
 

б какие-ЛИбО доПОЛНИТЗЛЬШЯеработы ПО содержанию, кроме текущего содержания железнодо-
го полотна, не требуются.

ОЯЁЁ’шение
проблемы, которую пытались решить в течение 100 лет, было найдено благодаря

„ „менению технологииСЕОИ’ЕВ®.
;)

4 іарап Кай (Ж) исследовала ТСХНОЛОГИЮ 6Е0№В® для того,
чтобычопределитьее эффектив-

ность для уменьшения осадки И вибрации желеЗНОДОрожного пути под деиствием нагрузки от поез-

дов и оценить сс пригодностьдля армирования конструкции железнодорожного полотна с целью ее

дальнейшего
использования. Ларап Каіі были сделаны следующие выводы по испытаниям арми—

ующегоматериала 6ЕОЧУЕ1Ё®:
а)матерИ8Л‚ применяемыи в этих испытаниях, имеет достаточную долговечность для включе-

ния в конструкциижелезнодорожногополотна. Материал ОЕО№В® не имел признаков разруше-
ния при приложении повторных нагрузок, величина которых превышала в три раза обычные на—

грузки от поездов;
б) при использовании обычного материала для железнодорожного полотна, остаточная осадка

конструкции железнодорожногополотна с применением материала 6ЕО№В® под действием на-

грузки от поездов составляет приблизительно 1 мм;
в) для данного армирующего материала наиболее эффективным заполнителемявляется хорошо

подобранный зернистый материал. Железнодорожное полотно, армированное материалом
6Е0№В®, обладаеточень высокойжесткостью.

5Испытания 6ЕО№В® с целью повышения устойчивости рельсового пути на земляном по-
лотне из слабых грунтов проводилисьЦентром транспортных технологий Федеральной железнодо—
рожной администрации (РКА) вблизи Пуэбло‚ Колорадо.

Как показали испытания, геосинтетический материал 6ЕО№В®‚ уложенный в виде слоя в
подбалласт поверх слабого глинистого земляного полотна, понижает воздействие на него тяжелых
осевых нагрузок (НАЬ) от движущегося транспорта. В рамках совместной РКА/ААК программы
НАЬ были проведены обширные испытания эксплуатационных показателей земляного полотна на
конструкции с глинистым земляным полотном. Это испытание с применением материала
6ЕО№В® было выполнено для того, чтобы определить, обеспечивает ли этот материал достаточ-
ную жесткость п0дбалластногослоя, который позволяет снизить напряжения в ниже лежащем сла-
бом земляном полотне. После укладки 6ЕО\УЕВ® в подбапласт измеренные вертикальные напря-
жения на поверхности земляного полотна, вызванные транспортными нагрузками, значительно
№еньшились, по сравнению с предыдущим состояниембез применения6ЕО\УЕВ®‚ но при одина-
КОВОЙТОЛЩинебалласта и подбалласта.
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Радикальные изменения, произошедшиеза последние десятилетия в области измерительнойтех-

ЁЩФОРМЗЦИОННЬШ
и компьютерных технологий, определили развитие информационно-

Щих безбумажных и, в частности, навигационных систем на железнодорожномтранспорте.

ИННОЁЁЁШЯЬРЮВИТИЯжелезнодорожноготранспорит
а должна прЁдусматриватьширокое внедрение

ТИвно решать зХ
технологии: в том числе технологииспутниковои навигации, что позволяет эффек-

””Нейно "Ротя
адачи координатногообеспечения проектирования,ремонта и текущего содержания

и и земляженных
объектов инфраструктуры железных дОРОГ и прежде всего железнодорожно—

аЗОВЫе
ного полотна.

лезНОДОРОЖНЁЁемныерЁферетньхе станции, располагающиеся на фундаментальных строениях же-

„рИспуТниковЩстанциц
оснащенные высокоточными навигационнчыми

приемниками, позволяют

Лавная цель
навигационныхизмеренияхдостигатьсантиметровоиточности в реальном времени.

