1. ТЕХНОЛОГІЧНА ЧАСТИНА
1.1. Розрахункові випадки, технічні стани і схеми оволодіння перевезеннями

Приведені в попередніх пунктах положення свідчать про те, що для забезпечення нормальної експлуатації залізничної лінії, тобто для забезпечення на усіх етапах її роботи відповідності [image: image1.png]“crannpbEsiet 1A odfisto Sebihd 1S [ AAH HEIQ, K,
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 , необхідно епізодично робити посилення технічного оснащення або змінювати прийняті на ній способи організації руху потягів, а в окремих випадках робити реконструкцію зі зміною параметрів проектування постійних пристроїв.
Відповідно до цього будь-яку проектовану залізницю слід розглядати як керовану фізичну систему, яка в кожен певний момент часу знаходиться у відповідному технічному стані.
Під технічним станом дороги розуміється комплекс певних технічних параметрів постійних пристроїв, технічного оснащення і способів організації руху потягів, що забезпечує відповідну провізну здатність, введення якого вимагає певних капітальних вкладень, а в процесі експлуатації присущих тільки цьому комплексу щорічних витрат.
Зміна хоч би одного з компонентів цього комплексу (наприклад, графіка руху потягів або типу локомотиву і т. п.) переводить цю систему з одного стану в інший.
Технічний стан, в якому залізнична лінія здається в експлуатацію, називається початковим станом.
Технічний стан, при якому забезпечується опанування розмірами перевезень на віддалену перспективу, і в межах якої воно не належить зміні, називають кінцевим станом.
Послідовна зміна станів в часі, або, інакше, поступовий перехід з одного стану в інший, починаючи з початкового і завершуючи кінцевим, є схемою оволодіння перевезеннями.
На рис. 1.1 показані три варіанти можливих схем оволодіння перевезеннями. В якості критерію економічної ефективності схеми оволодіння перевезеннями зазвичай приймається сума приведених будівельних і щорічних витрат при багатоетапних капітальних вкладеннях
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 - першочергові капіталовкладення;
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 - капіталовкладення, що необхідні для переходу із стану
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т — число станів, які включаються в систему; 
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;
tн, tк — почало і закінчення експлуатації дороги в кожному стані;
ct — щорічні витрати при експлуатації дороги у відповідному стані.
Оптимальною схемою оволодіння перевезеннями вважається та, у якої критерій економічної ефективності буде мінімальним, тобто Э ~ Э min.
- Увесь комплекс розрахунків, пов'язаних з призначенням технічних станів і виявленням оптимальної схеми оволодіння перевезеннями, називається аналізом оволодіння перевезеннями.
При проектуванні нових залізниць аналіз оволодіння перевезеннями здійснюється:
а)
для обгрунтування первинної технічної потужності одного з розглянутих варіантів траси, тобто початкового стану, при якому цей варіант може бути зданий в експлуатацію з урахуванням раціональної зміни (нарощування) потужності дороги для оволодіння заданими розмірами перевезень на перспективу;
б)
для вибору основних технічних параметрів проектування нової залізничної лінії.
Як відомо, параметри проектування постійних пристроїв визначають положення траси і, як наслідок, є основними початковими даними для встановлення можливих технічних станів, визначення капітальних вкладень, необхідних для здійснення цих технічних станів, і виявлення усіх основних експлуатаційних показників.
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Рис.1.1. Графік оволодіння перевезеннями

