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Введение
Значение и роль железнодорожного транспорта в народном хозяйстве определяет его зависимость от экономического положения страны. Устойчивые тенденции снижения объема промышленного производства за последние годы, нарушение хозяйственных связей, сложная денежно-кредитная политика и другие общеэкономические проблемы отразились на технико-эксплуатационном состоянии и экономике железнодорожного транспорта. Железнодорожный транспорт составляет основу транспортной системы России. Он призван, во взаимодействии с другими видами транспорта, своевременно и качественно обеспечивать во внутреннем и в международном железнодорожном сообщениях потребности населения в перевозках. Железные дороги России перевозят почти 90 % грузов и более 30 % пассажиров, они были и остаются самым главным видом транспорта они объединяют в единое целое города и села, промышленность и сельское хозяйство нашего государства.

Государство осуществляет регулирование и контроль за деятельностью железнодорожного транспорта, развитие его материально-технической базы, а также удовлетворяет основные потребности в составе государственных нужд.
Железные дороги России занимают первое место в мире по протяженности электрифицированных линий; второе место – по эксплуатационной длине железных дорог; третье место – по перевозкам грузов и по перевозкам пассажиров.
 Дальневосточная железная дорога  находится в сложных природно-климатических, инженерно-геологических и мерзлотно-грунтовых условиях. Южные участки дороги расположены в муссонном климате. Там лето теплое и влажное, а зима холодная и сухая. Максимум осадков приходится на июль–август, что связано с частыми тайфунами. Климат северных участков характеризуется суровой долгой зимой и коротким прохладным летом. Поэтому на разных участках ДВОСТж.д. одновременно приходится бороться и с водой, и со снегом. 
Из всех эксплуатируемых на дороге искусственных сооружений, более половины, постройки 1935–1936 гг., а 9,1 % мостов и труб сооружены до 1911 г. Из 22 тоннелей 7 построены до 1945-го (в том числе четыре – до 1916-го). Тоннель под рекой Амур у Хабаровска самый протяженный в России и представляет собой комплекс взаимосвязанных систем жизнеобеспечения, позволяющий поддерживать уникальный объект в исправном состоянии. В 2009 г., после завершения второй очереди реконструкции моста через Амур, тоннель «остановлен» для ремонтных работ. 

Целевые программы развития Байкало-Амурской магистрали и Ванинского транспортного узла предусматривают ликвидацию «барьерного» места – Кузнецовского тоннеля, во-первых, это ликвидация уклона в 27 ‰ и, во-вторых, кривых малого радиуса на подходах к скальным выемкам. В результате реализации проекта дорога получит уменьшенный по длине участок пути с руководящим уклоном не более 18 ‰ и радиусом кривых более 400 метров. 

Железнодорожный транспорт состоит из многих взаимодействующих между собой и взаимозависящих друг от друга отраслей, которые составляют в целом единую систему. 

Достоинство железнодорожного транспорта: 

- массовость и ритмичность перевозок;
- приличные скорости;
- сравнительно низкая себестоимость перевозок;
- возможность сооружения железных дорог в нужных направлениях;
- безопасность перевозок.

Среди служб железнодорожного транспорта путевое хозяйство является одной из главнейших отраслей. На долю путевого хозяйства приходится около 51% всех основных средств железных дорог и более 20% общей численности работников железнодорожного транспорта. Путевое хозяйство включает железнодорожный путь и комплекс хозяйственных предприятий и производственных подразделений, предназначенных для обеспечения нормальной работы железнодорожного пути и проведения его планово-предупредительных ремонтов. От состояния пути зависят допускаемые скорости движения поездов, допускаемые нагрузки на оси колес, следовательно, от состояния пути зависит пропускная и провозная способность железнодорожных магистралей, а также безопасность движения поездов.

Для обеспечения безопасности и бесперебойности движения поездов с установленными скоростями железнодорожный путь должен находиться всегда в исправном состоянии и соответствовать Правилам Технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации.

В силу важнейшего значения путевого хозяйства ему уделяется большое внимание. За последние годы выполнены значительные работы по усилению и совершенствованию путевого хозяйства, основными направлениями, которых стали увеличения мощности пути, усиление искусственных сооружений и земляного полотна, повышение оснащенности путевого хозяйства современными машинами, механизмами и автоматизация путевых работ, расширение ремонтной базы, совершенствование путевым хозяйством.

