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Приведенные данные позволяют разработать соответствующую масштабную схему взаимного
расположения указанных центров переводов. Однако при этом велики затраты механического труда
(примерно 15 минут на каждый укладываемый в САПР ЖС стрелочныйперевод, поэтому требуется
использование методики адекватного переноса положений объектов с натуры на соответствующий
масштабный план путевого развития. Предлагаемыйвид таблицы может служить исходной позици-
ей при разработке данной методики.
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Реальное путевое развитие многих железнодорожныхстанций часто не согласуется с соответст-
вующими планами, хранящимися в технических отделах. Существующая документация в полном
объеме не отражает реального состояния технического оснащения станций. В лучшем случае один
раз в 5 — 10 лет производится съемка станции или ее части, на основе которой разрабатываются со-
ответствующие схемы, именуемые часто как «Схематические планы». Полного соответствия с на-
турой такой план не дает, представляя собой в лучшем случае разномасштабный образ путевого
развития, который имеет весьма скудную информациюпо отдельным элементам горловин и парков.
Более того, достаточно ценная информацияиз съемки на такой схематический план не переносится`
Часто отсутствуют данные по меящупутьям,кривым, сигналам, прилегающим к горловинам и пар-
кам зданиям и сооружениям.

Понятно, что воссоздать в деталях все элементы станций — очень кропотливая работа. И порой
изменения путевого развития происходят чаще, чем возможности проектировщиков поддерживать
схему в актуальной форме. Естественно, перечерчивание схемы «с нуля» механическим способом
требует значительных усилий и весьма продолжительного времени. Поэтому возникает логичное
предложение однократно разработать компьютерную модель путевого развития станции и в даль—
нейшем лишь корректировать ее в направленииполного соответствияс натурой.

В настоящее время созданы программныесредства с реализацией специфики отражения объек-
тов путевого развития. Более того, формирование электронной схемы в автоматизированном режи—
ме позволяет хранить соответствующую базу данных по отдельным путям, стрелочным переводам,
участкам путей. В базе данных может храниться не только фиксированнаяинформация по месту
расположения элементов, их технологическомуназначению, но и динамические записи, изменяю-
щиеся по мере эксплуатации путей (состояние верхнего строения пути, прогнозированиеизменения
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координат из-за угона путей, с
выправочных работ и др.).

трелочных переводов, перемещений земляного полотна результат;;7
‚вПри решении данной задачи можно

больших станций, скорее всего будет неудобным для наличия из—ектов, элементов и соответствующихусловных обозначений, поэтом
нерных сетей лучше вести на разных слоях. Разделение графическогможно делать невщимыми, переназначениецвета и стиля линий позволяют выполнять многие ти-повые и специализированные САПР. Привязка к одной системе координат и поочередноезаполне.ние уровней (слоев) обеспечивают формирование схемы путевого развития станции, сетей СЦБисвязи‚ водоснабжения и канализации, газосети, теплосети др. Все они наполняются важной специ.фической информацией о глубине залеганияили высоты подъема, параметрахносителей сети.Особое значение имеет критичная информация, непосредственноотносящаяся к охране труда…безопасности произвщстваремонтных работ И обслуживания сетей. Эти сведения могут быть от—крытыми или закрытыми для полного доступа, изменяемыми пользователями либо требующимиподтверждениялегитимности проектировщика на право проведения соответствующихкорректиро-вок в базе. В результате формируется целостная, объемлющая среда коммуникаций, обеспечиваю-щих перевозочныйпроцесс и обслуживающих данные коммуникации.Полный кадастр инженерных сетей железнодорожной станции в виле компьютерной модели,

у прокладки различныхишке.
о материала по слоям, которые

максимально ПРИбЛИЖСННОЙ К реальным ЗНЗЛОГ8М‚ ПОЗВОЛИТ оперативно ОТСЛСЖИВЗТЬ ВСС ПРОИСХО-
`

дящие изменения по различным слоям (инженернымсетям) и поддерживать высокий уровень акту-альной электронной схемы. Заинтересованные подразделения могут получать определенную ин-
формацию, вызывая лишь необходимый слой с возможностью чтения нужной информации либо
распечатки схемы данной инженерной сети.

При этом можно накладыватьизображение одного слоя на другой, получая например, схему во-
доотведения на плане путевого развития станции. Важным преимуществом компьютерного пред-
ставления инженерных сетей является возможность масштабирования векторных изображений без
всякой потери качества и правильности положения отдельных объектов на схеме. Электронная схе-
ма путевого развития станций — первый этап разработки многоуровневой среды САПР инженерных
коммуникаций, которая обеспечит решение важных отраслевых и общегосударственныхзадач.
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Основными элементами графикадвижения скоростных поездов и поездов любого другого клас-
са являются времена разгона, время установившегося движения — чистое время хода, время замед-
ления и торможения. Эти элементы определяют общее коммерческое время поездки пассажиров
(маршрутноевремя), которое представляется в расписании движения пассажирскихпоездов. В ско-

ростных поездах основные характеристики и режимы движения определяются в автоматическом

режиме бортовым компьютером, получающим информацию с пути и информацию, не
подвержен];ную колебаниям в реальном времени: координаты“начала и конца объектов

РЛ‚“горизонтальныео-вертикальные кривые, уклоны линии, данные о неитральных вставках контахітнои
сети, местопол

жение входных, выходных и проходных светофоров, длины рельсовых цепеи. Реред отправлением
поезда в рейс бортовой компьютер получает координаты участков ограничении скорости и другую
временную информацию.
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