При зміні параметрів проектування змінюється і положення траси, а відповідно і умови для аналізу оволодіння перевезеннями.
Аналіз оволодіння перевезеннями, виконаний для одного варіанту взаємовиключних проектних рішень, при якому параметри проектування визначають компоненти, які є незмінними в станах, відповідають одному розрахунковому випадку оволодіння перевезеннями.
Вибір початкового стану здійснюється для одного розрахункового випадку. Для вибору параметрів постійних пристроїв аналіз оволодіння перевезеннями виконується для особистих розрахункових випадків.
1.2. Призначення конкурентних схем оволодіння перевезеннями і їх аналіз
Схемою етапного оволодіння перевезеннями є послідовна в часі зміна 
технічних станів, при яких упродовж усього періоду роботи дороги забезпечується відповідність [image: image11.png]“crannpbEsiet 1A odfisto Sebihd 1S [ AAH HEIQ, K,
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У загальному випадку, намічавши технічні стани, видається можливим варіювати: різними пристроями СЦБ, графіками руху потягів, корисною довжиною приймально-відправних шляхів, видом тяги, типами локомотивів, вагами потягів. Тільки з цих компонентів можна виявити не менше 20 різних станів, а з їх числа встановити більше 10 схем оволодіння перевезеннями.
Очевидно, що звичайними методами ручного рахунку зробити детальний аналіз усіх таких схем не представляється можливим. Тому при проектуванні залізниць цілком обгрунтованим є прагнення скоротити число даних станів і приймати для подальшого аналізу тільки найбільш прийнятні в кожному розрахунковому випадку.
При такому підході до призначення можливих станів потрібно мати на увазі:
1) розміри, темпи росту і структуру перевезень;
2) параметри постійних пристроїв;
3) можлива зміна технічних станів на лініях примикання;
4) наявність і можливість використання енергетичних ресурсів району проектування;
5) сучасне технічне оснащення залізничного транспорту і перспективи його зміни і вдосконалення.
Крім того, при проектуванні залізниць в малоосвоєних районах і призначенні технічних станів слід враховувати кліматичні умови і необхідність всемірного скорочення експлуатаційного штату на таких залізничних лініях.
При проектуванні нових залізничних ліній приведене ділення для цілей виключення з розгляду свідомо неприйнятних технічних станів.
Так, лінії з малими початковими розмірами перевезень і невеликими тем-пами їх росту можна з достатньою упевненістю вважати лініями, які не лише повинні проектуватися однопутними, але і на віддалену перспективу можуть бути залишені однопутними з відносно невеликою потужністю. При призначенні технічних станів для оволодіння перевезеннями на таких лініях в звичайних умовах можна обмежити варіювання наступними компонентами: черговістю відкриття роздільних пунктів, непакетним і частково-пакетним графіком руху потягів і зміною ваги потягу в межах корисної довжини приймально-відправних шляхів від 850 до 1050 м при одному виді тяги, тепловоза. До таких ліній можна відносити лінії з першо-початковими розмірами перевезень близько 2-5 млн. т/рік і з темпами росту до 1,0 млн. т/рік.
Виходячи з цього можна вважати, що на вибір технічних станів для аналізу оволодіння перевезеннями в сучасних умовах основний вплив роблять корисна довжина приймально-відправних шляхів і норми розміщення роздільних пунктів.
Прийнята при проектуванні довжина майданчиків роздільних пунктів обмежує можливості призначення варіантних значень корисної довжини приймально-відправних шляхів, а відповідно і ваги потягів. Це потрібно враховувати при виробництві аналізу оволодіння перевезеннями для вибору початкового стану залізниці при встановлених параметрах постійних пристроїв.
Проте якщо такий аналіз здійснюється на стадії порівняння варіантів і довжина майданчиків ще не вибрана, то з метою скорочення числа розрахункових випадків можна питання про довжину таких майданчиків вирішувати з деяким наближенням. Багатократні аналізи різних проектних рішень показують, що зміна довжини майданчиків роздільних пунктів на 200-500 м робить несуттєвий вплив на положення траси дороги. У ряді випадків така зміна може бути здійснена і без великих перепроектувань подовжнього профілю. У цих умовах можна призначати стани з довжиною шляхів, що дещо перевищує прийняту в цьому варіанті проекту довжину майданчиків роздільних пунктів.
Якщо після вибору схем оволодіння перевезеннями варіант з довшими шляхами виявиться оптимальним, то не представляє великої праці відкорегувати трасу і зробити перевірочні розрахунки.