Развернутая длина главных путей в России превысила 125 тысяч километров, протяженность бесстыкового пути 30% главных путей, протяженность путей с термоупрочнеными рельсами-76% главных путей.

Для обеспечения нормальной работы железнодорожного пути и его ремонта на транспорте существует комплекс хозяйственных формирований. Ведущая роль принадлежит дистанциям пути (ПЧ) и путевым машинным станциям (ПМС), так как непосредственно от их деятельности зависит провозная и пропускная способность железной дороги, обеспечение безопасности движения поездов.

Основой введения путевого хозяйства является текущее содержание и современные ремонты пути.

Основными задачами работников путевого хозяйства являются:

- содержание пути в исправном состоянии;

- обеспечение безопасности движения поездов;

- продление сроков службы материалов;

- применение новейших технологий, машин, механизмов при текущем содержании и ремонтах пути;

- максимальное использование старогодных материалов верхнего строения пути при текущем содержании и ремонтах пути.

Капитальный ремонт железнодорожного пути является самым объемистым видом ремонта пути, при котором оздаравливается земляное полотно, заменяется рельсошпальная решетка, с укладкой железобетонных шпал и петлей звеньевого пути, с глубокой очисткой балластного слоя современными машинами.

1 ПРОБЛЕМЫ ЭКСПЛУАТАЦИИ ЗЕМЛЯНОГО ПОЛОТНА В ДАЛЬНЕВОСТОЧНОМ  РЕГИОНЕ

1.1 Деформации и дефекты земляного полотна 

Из 6084 километров земляного полотна Дальневосточной железной дороги  1771 (29 %) имеет дефекты и подвержены деформациям. Если учесть, что среднесетевой показатель - 7,3 %, то состояние земляного полотна ДВОСТж. д. в целом неблаговидное (см. рис. 1). 
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Рисунок 1 - Степень деформативности земляного полотна от развернутой длины ДВОСТж.д.

Основные дефекты – заужение основной площадки и завышение крутизны откосов являются следствием осадок насыпей на слабых основаниях, преимущественно, на БАМ, а также результатом строительства по облегченным нормам военного времени (1939-1945 гг.) значительной части участков Барановский – Хасан, Хабаровск – Комсомольск-на-Амуре – Советская Гавань, Известковая – Чегдомын. Кроме того, эти участки проложены по прижимам рек, в скальных неустойчивых выемках, с малыми радиусами кривых и крутыми уклонами пути. 

На территории Российской Федерации 65 % территории занимают многолетнемёрзлые грунты, залегающие преимущественно в Сибири и на Дальнем Востоке. Наиболее слабыми в эксплуатации земляного полотна дорог действующих  в районах многолетней мерзлоты являются участки  с высокотемпературной вечной мерзлотой. Более 1000 км  Северного широтного хода эксплуатируется на участках с распространением мерзлотных явлений и процессов, наличием  повышенной сейсмичности.

Сегодня по участку БАМ Хани-Тында-Комсомольск поезда должны идти со скоростью шестьдесят километров в час, но на многих деформирующихся участках поезда идут с меньшей скоростью. Этот факт является следствием появления деформаций еще в период строительства и развития деформаций в период эксплуатации дороги.

Развитие деформаций в период эксплуатации дорог не позволяет пропускать поезда по таким участкам с установленными скоростями и расчётным весом. Например, на участке ст. Хани – ст. Комсомольск Северного широтного хода почти 2/3 протяжения  земляного полотна возводилось по индивидуальным проектам, но до настоящего времени  деформации земляного полотна  продолжаются  (на некоторых участках - до  45% протяженности дистанций).

Основными причинами неудовлетворительного состояния земляного полотна на ДВОСТж.д. являются:

1  Некорректность принятых проектных решений при строительстве или реконструкции земляного полотна. Незатухающие деформации земляного полотна связаны с постоянным нарушениям эксплуатационной работы дороги, ежегодно только на досыпку осадочных мест ежегодно используется 400-450 тыс. куб. м грунта, идет огромное отвлечение ресурсов с текущего содержания пути.

