
 

 

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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лях путевой техники ведется разработка новых и модернизация
ЁЁЫЁЁИЁЗЁЁСЁЁжлох—о

типа для

стрелочныхпереводов. Существенно возрос уровень выправочнь
ш

6
тельных Машин

В связи с разработкой современной высокопроизводительнои техники нео ходимо совершенство.

вать и технологическиепроцессы по текущемусодержанию и
січене стрелочных переводов.

Одним из важнейших направленийразвития путевого хозяиства является расширение полигона

пути и щелочных переводов на железобетонномосновании. Идет планомерная замена деревянных

шпал и брусьев на более долговечные —
железобетоннгю.Железобетонные брусья позволяют обес.

лечить проектное положение упорной нити переводнои кривои в плане, нормализовать условия ди-

намическоговоздействия пути и подвижного состава, снизить затраты на содержание перевоцов до

25 % и увеличитьсрок службы переводовпри более высоком уровне безопасности.

На крупныхузлах, где большое количестворазличных стрелочных переводов, их смена тяжелой

техникой зачастую проблематична. В связи с этим ведутся разработки по созданию производитель.

ной мобильной техники для работы в стесненных условиях, без снятия напряжения в контактной
сети, без нарушения габарита по соседнему пути. На сегодняшний день такие механизмы имеются

на железных дорогах РФ‚ но в ограниченном количестве, например, самоходные комплексы для

смены стрелочных переводов и коротких участков пути.
Исходя из анализа системы эксплуатации и диагностики стрелочных переводов, можно сделать

вывод — применяемая метоцика эксплуатационных наблюдений за работой стрелочных переводов

для условий Белорусскойжелезной дороги нуждается в корректировке, так как изменилась грузо-
напряженность,приобретены и эксплуатируются новые конструкции стрелочных переводов и кон-

трольно-измерительных приборов и т. д.
Повышение надежности работы стрелочных переводов и уменьшение затрат на их восстановле-

ние возможно за счет усиленного текущего содержания тех зон и узлов, где наиболее часто проис-
ходят нарушения безопасности поездов, & также устранения причин, их вызывающих.

Как показывает статистический анализ данных журналов регистрации брака, аварий и круше-
ний причины нарушений безопасности движения определить достаточно сложно. Для получения
таких данных необходимовести постоянное наблюдение за работой стрелочного перевода с целью

сбора информации об укладке и эксплуатации данной конструкции. Результаты обмеров перевода,

измерение поверхности катания крестовины, неисправности и выполненные работы предлагается
заносить в журнал специальной формы. По полученным данным можно производить прогнозиро-
вание расстройстврельсовойколеи на стрелочном переводе и динамико-прочностныеиспытания.

Обобщить и систематизироватьданные о причинах браков, сходов подвижного состава и выра-
ботать эффективные меры по их предотвращениюпозволит не только возможность наблюдения, но

и разработкаединой классификации причин нарушений безопасности.
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При укладке и закреплении бесстыкового пути необходимо назначать такие стыковые заЗОРЫ›

которые обеспечивали бы оптимальнуютемпературную работу уравнительногопролета. ДЛЯ сты-

кования рельсовых плетей друг с другом используются два, три и четыре уравнительных рбЛЬса

длиной 12,5 м. Величина конструктивного стыкового зазора между рельсовыми плетями И УРаВНИ'
тельнымирельсамипринята 21 мм.

При стыковом сопротивлении 200 КВ и двух уравнительных рельсах суммарная величина фак-

тических деформаций рельсов уравнительного пролега и примыкающих двух концов рельсы“”х
плетей значительно превосходит сумму конструктивных значений трех стыковых зазоров ВО всем

рассматриваемом диапазоне температур закрепления плетей. Наименьшие стыковые зазорыэ Незна-

чительно превышающие конструктивный зазор, наблюдаются в уравнительных пролетах рельсовых
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