Розміщення роздільних пунктів більшою мірою впливає на показники траси. Тому при призначенні можливих станів вплив цього параметра слід враховувати з більшою визначеністю. Розміщення роздільних пунктів робить вплив на можливість і ефективність застосування певних графіків руху потягів. При відносно довгих перегонах раціональніше застосування частково-пакетного графіку руху потягів або подальше збільшення пропускної спроможності шляхом введення безупинного схрещення на двоколійних вставках між роздільними пунктами. При коротких перегонах прийнятніше введення безупинного схрещення на роздільних пунктах без облаштування двоколійних вставок в межах перегону. Ці положення враховують при призначенні технічних станів виходячи з прийнятого при проектуванні розміщення роздільних пунктів.
При цьому необхідно мати на увазі, що чим менше протяг лінії, тим більше доцільна уніфікація схеми оволодіння перевезеннями на цій дорозі з аналогічною схемою лінії примикання. Це положення обумовлюється тим, що із скороченням довжини проектованої лінії збільшується питома вага витрат, пов'язаних зі зміною ваги і порядку формування потягів на станціях примикання.
Переходи, пов'язані зі зменшенням досягнутої на попередніх станах довжини приймально-відправних шляхів або ваги потягу, слідує, як правило, виключати як логічно нераціональні. Те ж слід рахувати і відносно переходу з частково-пакетного графіку на непакетний при схрещенні із зупинками на роздільних пунктах. У більшості випадків при непакетному графіку руху потягів і електричній тязі можлива перевізна здатність вища, ніж при частково-пакетному графіку і тязі тепловоза. Відповідно до цього іноді допускають при переході на електричну тягу зміну частково-пакетного графіку на непакетний. Таке рішення у більшості випадків не можна вважати за доцільне.
На рис. 1.2 приведені дев'ять різних технічних станів, з них п'яти — при тязі тепловоза і різних графіках руху потягів (н/п -— непакетному, б/о — безупинному схрещенні на роздільних пунктах, ч/п— частково-пакетному, д/в безупинному схрещенні на двоколійних вставках) і введенні других шляхів і чотири стани — при електричній тязі. Для прикладу на цьому графіку нанесені три можливі конкурентні схеми етапного оволодіння перевезеннями: при збереженні на увесь період роботи дороги тепловоза тяги, з переходом з тяги тепловоза на електричну на шостому році експлуатації. Усі переходи в цих схемах є такими, що допускаються і не викликають робіт, але тільки за умови, що при переході на частково-пакетний графік додаткові шляхи будуть споруджені на роздільних пунктах при подовжній схемі колійного розвитку.
Проте, розглядаючи II схему, слід звернути увагу на дещо не-виправданий перехід з тяги тепловоза на шостому році експлуатації на електричну при збереженні непакетного графіка руху потягів. Такий перехід в даному випадку призводить до того, що в стані при електричній тязі і непакетному графіці руху потягів лінія буде експлуатуватися тільки близько трьох років. Вже до дев'ятого року експлуатації виникає необхідність перевлаштування дороги для переходу на частково-пакетний графік. Враховуючи, що спорудження додаткових шляхів і їх електрифікація вимагають певного часу, слід вважати, що цей стан (електрична тяга при непакетному графіку руху потягів) не буде використовуватися ефективно.
У загальному випадку потрібно прагнути до того, щоб робота дороги в стані не була короткочасною. Зміна станів вимагає не лише перевлаштування окремих елементів технічного оснащення, але і освоєння нового оснащення, нових технологічних процесів роботи.  Норми тривалості роботи дороги в тому або іншому стані відсутні. Але можна вважати, що введення нового типу локомотиву або беззупинного схрещення на якісь два-три роки свідомо нераціонально.
Таким чином, орієнтуючись на включення в схеми найбільш раціональних технічних станів, при призначенні варіантних схем оволодіння перевезеннями слід враховувати можливі і раціональні переходи, а також тривалість роботи дороги в кожному стані, що включається в схему. Це дозволяє намітити конкурентні схеми, з яких після техніко-економічного порівняння вибирається найкраща.
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Рис. 1.2. Логічно можливі схеми оволодіння перевезеннями
1.3. Проектування організації будівництва
Основне положення Рішення по проектуванню організації будівництва, що є одну із складових частин проекту, розробляють працівники проектних інститутів і погоджують їх з генеральною і субпідрядними будівельними організаціями.