2  Нарушения технологии работ при строительстве и реконструкции земляного полотна, прежде всего, связанные с недостаточным  контролем  за карьерами грунта для отсыпки земляного полотна, в том числе под второй путь и отсутствия должного контроля качества уплотнения грунтов земляного полотна.
3  Неудовлетворительное содержание и ремонт земляного полотна в связи с недостаточным финансированием выполнения ремонтных работ. Согласно нормативов назначения ремонтов в соответствии инструкции ЦП-544 требуется выполнять капитальный ремонт земляного полотна и водоотводных сооружений на сумму до 320 млн. руб в год, а при увеличении эксплуатационных параметров эта сумма возрастет до 400 млн.руб в год, фактически выделяется 80-100 млн. руб. В связи с этим, производственные мощности дорожных подразделений по ремонту земляного полотна морально и физически устарели и не в состоянии выполнять требуемые объемы с надлежащим качеством. Так, в ПМС и дистанциях пути имеется всего 33 единицы специализированной землеройной техники, а  потребность составляет 63 ед.
4  Отступления от технологии при выполнении капитального ремонта пути на электрифицированных участках дороги, где требуется постановка пути на ось земляного полотна для ликвидации зауженных мест с перестановкой опор. Отсутствие финансирования работ по реконструкции контактной сети не позволяет выполнять эти мероприятие, что вызывает тенденцию развития дефектов, связанных с основной площадкой земляного полотна (оползанием откосов в результате образования балластных шлейфов и корыт).

5  При работе щебнеочистительных машин засорители  выгружаются на откос  насыпи, при этом планировка валов не производится из-за отсутствия в подразделениях   путевого  хозяйства  специализированной техники, что способствует переувлажнению тела насыпи с последующим  возникновением деформаций.
6  Действующая инструкция ЦП-544 «Инструкция по содержанию земляного полотна железнодорожного пути» от 30.03.98 г. позволяет неоднозначно описывать состояние  земляного полотна, т. к. одно и то же место может считаться и как деформация (осадка, сплыв откоса), и как дефект (наличие  балластных корыт) и не дает конкретных рекомендаций по обеспечению безопасности  движения. Соблюдение инструкции не позволяет разработать систему материальной заинтересованности за состоянием земляного полотна должностных лиц. Из-за отсутствия принципиальной разницы между дефектами и деформациями нельзя предъявить претензии за вновь возникающие дефекты и деформации после ремонтов ни эксплуатационным,  ни ремонтным, ни проектным организациям.
7 В настоящее время имеются нормативные документы по диагностическому контролю за  состоянием земляного полотна, что  позволяют объективно определять степень устойчивости деформирующихся мест и принять обоснованное решение по обеспечению безопасности движения поездов. Но для этого требуются высококвалифицированные кадры в дистанциях пути, что пока находится в «зачаточном» состоянии.

2  СОСТОЯНИЕ ОБЪЕКТА ДО КАПИТАЛЬНОГО РЕМОНТА

2.1 Техническая оснащенность участка
Участок капитального ремонта пути расположен в Амурской области – участок ПЧ-23. Участок - однопутный, электрифицированный, средства сигнализации и связи при движении поездов полуавтоматика.  

Вес грузового поезда – 4200/3600 т.

Вес пассажирского поезда – 1200 т.  

Движение грузовых поездов осуществляется локомотивами 3ТЭ10М, пасса​жирских  ТЭП-70БС. Скорость пассажирских и грузовых поездов – 60км/ч.
Верхнее строение пути

Рельсы типа Р-65 длиной 





 25 метров.

Шпалы деревянные, количество на 1 км:

на прямых








   1840 шт.

на кривых








   2000 шт.

число негодных шпал на 1 км
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500 шт.

скрепление






  
      
   
  ДО

Противоугоны пружинные




2560 шт. на 1 км.

Балласт щебень, загрязненность 


            
30 %

толщиной под шпалой

  




        50 см.

