
— учетная форма типа В — групповойучет однородных
элемЁнтов

пути,

4 Результаты диагностики элементов пути. Код формы ПУ .

.

периодическиевизуальные осмотры элементов пути с элементарными измерениями,

— результаты диагностики с применениемтехнических средств.

5 Документированные факты изъятия, ремонта и замены элементов пути. Код формы ПУР.
ы ПО.

ЁЁЩЁЁЁЗЁЗЁЁЁМ технической информации является нормативно-справочнаяинформаци,!Я

(ПУН). Она представляет собой эталон технического состояния
элеменёов

пути и
Зодержит Ёнф°р`

манию о всех деталях этих элементов, находящихся в эксплуатации на елорусскои железнои доро.

ге. Здесь указываютсятехническиехарактеристики элементов пути, их предельные допуски износа

и эксплуатационные нормативы, & также штатное местонахождение каждого элемента пути в соот-

ветствии с техническим проектом. На каждую партию поставляемых элеіиентов пути должен быть

сертификат, подтверждающийтехническое состояние и качество изделии, соответствию ИНформа-

ции, находящейся в формах ПУН.
Ссылки на сертификаты обязательно отображаются в формах по учету всех элементов пути

(ПУ), которые служат для фиксации информации о каждом элементечпути, его идентификации, ука-

зания местонахождения и определения принадлежащих ему деталеи или узлов. Марка, тип и вид

элемента пути сверяется с формой ПУН и дается соответствующаяссылка на запись в форму НСИ
На основе формы ПУН ведется диагностикатехнического состояния элементов пути, результа-

ты которой заносятся 3 формы результатовдиагностики элементов пути (ПУД). При ведении доку-

ментации название и местонахождениедиагностируемогоэлемента пути должно в точности повто-

рять записи формы ПУ, & результаты диагностики сверяться с соответствующими нормативами

формы ПУН. При обнаружении отклонений выдается запрос на ремонт элемента пути. При обна-

ружении дефектов заводского происхождения в элементах пути данные передаются снабжающим

полразделениямдля предъявлениярекламации.
Информация о всех видах ремонтов элементов пути находится в учетных формах изъятия, ре-

монта и замены элементов пути (ПУР). Она должна, как правило, отображать проведение соответ-

ствующих видов ремонтных работ по типовым технологическим процессам или разработанной

проектной документации‚ данные из которых в оцифрованном виде должны находиться в формах
ПУН. Факт изъятия, ремонта и укладки элементов пути документируется, и документация переда-
ется эксплуатирующей организации, которая тщательно проверяет ее и заполняет соответствующие
учетные формы ПУ . Далее производится корректировка форм НУ и подписываются акты о сдаче и

приемке элементов пути после ремонта.
Кроме этого, формы ПУН, ПУС, ПУ, ПУД и ПУР делятся по принадлежности:
— к главным путям (перегон);
—- станционным и специальнымпутям, в том числе и к главному пути;
— подъезднымпутям;
— стрелочным переводам.

УДК 625.17:656.2.08

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕПЕРЕДАЧИ ОПЕРАТИВНОЙИНФОРМАЦИИ
в ПУТЕВОМхозяйствв

А. Г. НОВАЩ В. И. МАТВЕЦОВ, Н. Е. МИРОШНИКОВ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

В. Н. ПОЗДЕЕВ
Иркутскийгосударственныйуниверситет путей сообщения

читьЗа счет выполнения в «кризисном» 2009 голу ремонтных работ ОАО «РЖД» удалось увелигларпротяженность главных путей с термоупрочненными рельсами до 90 % от развернутои длиным”…-ных путей, протяженность главных путей на железобетонныхшпалах — до 64 %, уменьшить

194



 

 

чество дефектныхчрельсовэ леЁащих
в пути. Однако Возросла Протяженность пути со сверхнорма-

тивной наработкои тоннажао. ОЛИЧЗСЁВО
сТРСЛОЧНЫХ переводов на железобетонном основании 13

главных путях достигло 72 А от их :) щего наличия.
Протяжение беостыкового пути на главных

путях превысИЛО 24
тыс. км или 59,7 4 от их развернутои длины. Это позволило резко снизить чис-

ло браков
по путеиским причинам, у::тупив «ЛИдерство» вагонными локомотивным хозяйствам.