Проектування організації будівництва ведеться на основі накопиченого досвіду і новітніх досягнень науки і техніки, інструкцій і вказівок, передбачаючи при цьому підвищення продуктивності праці і рівня механізації, скорочення трудомісткості і зниження вартості робіт.

Основне призначення складання проекту організації будівництва - це визначення доцільної послідовності виконання робіт, встановлення оптимальної послідовності будівництва в цілому, тривалості підготовчого періоду і видів основних будівельно-монтажних робіт, термінів постачань будівельних матеріалів, конструкцій, технологічного устаткування. Крім того, в проекті встановлюють порядок розгортання будівництва, місця розміщення матеріальних і звенозборочних баз, послідовність здачі черг будівництва залізниці в постійну експлуатацію.

Проект організації будівництва служить підставою для планерування капітальних вкладень, фінансування будівництва і забезпечення його кадрами, матеріально-технічними ресурсами, а також для організації довготривалих потоків (комплексних і об'єктних по видах основних робіт). Прийняті рішення складають основу для розробки генеральним підрядчиком проектів організації робіт, виробничих проектів організації будівництва і робіт по чергах залізниці, що здаються, пусковим комплексам і проектів виробництва робіт по окремих спорудах, видах основних робіт. Дані по організації будівництва використовують для визначення будівельної вартості і складання об'єктних кошторисів.

 Відповідно до організації встановлюють схему адміністративного ділення будівництва лінії, визначають терміни дислокації підрозділів уздовж траси. Крім того, проект організації будівництва служить для оперативного виробничого планерування, контролю і обліку будівельного виробництва.

Проектування організації будівництва ведеться одночасно з проектуванням залізниці, тому організаційні рішення впливають на вибір напряму траси, визначення конструкцій будівель і споруд, земляного полотна, на використання тих або інших матеріалів.

Вихідними даними для проектування організації будівництва служать: завдання на розробку проекту, технічні рішення з інших її розділів, дані про потужність загально будівельних і спеціалізованих будівельних організацій, наявність виробничої бази і можливості її використання і розвитку, дані місцевого обстеження, топографічні матеріали основного комплексного проекту і додаткові, використовувані для проектування тимчасових споруд поза смугою відведення.

В процесі розробки ПОС використовують наступні нормативні матеріали:

· норми тривалості будівництва і заділу в будівництві підприємств, будівель і споруд, СНіП 1.04.03-85;

· організація будівельного виробництва, СНіП 3.01.01-85;

· методичні рекомендації за оцінкою ефективності інвестиційних проектів і відбору їх для фінансування;

· розрахункові нормативи для складання проектів організації будівництва, ч. III, ЦНІЇОМТП;

· керівництво по складанню проектів організації будівництва залізниць, ЦНІЇС.
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Рис.1.3. Схема алгоритму проектування організації будівництва

При виробництві польових робіт приділяється увага здобуттю і інших даних, необхідних для проектування організації будівництва. При цьому обстежують місця передбачуваного розміщення будівельних баз, тимчасових житлових селищ; виявляють можливості місцевих підприємств будівельної індустрії; досліджують кар'єри матеріалів для відсипання земляного полотна, місця заготівки рослинного ґрунту і так далі, звертаючи особливу увагу на кар'єри піщаних, гравійних і кам'яних матеріалів, розташовані поблизу траси.

Однією з умов раціонального проектування організації, що має вирішальне значення для будівництва залізниць, є функціонування єдиної системи проектування організації будівництва і виробництва робіт, заснованою на чіткій  спадкоємності принципових рішень, що приймаються, послідовній їх деталізації відповідно до зростаючого об'єкту вихідної інформації.

Проектування залізниць ведеться, як правило, в два етапи: на першому розробляють проект, а на другому - робочу документацію. Для складних об'єктів передбачена розробка предпроектного техніко-економічного обґрунтування (ТЕО).

Для об'єктів, які планують здавати в постійну експлуатацію чергами, у складі проекту необхідна попередня розробка Основних проектних рішень (ОПР).

Призначення основних проектних рішень - складання схеми генплану об'єкту і розрахунок вартості повного його розвитку з розбиттям по чергах. Стосовно залізничного лінійного будівництва це означає необхідність розробки генеральної схеми організації будівництва в об'ємі, необхідному для визначення будівельної вартості і черговості здачі окремих ділянок і пускових комплексів постійну експлуатацію.