Характеристика плана и профиля пути

Развернутая длина главных путей 




      21,1 км

Протяженность прямого участка пути



  17 349 км

Протяженность кривых в сумме




    3 751 км

Минимальный радиус






       577 м

Участок Нерюнгри-Тында



    
 391-411+100 м


двухпутный электрофицированный, оборудован автоблокировкой

Максимальный уклон
  





      12,3 %

Ширина земляного полотна в пределах нормы. Ремонтируемый путь относится к 2В3 классу пути. В границах участка имеются 1 станция, 6 мостов железобетонной конструкции, 1 железобетонная труба. Искусственные сооружения находятся в удовлетворительном состоянии. Один охраняемый переезд. Разность уровней путей до 23 см проектируемый путь ниже соседнего (нечетного пути). Земляное полотно представлено насыпью от 0,6 до 3,5 метров. Габарит опор в пределах нормы.

Движение поездов до ремонта

Вид тяги: электрифицированный на постоянном токе.

Локомотивы Вл-11, ВЛ-22, ЭР-1, ЭР-2.

Реализуемая скорость пассажирских поездов до 70 км/ч, грузовых до 59 км/ч.

Грузонапряженность участка – 30 млн. т. км/км в год.

На участке обращаются 35 пар пассажирских, 26 пар грузовых поездов.

Условия движения поездов после ремонта

Скорость движения поездов:

Грузовые до 



80 км/ч

Пассажирские до



100 км/ч

Локомотивы: Вл-11, Вл-22, ЭР-1, ЭР-2.

Отремонтированный путь будет относиться к 1В1 классу.
Проектом предусматривается:

- сплошная замена рельсов новыми типа Р65;

-  смена шпал на новые деревянные;

-  оздоровление балластной призмы;

- исправление искажений продольного профиля;

- выправка пути в плане по расчету, выполненному на основании теодолит​ной съемки.

           Платформы

На участке капитального ремонта пути расположена  низкая железобетонная платформа на 270км. Покрытие платформы асфальтобетонное..

Таблица 2.1 – расчетный контингент монтеров пути по исполненной грузонапряженности

	
	За 2001 год
	За 2002 год

	1. Главный путь
	308
	279

	2. Приемо-отправочные пути
	62
	61

	3. Станционные пути
	40
	40

	4. Стрелочные переводы
	142
	138

	5. Неохраняемые переезды
	2
	2

	6. Снижение контингента от применения машин
	22
	17

	Итого
	532
	503


Дистанция пути представлена девятнадцатью околотками, девятнадцатью дорожными мастерами, восьмьюдесятью одним бригадиром пути.

 Согласно «Положению о системе ведения путевого хозяйства на железнодорожном транспорте Российской Федерации от 27.04.2001г.» Дистанция пути по исполненной грузонапряженности за 2002 год имеет следующую классность:

Таблица  2.2 – Классы путей              

	      Направление
	Развернутая длина, км
	Грузонапря-женность,

млн.т.км
	Конструкция

пути
	Класс,

группа,

категория

	1
	2
	3
	4
	5

	Нерюнгри –  Пассажирская      четн. 
Нерюнгри – грузовая    нечет
	63,0
	27,5
	3в, Р65, А
	2В2

