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всем мире на железноцорожных переездахв результате ДТП поги ает у у шое
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ВОДЖЁЁЁТЁЁЁЁЁТЁу не помогает Ёже увеличение ШТРЗФОВ- СИТУЗЦИЯ С каждым годом ухудшат… За
девять месяцев этого года на железной дороге зарегистрировано147

несчасбтнрлхслучЁЁщ
7 — с Участнем “е_

совершеннолетних. 90 человек погибли (в том числе произошло 21 самоу ииство), —

ПОЛУЧИЛИ__травмыразличной степени тяжести. Убытки от несоблюдения правил дорожного движения на переездах несет и Бе-
лорусская железная дорога: поврежденылокомотивы и вагоны,

некоторыецужё невозмояіно восстановить
Причины трагедий до обидного банальны — игнорирование требовании о

язгітельнои остановки Передза-
прещающим сигналом светофораили закрытым шлагбаумум, проезд на красныи свет, спешка,

элементарная
невнимательность. Участники дорожного движения порои даже не задумываются о возможных трагических
последствиях.

Чтобы сократить количество ДТП на железнодорожных переездах необходимо проводить
цеііенаправлен-ную работу по обеспечению на них безопасности движения. Своевременно выполнять капитальнымремонт пе.

реездов, укладывать настил из резиновых и железобетонных плит, проводить раііоты по обеспечеъшю вили…»
сти, заменять светофорные головки на светодиодные,закрыватьпереезды с малои интенсивностьюдвижения,С
целью обеспечениябезопасности движенияна переездахпроводить их обследование с устранением выявленных
недостатков.

На сегодняшний день на Белорусскойжелезной дороге эксплуатируется 171 1 железнодорожныхпереез-дов, в том числе 249 пересеченийавтомобильных и железной дорог в разных уровнях, 79 с дежурным работ-ником. Железнодорожные переезды оборудованы звуковой и световой сигнализацией, электро- и ручнымишлагбаумами, электрическим освещением. На подходах к переездам со стороны автодороги установлены
предупреждающиезнаки.

Принимая во внимание почти троекратный рост количества автотранспорта в Беларуси за последние 26
лет, безопасность на переездах может быть обеспечена только при взаимоцействиивсех заинтересованных
сторон — органов госуправления, местной власти, ГАИ и непосредственно участников движения. Данный во-
прос необходимо решать комплексно — с учетом строительствановых микрорайонов,развития инфраструкту-ры, прорабатывая вопрос оборудования на подходах к переездам неровностей, установки муляжей и видео-
наблюдения.

Однако наиболее перспективнымдля обеспечениябезопасности движения на переездахрешением являет-
ся устройство пересечений автомобильныхи железной дорог на разных уровнях.

Устройствопересеченийна разных уровнях целесообразнои в связи с тем, что наличие переездов сдержи-вает реализацию повышенияскоростей в межобластномсообщении. Имеются и экономические предпосылкистроительстваразвязок. В среднем железнодорожный переезд закрыт для движенияавтотранспорта от 7 до 14
часов в сутки, что приводит к значительным потерям рабочего времени и простою техники, занятой в народ-нохозяйственномкомплексе страны, снижает оперативность аварийно—спасательныхслужб.Департамент «Белангодор» вносит в ТКП «Автомобильныедороги. Нормы проектирования» изменения, пре-дусматривающие,что открытие новых пересеченийавтомобильныхдорог с главнымижелезнодорожными путями
РаЗРеШЭеТСЯ ТОЛЬКО В разных УРОВНЯХ; & При строительстве путепр080дов переезды, расположенные на расстоянии5 км и менее от них, подлежатзакрытию.

Поскольку процесс строительства развязоктребует огромных затрат и продолжительного времени, в бли-жайшей перспективе безопасностьна переездах по-прежнемубудет зависеть, прежде всего, от самих вОдИТС'леи — от их внимательностии соблюденияправил дорожногодвижения.
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Существует несколько способов п
_ ринудительного введения в оптимальный интервал температур закреП'ления рельсовых плетеи — тепловое рвательных ус ойс астрение

рельсов, производимое в настоящее время с помошь!О Нате.тр тв и механическая де орМация (измене … п еде-НИе длины ель таю аяся в Рлах упругости. р совои плети), ос ш
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С целью введения ПЛетеи в
раусчетный температурныйинтервал (35 :Ь 7) в ЭРУП ПМС № 116 используется

гидравлическое натяжное устроиство типа ТН-іО \!Ь, которое позволяет осуществлять сдободный пропуск
подвижного состава по месту производства работ. Устройство предназначенодля подтягивания рельсовых
плетей с целью снятия температурныхнапряжений и обеспечения необходимого стыкового зазора а также
дЛЯ принудительного введения рельсовых плетей, укладываемых вне расчетного интервала закрелления в
оптимальный режим работы.

