
ПО полученным формулам определяются прогибы и напряженияв панели из современных полимерных и
композиционных материалов, предлагаемойпри обОРУдованиимостового полотна для совмещенного желез-
нодорожногои автомобильного проезда.
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Система ведения путевого хозяйства — совокупность взаимосвязанных средств и исполнителей,необходи-

мых для поддержания и восстановления качества пути на стадии эксплуатации, а также документации опре-
деляющей: организационную структуру управленияхозяйством; распределение функций и задач организаци-
онной структуры управления между различнымиуровнями управленияи подразделениями; методы решения

управленческих задач; классификацию железнодорожных путей; классификацию путевых работ и конструк-
ций пути; систему контроля состояния пути и сооружений; межремонтные нормы ремонтовпути; нормы рас-

хода ресурсов на текущее содержаниепути; технологическиепроцессывыполнения путевых работ и др.

При формировании системы управления важно определить объект управления.Перечень объектов управ-
ления в путевом хозяйстве, как и в любой сложной системе, практически неограничен, поэтому для создания

эффективногоуправлениядолжна быть определена иерархия объектов.
Из определения путевого хозяйства следует, что в управлении им необходимо рассматривать два основ-

ных объекта: железнодорожный путь (рельсовая колея, план, профиль, верхнее строение, земляное полотно,

искусственные сооружения, обустройства)и предприятияпутевого хозяйства. Техническое состояние желез-

нодорожного пути оценивается в соответствии с установленными нормами и допусками его содержания, ко-

торые тесно связаны с условиями эксплуатации. Показателитехнического состояния, технической оснащен—

ности пути и их соответствия условиям эксплуатации являются основными показателямиэтого объекта.

В связи с этим, можно выделить две тесно взаимосвязанныхподсистемы управления: подсистема управ-
ления техническим состоянием железнодорожного пути (совокупность систем его диагностирования, техни-

ческого обслуживания и ремонтов) и подсистемауправления организацией работы предприятийи подразде-

лений хозяйства.
Основной задачей теории техническойэксплуатации пути и сооружений является разработкаметодов оп—

тимизации каждого этапа выработки управляющих решений для достижения главной цели в конкретных ус-

ловиях эксплуатации с учетом действующихограничений. Главной целью управления техническим состояни-

ем пути является обеспечение наибольшей работоспособности пути при ограниченных ремонтных ресурсах

или обеспечение заданных показателей его работоспособности при минимизациизатрат на техническую экс-

плуатациюпути. “
Программа информатизации путевого хозяйства должна включать: задачи учета техническом оснащенно-

сти собственно пути и ее соответствия условиям эксплуатации; задачи автоматизации средств контроля и

объединение их в автоматизированнуюсистему мониторинга ПУТИ; задачи планирования текущего содержа-

ния и ремонтов с прогнозированием технического состояния пути на конкретных участках; задачи управле-

ния путеремонтнымпроизводством.
В настоящее время в условиях реформирования железнолорожного транспорта“становится актуальным

переход на новую систему комплекснойдиагностики инфраструктуры,позволяющем осуществлятьсодержа-

ние ее объектов с учетом их фактического состояния.
Во многих странах объекты инфраструктуры выделяются в отдельную группу (путь:, контактная сеть,

средства СЦБ и связи и т.п.), а вопросы их диагностики решаются совместно. Зарубежныи опыт показывает:

Рациональноерасходование средств на содержание объектов инфраструктуры возможно ТОЛЬКО "Р" УСЛОВИИ
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полного и всестороннего мониторинга их состояния. На европейских железных дорогах уже внедрены %личные автоматизированные информационно-аналитические системы техобслуживания объектов (1Ю88у5‚РАТЕК и др.). Используя такие системы, специалисты-аналитики накапливают и гізучают результаты диагно.
стирования и, следовательно, могут обоснованно формировать планы мероприятиипо содержанию требуем…го состояния инфраструктуры.
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Преимущество поездов из вагонов с наклоняемыми кузовами состоит в том, что скорость прохождения
кривых значительно увеличивается даже на существующемпути и при малых радиусах кривой.

Математическийаппарат, объясняющий эффект наклона кузова, хорошо известен, но целесообразно еще
раз рассмотреть его с точки зрения создаваемых этим эффектом эксплуатационных преимуществ.Необходимо сформулироватьдва основных критерия. Во-первых, каким должен быть предельный уголнаклона кузова, который зависит от конструктивных особенностейподвижного состава и в немалой степениот действующихгабаритныхограничений. Во—вторых,какой недостатокугла возвышения наружного рельсавкривой постоянного радиуса могут выдерживать пассажиры без неприятных ощущений и снижения уровнякомфорта.

Приняв во внимание эти критерии, & также величины фактическогоугла возвышения наружного рельса иего недостатка, имеющего место в отсутствие наклона кузова, можно вывести формулу для определения до-полнительногоугла наклона, позволяющего увеличить скорость в кривых малых радиусов.На экипаж, движущийсяв кривой, действуют две основные силы: сила тяжести и центробежная сила:г = №2 / к, (1)

6, = О зіп ос, (2)
где т — масса ПОДВИЖНОГО СОСТЗВЗ, КГ; У — СКОрость прохождениясоставом кривой, км/ч; В — радиус крив0й‚ М;С — сила тяжести, Н; о — угол проекции силы тяжести при наклоненномвагоне в кривой, град.

зіп а = 17 / $, (3)
где И — возвышение наружногорельса, мм; 5 — ширина колеи, м.
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н̀аружного рельса, которое необходимо для ПРОХОЖдения
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Условие компенсации це *нтробежнои силы за счет дополни сле-тельного гл 0 записатьдующим образом: у а наклона можн
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8где В — дополнительныйугол наклона поезда, чтобы восполнить неПутем преобразований получа

? достаток возвышения.ется и" / 312 = [%(ос + В), тогда

В=агсі3 "`—ос. (6)
31?

аклоном кузова можно «повернув» кузов экипажа С помощью ДО-ть скорость прохождения кривой.
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