Аби схема могла служити достовірним матеріалом, як по організації будівництва, так і для визначення його вартості, яка в подальшому не має бути перевищена, і для подальшого, детальнішого планерування, необхідне опрацювання варіантів на всіх етапах проектування організації будівництва.

Послідовність вирішення завдань по організації залізничного будівництва представлена на рис. 1.4.
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Рис.1.4. Однопроменева схема організації будівництва залізничної дороги

Проектування організації залізничного будівництва починається з підготовки і видачі проектній організації завдання, в якому коротко формулюють мету і об'єм поставленого завдання, - початкові і кінцеві пункти, вантажообіг, орієнтовну дату введення об'єкту і так далі.

Черга будівництва залізниці може складатися з одного або декількох пускових комплексів. Пусковий комплекс включає в собі сукупність об'єктів або їх частин основного виробничого, допоміжного і обслуговуючого призначення, енергетичного, транспортного і складського господарств, в зв'язку, внутрішньо майданчикових інженерних комунікацій, складових частина залізниці і вантажів, що забезпечують перевезення, в об'ємі, передбаченому проектом.

Пусковий комплекс визначає проектна організація за узгодженням із замовником і генеральним підрядчиком, а стверджує МПС.

1.3.1 Варіанти принципових схем організації залізничного будівництва

На початку проектування організації будівництва, при розробці основних проектних рішень (див. рис. 1.5), складають і порівнюють принципові схеми розгортання будівництва. При цьому враховують наявність на трасі опорних пунктів, від яких можна вести будівництво; кількість і потужність будівельних підрозділів; методи організації будівництва; схема транспортування місцевих будівельних матеріалів; тривалість спорудження бар'єрних об'єктів, що впливають на загальний термін будівництва; послідовність здачі залізниці в постійну експлуатацію. 
Будівництво може бути організоване по одно-, двух- і багато променевим схемам. Крім того, ряд робіт на трасі можна виконувати на широкому фронті, тобто одночасно на декількох ділянках.

Кількість варіантів схем розгортання будівництва залежить від можливості створення опорних пунктів.

Лінії порівняно невеликій протяжності, що не мають проміжних опорних пунктів, будують в основному за однопроменевими схемами. Всі роботи за цими схемами ведуть з одного пункту - як правило, станції примикання до існуючої мережі залізниць.
За наявності під'їзду до кінцевої станції, на якій може бути організований другий опорний пункт, будівництво залізниці можна вести за двулучевой схемою.

Лінії великої протяжності будують, як правило, за багато променевими схемами. Промені починаються від опорних пунктів.

При розробці генеральної схеми організації будівництва доцільно розглянути варіанти використання різної кількості підрозділів різної механічної оснащеності і при різному їх розміщенні по трасі. Залежно від місцевих умов (рельєфу місцевості і так далі) можуть бути використані різні методи організації будівництва - комплексно-потоковий, участко-паралельний і комбінований.
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Рис.1.5. Графік організації будівництва залізничної дороги

На основі вже вибраної принциповій схемі розгортання будівництва визначають черговість здачі об’єктів в постійну експлуатацію. При цьому вирішують завдання виявлення ефективності первинної здачі залізниці, побудованої в об'ємі робіт пускового комплексу, що проходить по основному напряму або по трасі з довготривалими обходами преградних місць з подальшою добудовою до проектної потужності; здачі ділянками (чергами, етапами) довгою 150-200 км. і більш, побудованими як в повному об'ємі, так і в об'ємі пускового комплексу, з подальшим виходом на проектну потужність. Як вірогідний може бути розглянутий варіант форсованого укладання дороги з пристроєм короткочасних обходів бар'єрних місць.

На всіх етапах проектування організації будівництва розробляють схеми транспортування будівельних матеріалів, виробів, конструкцій.

Ці схеми визначають порядок і способи доставки матеріально-технічних і людських ресурсів до опорних пунктів розгортання будівництва, а при детальнішому опрацюванні організації будівництва і до окремих об'єктів на трасі залізниці. Відповідно до схем транспортування визначають будівельну вартість конкретних варіантів організації будівництва, і залежно від можливості доставки вантажів до опорних пунктів вибирають схеми розгортання будівництва.

