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Как показывают исследования, для выполнения т
щих стыков необходимо обеспечить погонное сопротивление

изОЛИРуЮО50400 кН/М по одной рельсовой нитке, которое невозможноел‚‚сов
ДочНОМ скрепленииэ не ГОВОря уже о костыльном. Даже при закпромежут каждой шпале «в замок» погонное сопротивление предольнельсов
НЗ зани” балласта составит всего лишь 10—14 кН/м по одной рпосле

здхпёотивлениене превысит 5—6 кН/м.
го…;(“доіде того, обеспечения раскрытия зазора изолирующего стыка в пределах 2 мм можно до-стичьрза счет уМеньшения длины

рельсов.“0днако вряд ли эту меру следует считать приемлемой,
так как при этом в зависимости от годовои амплитуды колебания температуры рельсов (т. к. в де-сять раз увеличат число стыков) потребуетсяукладывать в путь рельсы длиной от 2 до 3 м, что не
осуществимо СдедоватеЛЬН0‚ все рассмотренные выше меры являются малоэффективными, не поз—воляют выполнить существующие требования по содержаниюзазоров изолирующихстыков и под-
тверЖДЗЮТ Необходимостьих пересмотра и корректировки.

Следовательноэ по мере возможности необходимо сбо
,…ееболт08Ь1е› а в оставшихся сборных изостыках разреши
структивного значения.
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ПОСТАНОВКА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО пути в пговктноъ:ПОЛОЖЕНИЕ

Н. И. КИРПУЩЕНКО, Д В. ВЕЛИЧЮ
_Сибирскийгосударственныйуниверситетпутей сообщения, 2. Новосибирск,Россииская Федерация

А. С. ПИКАЛОВ
_Западно—Сибирская дирекция по ремонтупути, 2. Новосибирск,Россииская Федерация

На основании опыта Западно-Сибирской ДРП проведен анализ
технологическЁЗЪэітАаЁосі;(2112315…)—торых внедряется постановкапути в проектное положениес применениемГ

НЪС
Г

ном этапе пЬо—
1—й этап — Подготовительные работы. Инженерная подготовкаучастка. 8 дан

ичии таковыхизводитсяанализ проектно-сметной документации (ПСД) на предмет ошибок, при
211; ( ихтовки) ”вносятся изменения в ПСД. Производитсявыноска отметок «в поле», отметки В

[310 ыіонтактнойПр0филе (срезки и подъемки) выносятся на шейку рельса соседнего
путци Ёсхельгсети (ОКС). Данные ДЛЯ выноски отметок выбираются изчПСД

(бумажныи
Н…— по с;:ществующемуСУЩествующая технология с применением ЦИФРО'Юи модели пути

(3—34 ддванием (АПК «Про—участку пути прокатывают измерительную тележку С°
Спутниковычм

Остеріе координат. далее прифиль», АтЬегё ИНФОТРЗНС и Т- д—) для получения трека в трехмерНОИ
6: вижки и подъемки из ПСДпоМОЩИ программныхсредств на суЩеСТВУЮЩМЙ трек

накладываЮТСЯЦЁ/Ш
(бумажный носитель). В результате получаем проектную

ТРехмерНУЁТНОЙ ЬрганизаЦИИ и фактиче-Актуализация: за время меЖдУ изыскательскими работами прое
аботах по текущему СОДСРжа'С'ШМ ремонтом проходит от 6 месяцев до 2 лет.
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Бездействием поездной нагРУз-””Ю ПУТИ (Планово—предупредительнаявыправка ПУТИ), & теще
П%Дизмснениям как в плане, так И ВКНПоложение РЭМОНТИРУемогО ПУти и соседнего с НИМ “Одвержен

ация СУЩествУЮщеГОположенияПРОфиле_ Для соблюдения проектных решений требуется
актуашёдения Не менее 3 м являются ЛОЛ-ремОНТИРУемого и СУЩССТВУЮЩеГО путей- ОКС с

учет…м
их заГЛУ

иться путем промера фактическихГ(”Ёременным репером. Актуализация положения “УТС" "РОЁ'ЗВОДгабаритовОКС и мсжцупугья ‹; последующейактуализациеи.
т П оеерспектива развития ЦПМ: проектные организации
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ЦМП при помощи АГПх
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П' 2—3 см.
° — ь с применениемЦМ .