Работы по дведению
плетей в расчетный температурный интервал с использованиемгидравлическогона-

тяжного устроиства типа ТН-70 \’Ъ при температуре рельсов ниже расчетной температуры закрепленияпро-
изводятся в «окно» после замены инвентарных рельсов на плети бесстыкового пути с ограждением места ра-
бот сигналами остановки. Руководить работами должен работник путевой машинной станции по должности
не ниже дорожного мастера. Введение плетей в расчетный температурныйинтервал произволитсяс одного
или с обоих концов рельсовой плети. Перед началом работ измеряется фактическая температура рельсов.
Должны быть выполнены расчеты по определению изменения длины плети М и прилагаемого растягиваю-
щего усилия Р, необходимого для удлинения полуплети.

После замены плети и укладки ее на расчетное расстояниеот торца смежной плети или уравнительного
рельса устанавливаются накладки с постановкой болтов в растягиваемую рельсовую плеть. Для контроля
равномерностиснятия напряжений по длине плети по концам через каждые 50 м, наносятся на подошверель-
са «маячные» шпалы. Далее по 2 рабочих приступают к монтажу и демонтажу гидравлических приборов по

каждой рельсовой нити: устанавливаютзажимные узлы; монтируют гидроцилиндрыс тягами, комплект гид—

равлических шлангов; опробывают подачу давления в гидроцилиндрыручным гидравлическим насосом. Од—

новременно 10 монтеров пути закрепляютанкерный участок расчетной длины в середине плети. После про—

верки готовности прибора к работе 1-й рабочий приступает к нагнетаниюдавлениярычагом гидравлического
насоса в гидроцилиндры. Когда зазор между смежными плетями сократитсядо необходимого значения, рас-
тяжение прекращают, в процессе растяжения плети при необходимости (особенно на кривых участках) ее

встряхиваютударами деревянных кувалд или механическшии вибраторами. Один монтер пути ставит наклад-
ки и сболчивает стык с нормативнымусилием. Перед демонтажем гидравлическогонатягивающегоустройст-
ва 10 монтеров пути закрепляют«подвижный»конец полуплети на каждой пятой шпиле. После демонтажа 10

монтеров пути закрепляют перемещаемый участок на всех шпалах, 2 монтера пути добивают клеммы молот-
ками, гидравлическийнатяжитель транспортируетсяко второму концу плети и операции выполняются в той
же последовательности.

Правильность выполнения работ контролируется по трем критериям: полному расчетному удлинению
плети; соответствию расчетного усилия Р приложенному (по отсчету на приборе); расчетному смещению ка-

ждой из рисок.
Применение натяжного устройства типа ТН-1О \’Ь позволяет сократить продолжительность и число

«окон» для монтажных работ по закреплению рельсовых плетей и снизить потери, вызванные задержками
поездов.
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ь

ия четырех направлений: на Минск, Барановичи,Моло-

Белорусской железной дороги. Станции Помыслище—

разгрузочные работы на станции По-
яется устройством стрелочного пере-

СТЗНЦия Помыслище является станцией пересечен
деЧН0‚ Осиповичи и относится к Минскому отделению
Промежуточная, [\1 класса, имеет четыре главных пути. Погрузочно-
мыслище отсутствуют. Примыкание третьего главного пути осушествл
вода На Станции Помыслище. _

дЛЯ бесперебойного пропуска поездов, обеспечения безопасности движения, учитывая круглосуточным

режим работы желез…)дорожноготранспорта, экономиюденежных ресурсов строительстватретьего главного

пути от станции Помыслище до пассажирской технической станции Дегтяревка, предусматриваются сле-

дующие проектные решения. „
Строительстворазвязки в двух уровнях на станции Помыслище в месте пересеччения

главных путеи уча-
ся строительство путепроводнои развязки в двух уровнях

СТКа ст. Помыслище — ст. Негорелое осуществляет
под углом 50 ° по отношениюк главнымх путям Барановичского направления. Такое решение предполагается
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