На першому етапі організації будівництва варіанти транспортних схем розробляють, користуючись досвідом фахівців. Найбільш доцільну схему вибирають в результаті техніко-економічної оцінки. При цьому визначають вартість матеріалів з врахуванням їх доставки від різних постачальників (заводів, кар'єрів і так далі) до пунктів розгортання будівництва, а від останніх - до об'єктів на трасі. При використанні різних видів транспорту і при різних дальностях перевезення схема транспортування матеріалів по періодах будівництво залізниці служать основою для проектування схем організації будівництва.

1.3.2 Розробка прийнятої схеми організації будівництва

Порядок розробки схеми організації будівництва доцільно розглянути на прикладі однопроменевої схеми (рис.1.4.), на якій можна розглянути прийняті позначення.

Загальна тривалість будівництва:
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При проектуванні схем організації будівництва дуже важливо виявити вигляд роботи, що веде в даних умовах, тобто той, який визначає темп комплексного потоку спорудження залізничної колії і тим самим істотно впливає на загальну тривалість будівництва. У рівнинній місцевості таким 

виглядом робіт є спорудження верхньої будови дороги (обмежуваний вступ баластних матеріалів), а в горбистій гірською тайгово-болотистою місцевостях, а також в районах вічної мерзлоти - спорудження земляного полотна. Якщо в першому випадку удається організувати виконання всіх 

основних робіт в однаковому темпі, то в другому випадку це не завжди можливо. Як правило, укладання, і баластування дороги можуть бути виконане у вищому темпі, ніж земляні роботи.

Загальну тривалість будівництва рекомендується визначати, починаючи із спорудження верхньої будови дороги і земляного полотна, тобто взаємній в'язці цих робіт.

Тривалість спорудження верхньої будови дороги регламентується темпом завезення баластних матеріалів, тобто провізною здатністю новостроящейся лінії 
[image: image17.wmf]с

П

. Якщо баластування дороги піщаним баластом і щебени, виконує одна колону, одним комплектом механізмів, то загальна тривалість спорудження верхньої колії: 
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де 
[image: image19.wmf]щ
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 - об'єм відповідно піщаного і щебеневого баласту 
[image: image20.wmf].
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У загальному випадку добова провізна здатність лінії:
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- число баластних поїздів; 
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Q

- маса одного складу нетто, т; 
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- щільність баласту (піску 
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В умовах тимчасової експлуатації лінії можна прийняти:
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де 0.7 – коефіцієнт, що враховує необхідність пропуску робітників, матеріальних і укладань поїздів піт лінії, що будується; 
[image: image28.wmf]N

- пропускна спроможність лінії, кількість поїздів:

[image: image29.wmf],

/

24

/

1440

Т

N

або

Т

N

=

=



[image: image30.wmf]Т

- період графіка руху поїздів, хв. або год.

При цьому:
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де 
[image: image32.wmf]max
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- довжина найбільшого перегону, км; 
[image: image33.wmf]гр
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- швидкість навантаженого складу (при русі по невиправленій дорозі приймають 
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При русі по виправленій дорозі, піднятій на другий шар, швидкості можуть бути підвищені відповідно до 
[image: image35.wmf].
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Маса поїзда нетто:
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де 
[image: image38.wmf]бр

Q

- маса поїзда брутто з врахуванням маси рухливого складу, т.

Маса поїзда приймається по емпіричній формулі:
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де 
[image: image40.wmf]k

F

- сила тяги локомотиву, Н; 
[image: image41.wmf]тр

v

- основний питомий опір при зрушенню з місця, 
[image: image42.wmf]кН
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; 1.5 – коефіцієнт, що враховує збільшення керівного ухилу в період будівництва (на обходах, при не повністю піднятій дорозі і так далі); 
[image: image43.wmf]р

і

- керівний ухил, ‰; 
[image: image44.wmf]g

- прискорення вільного падіння; 
[image: image45.wmf]P

- маса локомотиву, т.