щейся
составнОй

создания аВтоматизированной системы управления путевым ХОЗЯИСТВОМ, ЯВЛЯЮ-
частью ИНформационного пространства дороги, — создание единого (общего) ин—
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формационного пространства (с применением современных
КОЖЗЮЁЁЁЁЁНЁСЁМЗ

для Всех его

подразделений
— от службы пути до уровня дорожного мастера.

овнеё
ои Цели Необх°.

димо решитьнесколько задач стратегическогои тактического ур
н.нфо ма и

К задаче стратегическогоуровня отнооится разграничениевидов р ц и между службой и

линейными предприятиямипутевого хозяиства. В докладе приводится перечень
ВЁеХ

вилов ИНфор.

мации, систематизированыи показаны источники их
заролёдения

и пользователи.
десь следует „_

метить, что службе отводится основная роль по созданию аз нормативно-справочнои информации

(НСИ) для безусловного выполнения безопасности движения поездов на
оснок‘е научно-

исследовательскихразработок и контроль за использованием и внедрением их на линеиных Пред.

приятияхпутевого хозяйства дороги.
Линейным предприятиям (ПЧ) отводится роль по безусловному обеспечению безопасности

движения поездов на основе объективной диагностики состояния елементов верхнего и нижнего

строения пути и на основе НСИ прогнозировать, т. е. в режиме оп-1те методами Прикладной №№

матики производить расчеты степени риска нарушения безопасностидвижения поездов, начиная от

линейных предприятий и заканчивая рабочими отделениями.
Решение этих задач привело к определению конкретных производственных связей причастных

предприятий.
Основой безусловного обеспечения безопасности движения поездов является единоначалне,на

основе которого разработана типовая структура управления предприятиями. Эта структура, как

правило, с небольшими изменениями и дополнениями адаптирована на всех путевых предприятиях

дороги. Анализ этой структуры управления позволил выявить восходящие (сбор ИНформации) и

нисходящие (управленческие)потоки информации, которые приведены в докладе. С учетом этого

анализа, а также разделения информации по видам разработана типовая структура аппаратныхком-

пьютерных средств, объединенныхлокальными вычислительными сетями, позволяющая организо-

вывать единое информационноепространство линейных предприятийпутевого хозяйства. Это соз-

дает возможность применения новых информационных технологий и позволяет вести оперативный
обмен информацией в режиме оп-ііпе с вышестоящими организациями и соседними предприятиями

других служб, а также являтьсясоставной частью корпоративных сетей дороги.
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Основным условием обеспечения надежной работы звеньевого железнодорожного пути С 25“

метровыми рельсами является точная установка нормальных стыковых зазоров в строгом соответ-

ствии с фактической температурой рельсов. Установка нормальных зазоров в районах с малыми

годовыми температурными амплитудами рельсов исключает изгиб болтов и торцевое давление,

обеспечивая раскрытие стыковых зазоров в пределах конструктивных значений, величина которых,

как правило, находится в пределах 21—23 мм.
ПО мере увеличения годовой температурной амплитуды рельсов величины констрУкти

стыкового зазора оказывается недостаточно для компенсации годовых деформаций 25-м6ТРОВОГО

рельса. Поэтому допускается торцевое давление летом или включениеболтов в работу на изгиб Зи-

мой, чтобы исключить возможный выброс пути или срез болтов и разрыв стыка. При сущеСТВУЮ'

щих размерах стандартных болтовых отверстий в рельсах и накладках, определяющих КОНСТРУК-

тивные размеры стыковых зазоров, обеспечить повсеместнонормальную работу 25-М8’ГРОвыхрель'

СОВ довольно сложно. Поэтому требуется использование всех весьма ограниченных резерв033
"0'

вышение точности первоначальнойустановки зазоров и более тщательное их послеДуЮЩее “Одер

жание; работа пути со слитыми и предельно растянутыми зазорами; включение стыковых болтов в

работу на изгиб, проведение сезонных разгонок стыковых зазоров и т. д.

ВНОГО
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