Рассматривая причины крушении, можно отметить, что основная доля браков приходится на от-
ения от норм содержанияпути, излом рельсов, нарушений правил производства и ограждения

абот и пр. В докладе авторы отмечают, ЧТО ПОДдерживание надлежащего уровня обеспечения

безопасности движения поездов ВОЗМОЖНО бЛдЮдаря только двум основным факторам: надлежа-
шем содержании элементов веРХНСГО и нижнего строений пути в безусловно исправном техниче—

ском
состоянии, что практически невозможно из—за большого количествафакторов технического и

пр„родного характера воздеиствия на них, или оперативным снижением скоростей движения поез-

дов по опасным местам, а также при внезапно возникающих препятствияхдля движения поездов. И
особую роль здесь следует отвести передаче информации о скоростях движения машинисту. Сего-
дняэта информация передается через поездных диспетчеров и дежурных по станциям, а также пу-
тем установкивременныхпереносных знаков.

1Временные переносные путевые сигнальные знаки, предназначенныедля ограждения препят-
ствий и опасных мест при движении поездов, имеют массу 13—14 кг каждый. В комплект входит до
№., т. е. общая масса достигает 60 кг, что создает проблему доставки их к месту установки. При
современныхскоростях движения они устанавливаются на общем расстоянии до 5 км и, естествен-
но, на их установку требуется время.

2На участках, оборудованных ДЦ, где практически отсутствуют дежурные по станциям, пере-
дачу предупрежденийобеспечивает поездной диспетчер. А машинисту локомотива очень сложно
ориентироваться о фактическом наличии опасного места.

Для ликвидацииэтих негативных явлений и внесения техническихусовершенствований на уча-
стках, оборудованных ДЦ с тональными рельсовыми цепями, авторы предлагают на проходных
светофорах установить светодиодныематрицы, которые включаются дистанционнопоездным дис-
петчером и позволяют оперативно и точно передавать на локомотивы поездов информацию о сни-
жении скорости движения по опасным местам, без установки громоздких переносных путевых сиг—
нальныхзнаков.

Заслуживает внимания опыт Российских железных дорог использования современных инфор—
мационных технологий, позволяющих повысить эффективность перевозочного процесса и увели-
ЧЁПЬ

степень безопасности Движения. Спутниковая навигация, которой оборудовано более 40 % от
00Щего числа локомотивов, может стать важным средством предотвращения аварий во время ма—

невровых работ на станциях, отслеживания перевозки опасных грузов, а также контроля ситуации
% перегонах и в местах работы воестановительныхпоездов.
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ОСНОВНЫЕНАПРАВЛЕНИЯСОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ
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3153535“
на БеЛОрусской железной дороге предполагаетсядальнейшее

увеличени; количеетва
ЫТНЫми

Переводов современных конструкций. Результаты эксплуатационных
на людении за

ВЛияния копереводамиэ
“3 основе классификации неисправностеи, позволят

выявить завіасимости
Также устаЁКРеТНых

ЭКСГШУат'ационныхфакторов на интенсивностьрасстроиств рельсовои колеи, &

”очки Зреновитъ
рациональныесферы их эксплуатации и оптимального произведителя продукции

еМаловия
эксП.Чуатационнойнадежности и долговечности, & не тендерных условии.

б
°°Тдется их ?т1Жным

направлением совершенствованияэксплуатации стрелочных переводов ыло и
ехнИческое обслуживание и ремонт. В настоящее время во всех фирмах—производите-

ОП
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