражающего фактора $„Фи
общеи площади рассматриваемой территории. Доля ос…, — это, по существу, вероятность реализа-
ЦИИ ОПЗСНОСТИ.

Следовательно, количество элементов (объектов) транспорта, которым нанесен ущерб, можно
определитьпо зависимости

№р1=0Спф Ч„ №п00° (8)

Ущерб, связанный с потерями перевозочнойработы, можно оценить по формуле
и…, = АИ/Бірсткм, (9)

_ "
. ГР "где АИ’ потери, перевозочнои работы (рисунок 1), БВ — среднесуточныи пробег грузового ваГО-

на; Сткм — стоимость 1 т. км перевозочной работы.
ПоЁери перевозочнои работы обусловливаются потерями пропускной способности ( АМ ) и про-вознои ( АР ) способности, %:

№ —№АМ=Н—і-100; (10)
Н

№№АР=А№+А ___—9 100’ (…
где Мн — наличная пропусКная способность; МС — сниженная п о скная спо - _ 0.тсри массы поезда;

р "у СОБНОСТЫ А9 "

_9—9
А9———9—С-100‚ (12)

9 — расчетнаямасса поезда; 9С — сниженная масса поезда.“ \;отери ПСРСВОЗОЧНОИ работЫ ВСЛСДСТВИС возникновения ПС„ рерыва в движении поез овсниженияпропускнои способности(}\/С
д (‚"е“ ),

и) массы поезда (вс) с поэтапным восстановлением.
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Рисунок 1

В расчетахудобно использоватьОТНОСИТСЛЬНЫЙ ущерб В ДОЛЯХ

И’

Сб
ИЛИ В ПРОЦСНТаХ

И’

озу=Еу——1ОО‚
(14)

6

Где С6
— стоимость (балансовая) объектов до поражающего воздействия.

Для оперативной оценки ущерба производственной мощности транспортных объектов целесо—
образно использовать следующую зависимость:

юун— ‚ (15)
@

Ь“

Где [ус
_ условный перерыв в движении поездов (см. рисунок 1); Тр

— расчетный период функцио—
ниРования объектов.

Для наиболее общего случая справедливаследующая формула:

ЕАРіівосі
[ус : [пер +

100
' (16)

ч еТаким
образом, предложенная методика позволяет оценить не только ущерб при транспортнойз “ ч и

НЕ…Ёёіаинои
ситуации, но и прогнозировать СООТВС’ГСТВУЮЩИИ показатель ВЛИЯНИЯ нетранспорт-на функционированиежелезнодорожных объектов.
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