При робочому русі поїздів і тимчасової експлуатації використовують маневрові тепловози і порівняно малопотужні вантажні тепловози, характеристики яких, приймаються в розрахунках, представлені в таблиці 1.1.
Таблиця 1.1
	Серія тепловоза
	Кількість секцій
	Сила тяги локомотиву 
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	Маса локомотиву 
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ТЕ3
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2*260
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2*138
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Провізну здатність визначають окремо для піщаного 
[image: image48.wmf]п
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 і щебенчатого 
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 баластів.

Інтервал між початковими накладками і баластування дороги 
[image: image50.wmf]2

t

 має бути мінімальним. Баластування на перший шар може відставати від укладання дороги не більше ніж на 6-10 км.

Колієукладач слід вибирати з продуктивністю 
[image: image51.wmf]у

П

, рівною темпу баластування колії 
[image: image52.wmf]d
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Тривалість укладання дороги в цьому випадку дорівнює тривалості баластування на перший шар, т. є. 
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Темп баластування колії, км.-зміни складає:
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де 
[image: image55.wmf]r

L

- будівельна довжина головних доріг на даному напрямі, км.

Інтервал часу між укладанням і баластуванням на перший шар:
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де 
[image: image57.wmf]l

 - фронт робіт між укладанням і баластуванням колії, км.

Для попередніх розрахунків при складанні схем організації будівництва користуються даними питомій трудомісткості робіт, приведеними в Розрахункових нормативів для складання проектів організації будівництва, ч. ІІІ. При таких розрахунках тривалість споруджень верхньої колії:
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де 
[image: image59.wmf]в
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- норма витрат праці по пристрою верхньої будови дороги на 1 км. будівельної довжини лінії, люд.-днів; 
[image: image60.wmf]в

Р

- кількість робітників в колоні по спорудженню верхнього шару дороги (по типових технологічних картах), люд.; 
[image: image61.wmf]k

- коефіцієнт перекладу робочих днів в календарних, рівний 1.4.
Тривалість баластування: 
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Умовно для попередніх розрахунків можна прийняти:
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За наявності великих і середніх мостів, пролітні будови яких передбачено встановлювати консольними залізничними кранами, загальну тривалість спорудження верхньої будови колії (укладання і баластування на перший шар в його складі) збільшує на необхідне для цього час,  визначуваний по типових технологічних картах.

З врахуванням цього фактичні терміни укладання 
[image: image64.wmf]ф
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 і баластування на перший шар 
[image: image65.wmf]ф
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, рівні між собою, можна представити в наступному вигляді:
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Тривалість спорудження земляного полотна 
[image: image67.wmf]з
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, у календарних днях:
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- робочий об'єм земляних робіт, 
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; 
[image: image71.wmf]мк

П

- річна продуктивність однієї МК 
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; 
[image: image73.wmf]п

- кількість механізованих колон; 365 - число календарних днів в році.

Проте, як правило, земляне полотно лінії великої протяжності споруджують декілька МК. Протяжність фронту робіт однієї МК залежить від таких чинників, як об'єм робіт, можливість використання місцевих ґрунтів, залягання боліт, вічної мерзлоти і т.д.; вимоги, що пред'являються до термінів завершення спорудження земляного полотна, наявність поблизу траси населених пунктів, складність при дислокації і ін. При складанні схем організації будівництва протяжність фронту робіт приймають на основі аналізу досвіду виробництва земляних робіт аналогічних умовах. При розробці проекту організації будівництва протяжність фронтів робіт МК встановлюють техніко-економічним розрахункам [6].

Тривалість роботи однієї МК на ділянці:
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- робочий об'єм земляних робіт на даному і- м ділянці, 
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Укладання дороги і земляні роботи розділяє інтервал часу 
[image: image77.wmf]1

t

 необхідні для здачі земляного полотна під укладання. Він може бути прийнятий рівним 10 дням.

При дислокації основної техніки МК виробляють по підготовленій притрасовій автомобільній дорозі (бригади беруть участь в її споруді, можуть бути перебазовані завчасно). Тому за початок роботи МК можна прийняти час готовності автомобільної дороги. В той же час перед відсипанням земляного полотна в основному має бути завершений монтаж малих водопропускних споруд. Інакше в тілі земляного полотна потрібно буде залишати «Прогали» і надалі, після споруди малих штучних споруд, повертати землерийну техніку на їх засипку, що економічно не вигідно і наводить до утворення нерівнопрочного земельного полотна.