ая точность. 3 5 см. Точност

ЁХЩЭТ;:УЮЁ‚|резка(очистка) щебеночного балласта. На данном этапе формируется высотная_" _
отметка и клон основной площадки земляного ПОЛОТНа (311% Т- К- "Р” несоблюдении пРоектной

отметки нау основной площадке ЗП невозможно соблюсти проектные ВЫСОТНЫС отметки Головки

рельса без изменения толщины балластной призмы, что будет являться нарушением нормативов и

проектных решении.
ивает контроль вырезки (очистки) балласта точечно (че-

Существующая технология предусматр
инженерной подготовки. Работы выполняются

рез 50—70 м) на заранее вынесенных реперах
В ходе “„ ы ьковым уровнем, & также линеики (рулетки).

при помощи реики с закрепленным на нем пуз р
. б тительные машины 060 ов

Существующая технология с применением ЦМП- ще неочис
М “ РУд аны

системами автоматизированногоуправления, которые при наличии ЦП ‚
получеаннои

В ХОде инже-

нерной подготовки, управляютрабочими органами машины и тем самым достиг ют проектных От-

меток основной площадки ЗП.

ПерспективаразвитияЦПМ: дальнейшее развитие не
планируется;1

Существующаяточность: 5—7 см. Точность с применением ЦМП . см.

3-й этап — Укладка рельсо-шпальнойрешетки (РШР). На данном этапе производится уклад-
ка звеньев РШР длиной 25 м. Пространственноеположение пути на данном этапе задается на двух-
и многопутныхучастках при помощи специальных шаблонов, на однопутных участках с примене—

нием рулетки измерения проводятся от опор.
Существующаятехнология с применением ЦМП: на данном этапе ЦМП не применяется.
Перспектива развития ЦПМ: при необходимости выноски оси пути возможно использование

переносного комплекта спутниковогооборудования. “
Существующаяточность: 3—4 см при работе с шаблоном, до 10 см при работе с рулеткои на од-

нопутныхучастках.
4-й этап — Балластировка пути. На данном этапе производится основная постановка пути в

проектное положение в плане и профиле. Существующаятехнология предусматривает постановку
при помощи ручного управленияпо заранее вынесеннойразметке на этапе инженернойподготовки.
Контроль осуществляется через 50—70 м. Работы выполняются при помощи рейки с закрепленным
на ней пузырьковымуровнем, а также линейки (рулетки).

Существующая технология с применением ЦМП: ЭПБ оборудованы системами автоматизиро-
ванного управления, которые при наличии ЦПМ, полученной в ходе инженерной подготовки,

управляют рабочимиорганами машины и тем самым достигают проектных отметок головки рельса.
Перспектива развития ЦПМ: совершенствование системы автоматизированного управления

(САУ) на ЭПБ до более качественныхпоказателейнадежности.
Существующая точность: 5—7 см. Точность с применениемЦМП: 2—3 см.
5-й этап — Выправка пути. На данном этапе производится окончательная выправка пути, с за-

данием возвышения наружного рельса в кривых. На сегодняшний день выправка производится вы-

правочной техникой типа ВПР, Дуоматик с применением программных комплексов Навигатор и
т. д. Недостаток данных систем заключается в том, что они создают собственный проект относи-
тельно съемки пути, полученной в ходе измерительнойпоездки. Данный проект удовлетворяет тре-
бованиям плавности хода по заданной скорости, но редко совпадает с проектным решением в про-
странственномположении, т. е. рихтовки и подъемки отличаются от предусмотренных проектом.

СУШествующая технология с применением ЦМП: на сегодняшний день нет рабочей модели
САУ для выправочныхмашин с применением ЦМП.

ПерспективацразвитияЦПМ: внедрение САУ по принципу ЭПБ, работающей на основе ЦМП и

осуществляющемокончательную выправку с постановкойв проектное положение.
Существующая точность: 5—7 см — абсолютная. Точность с применением ЦМП: 2—3 см — абсо-

лютная.
6-и этап '— Оценка СОСТОЯНИЯпути. на данном этапе ПРОИЗВОДИТСЯ измерение ПЗРЭМСТРОВ ПУТИ С

вылачеи стандартных форм. Работа выполняется вагоном ЦНИИ—4. По факту измерения производятся
при помощи хорды и не всегда соответствуютрезультатам, полученнымкоординатпым способом.