Враховуючи це, між початком земляних робіт і закінченням підготовчого періоду, що характеризує готовністю автомобільної дороги, закладають часовий інтервал 
[image: image78.wmf]u

t

- тривалість споруди штучних споруд на 1 км. або період розгортання об'єктного потоку споруди малих водопропускних споруд (див.[7]). При складанні схем організації будівництва терміни споруди малих водопропускних споруд не деталізують. За 
[image: image79.wmf]u
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 приймають середній термін зведення однієї труби або одного малого моста - 1 міс.

Загальну тривалість споруди малих водопропускних споруд 
[image: image80.wmf]и

Т

 вважають по ділянках, приблизно рівним фронтам робіт МК:
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- норма витрат праці на споруду водопропускних споруд на 1 км. будівельної довжини лінії, люд.-днів; приймають по Розрахункових нормативах для складання проектів організації будівництва, ч. ІІІ; 
[image: image83.wmf]r

L

- будівельна довжина головних колій, км; 
[image: image84.wmf]и

Р

- кількість робітників МК по споруді штучних споруд люд.; 
[image: image85.wmf]k

- коефіцієнт перекладу робочих днів в календарних.
Враховуючи, що затримка споруди малих водопропускних споруд перешкоджає початку лише основних земляних робіт - екскаваторних, скреперних, бульдозерних, здійснюваних поточно і виконуваних на завершаючих ділянках фронту робіт МК лише до кінця терміну, споруда малих водопропускних споруд на деяких ділянках може бути поєднана із земельними роботами.

І так, виконання робіт механізованими колонами відбувається в період часу між укладанням дороги (з обліком 
[image: image86.wmf]1

t

) і підготовчими періодом (з обліком 
[image: image87.wmf]u

t

). Кордони між МК встановлюють розрахунок так, щоб не було споруд, як підрозділу, так і фронтів робіт.

Тривалість підготовленого періоду при таких розрахунках:
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де 
[image: image89.wmf]п
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 - інтервал часу між початками підготовчого періоду і робіт по споруді малих водопропускних споруд на першій ділянці, дні. Ця тривалість розгортання комплексного потоку підготовчих робіт як би його «глибина». Залежно від протяжності лінії, рельєфу місцевості, що характеризується об'ємом робіт на 1 км. (рівнинний, горбистий, гірський), тривалість 
[image: image90.wmf]п
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 приймають постійній по всій довжині лінії в межах від 2 до 4 мес.; 
[image: image91.wmf]ч
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 - тривалість приватних потоків, що обмежують комплексний потік робіт підготовчого періоду, дні.

На початкових етапах проектування організації будівництва при складанні принципових схем 
[image: image92.wmf]ч

t

 може залежати від середнього темпу провідного потоку робіт основного періоду або від темпу провідного спеціалізованого потоку підготовчого періоду - спорудження будівельної автомобільної дороги 
[image: image93.wmf]а
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Коли провідний вигляд робіт представляє баластування дороги, то можна прийняти 
[image: image95.wmf],
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 а якщо провідним виглядом є земляні роботи, то:
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[image: image97.wmf]ср
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- середня тривалість виконання земляних робіт на одній ділянці, дні.

Тривалість спорудження земляного полотна:
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Вказаним вище порядком визначають всі розрахункові дані для побудови однопроменевої схеми організації будівництва. У випадку якщо будівництво розвертається за двулучевой або багато променевою схемою, розрахунок для кожного променя виробляють окремо аналогічним чином, з узгодженням діяльності підрозділів на кожному з напрямів. Загальна тривалість будівництва дорівнює максимальному з отриманих термінів.

Якщо отримана викладеним способом загальна тривалість будівництво перевищує нормативну (або директивну), то схему коректують: збільшують кількість підрозділів, призначають додаткові опорні пункти розгортання будівництва і так далі

Всі останні основні роботи (споруда будівель, водопостачання і каналізацій, зв'язку і АТС і ін.) технологічно і організаційно координують з провідними роботами. Їх тривалість можна визначити виходячи з трудомісткості робіт (по Розрахункових нормативах для складання ПОС, ч. ІІІ) і типових складів підрозділів.
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