Существующая технология с применением ”МГ13 на ССГОдняшнийдень есть возможность съем—
ки состояния пути с применением измерительныхтележек со спутниковым оборудованием (АПК
«Профиль», АшЬегЁ, Инфш'ранс и т. д.)
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Пе спектива развития ЦПМЗ Оборудование вагонов путеизмс_, рителей (КВЛП _

ковой аппараТУРОИ для возможности съемки пути КООРдинатным способом
‚ ЦНИИ 4) спутни-

СуществуЮЩаЯ
точность. не измеряется в абсолютной точности Точн

111…
2,3 см _ абсолютная. ость с применением

УДК 65602282600].2

\; 0СОБЕШ10СТИБЕЗОПАСНОГОПРОЕКТИРОВАШПО ЪЕ °
С В СТЕСНЕННЫХУСЛОВИЯХ

Д ЗДНЫХПУТЕИ

П. В. !(ОВТУН, О. В. ОСИПОВА, Д. А. САПРОНЕНКО
Белорусскии государственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

На промышленных предприятиях часто возникает необходимость устройства дополнительных
подъездных путей и грузовых фронтов. Для обеспечения безопасного пропуска вагонов, & при 06-
служиванииподъездного пути локомотивамипредприятийБелорусской железной дороги — пропус-
кдугих локомотивовънеобходимо, чтобы конструкция и состояние подъездных железнодорожных
„Пей, путевыхустроиств“и искусстізенных сооруженийотвечалитребованиямПравил технической
эксплуатации Белорусскоижелезнои дороги, соответствующимстандартам, правилам, техническим
условиям. Однако проектированиев стесненныхусловиях территориипромышленных предприятий
связано с проблемой нарушения габарита приблюкения уже существующих строений, смотровых
эстакад, погрузо-выгрузочных устроиств, а также различных подземных коммуникаций и искус—
ственныхсооружении .

ГОСТ 25.506-85 «Габариты приближениястроений и подвижногосостава железных дорог колеи
1520 (1524) мм» установлены габариты приближения строений «Габарит С», «Габарит Сп» и габа-

рит подвижного состава «Габарит Т». «Габарит Сп» распространяется на пути, сооружения и
устройства, находящиеся на территориях промышленных, транспортных предприятий, а также

промышленныхжелезнодорожныхстанций. «Габарит Сп» отличается от габарита С меньшими вер-
тикальными размерами. Горизонтальные размеры хоть и остаются такими же, как в габарите С, но
по усмотрению министерств и ведомств, которым принадлежат подъездные пути, могут быть
уменьшены до 2750 мм на перегонах и 2450 мм на станциях (обычное расстояние от оси пути со-
ставляет 3100 мм). Это делается, как правило, в особо трудных условиях, в которых сооружается
ПОДЪСЗдной путь, для уменьшения стоимости строительства. Строительство на территории про-
мышленных и транспортных предприятий погрузочно-выгрузочных устройств, устройств по техни-

ческому обслуживанию, экипировки и ремонту подвижного состава и других технологических
Устройств в нерабочем их положении разрешаетсяна расстоянии 2000 мм от оси пути. Путевое раз-
витие подъездных железнодорожных путей должно соответствовать потребностямцосновногопро-
изводства, своевременно доставляя сырье, комплектующие, заготовки, узлы деталеи и вывозя гото-

вую ПРОДУКЦИЮ, во избежание затоваривания территории.
В Целях обеспечения более эффективной грузовой работы РУП «Гомсельмаш» была рассмотрена

возможность переустройства существующего путевого развития в наиболее загружегіНОМ участке
ПОдъездногожелеЗНОДорожногопути № 41. Для разгрузки (ПОГРУЗКИ)металла "& данныи путь посту-
пают вагоны из различных цехов в одном подвижном составе. В процессеувыполнения погрузо;
разгрузочных работ уже порожние вагоны простаивают, ожидая окончательном разгрузки (погрузки

0..№0 состава. Устройство дополнительного пути обеспечит увеличение фронта погруз

разгРУЗочныхработ и сокращение времени простоя вагонов.

ваг

Я обеспечения безопасностидвижения ПОДВИЖНОГО состав
жыиг

а необходимо` чтобы локомотивы,

”, расположенныхвблизи ПУТИ. не задева
путям ПО в ом наличия подЗеМн ‚Д ижного состава. С учет

узочпых
эстакад, консолыю-козловых

” ан
ы заводскои территории был вы рКраНОВ и ЁЧНОЁ

канализации,
теплотраещ погрузочно—разгр

Оптимальньругои
существуют” застроики и инфраструктур

[м Вариант.
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.ООРЁУЗЬТате

полезная длина проектируемого
железнододёюзтсад

”ану… А0 20
В достаТОЧНОЙ мере удовлетворяет поставленны

’ условных вагонов.

НОГО ПОДЪСЗДНОГОПУТИ СОСТЗВЛУЮТ

ЭЧЗМ И ОбССПСЧИВЭСТнахождение
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