	
	69,6
	27,5
	Б/с, Р65, А
	2В2

	Съезды

	133,0
	24,8
	3в, Р65, А
	2В2

	
	5,4
	27,5
	3в, Р65, А
	2В2


   
Окончание таблицы  2.2
	1
	2
	3
	4
	5

	Съезды
	0,2
	11,3
	3в, Р65, А
	2Г2

	Нерюнгри пасс – Беркакит четн.
	10,3

	30,2
	3в, Р65, А
	4Д6

	Нрюнгри пасс. - Беркакит нечетн.
	10,0 


	21,6
	3в, Р65, Ж/Б
	4Д6

	Беркакит - Оборчо
	16,4
	1,4
	3в, Р65, А
	4Д6

	Оборчо – Окурдан
	8,8

	1,4
	3в, Р65, А
	3Д2

	Окурдан - Золотинка
	0,6

	1,4
	3в, Р65, А
	3Д2

	Золотинка –АЯМ
	7,0
	11,3
	3в, Р65, А
	3Д2

	АЯМ – Нагорный
	2,5
	11,3
	3в, Р65, А
	3Д3

	Нагорный – Могот
	38,0
	6,9
	3в, Р65, А
	3Д3

	Могот – Якутский 
	70,0
	5,5
	3в, Р65, А
	4Д6

	Якутский – Рихард-Зорге
	4,6
	11,3
	3в, Р65, А
	4Д6

	Рихард-Зорге –  Гилюй
Гилюй – Бестужево 

Бестужево – Шахтаум  
	26,9

0,9

2,7
	1,0

1,0

11,3
	3в, Р65, А

3в, Р65, А

3в, Р65, А
	4Д6

4Д6

	Шахтаум(обход)
	1,0
	11,3
	3в, Р65, А
	4Д6

	Шахтаум  ст.
	1,9
	1,4
	3в, Р65, А
	4Д6

	Шахтаум – Тында пасс
	1,1
	1,4
	3в, Р50, А
	4Д6

	Шахтаум – Тында пасс
	1,2
	1,4
	3в, Р65, А
	4Д6

	Тында груз
	1,6
	1,4
	3в, Р65, А
	4Д6

	Тында главный
	2,3
	1,4
	3в, Р65, А
	4Д6

	Итого
	479,0
	
	
	

	
	
	
	
	


3 ОПРЕДЕЛЕНИЕ СРОКОВ И ПЛАНА РЕМОТА ПУТИ

3.1 Подбор вариантов типа рельсов в зависимости от заданной скорости движения поездов и ожидаемой грузонапряженности на участке пути

Так как на данном участке грузонапряженность 30 млн. т.км/км в год, скорость грузовых поездов 80 км/ч, скорость пассажирских поездов 100 км/ч, то по положению о системе ведения путевого хозяйства на железных дорогах Российской Федерации за № 3 от 2000 г. По таблице № 2.2 определяем  класс, категорию и группу пути. Тогда 1В1 означает, что отремонтированный путь принадлежит 1 классу, входит в группу В и категорию 1.

Для данного класса пути определим конструкцию верхнего строения пути. 

Путь звеньевой на деревянных шпалах, рельсы типа Р65 новые, , скрепление новое, балласт щебеночный  с толщиной слоя 40 см, с укладкой щебень.

Определяем  периодичность выполнения усиленного капитального ремонта и схемы  промежуточных видов путевых работ.

Усиленный капитальный ремонт назначается по пропущенному тоннажу 700 млн.т/ годы, или 1 раз в 28 лет если нет наработки тоннажа.

Примечание:

1   На участках с грузонапряженностью более 50 млн.т.км.  бр. Допускается после наработки тоннажа (700 млн. т.) вместо усиленного капитального ремонта пути производить сплошную смену рельсов, сопровождаемую  средним ремонтом пути.

2   На участках, где при ремонте пути был уложен подбалластный разделительный слой, нормативные сроки увеличиваются на 10 % и составляет 770 млн.т./год. 

В кривых участках пути в период между усиленными капитальными ремонтами пути предусматривается дополнительная замена рельсов.
Для группы пути В количество дополнительных сплошных смен рельсов в кривых участках в зависимости от  радиуса кривой при наличии  лубрикации рельсов, при радиусах от 351-650 м – 1 раз, при радиусах кривых 350 и менее – 2 раза. При отсутствии лубрикации количество дополнительных сплошных смен рельсов увеличивается на 1.

Из приложения, по среднесетевым нормам определим ремонтную цепочку.

(УК) ВВСВП (УК),

где (УК) – усиленный капитальный ремонт,

В – планово-предупредительная выправка пути,

С – средний ремонт пути,

П – подъемочный ремонт пути.
3.2 Расчет срока службы рельсов по износу

Расчетный срок службы рельсов по износу определяется по пропущенному тоннажу, по зависимости:
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Где Wдоп – допускаемая в мм
[image: image4.wmf]2

 площадь поперечного сечения головки рельса,  равная: Wдоп = b ∙ Zo - 
[image: image5.wmf]D

, где

b – ширина головки поверху, мм;

Zo – предельный нормативный износ головки рельса, мм;

    
[image: image6.wmf]D

- 70 мм
[image: image7.wmf]2

- разница очертания изношенной части головки рельса от расчетного прямоугольника.

Wдоп = 73 ∙12 – 70 = 804 мм
[image: image8.wmf]2



Средний по рассматриваемому участку удельный износ Bср в мм
[image: image9.wmf]2

 от прохода 1 млн. тонн груза брутто определяется по зависимости:
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(2)
где Bi – удельный износ в зависимости от радиуса кривых участков пути, 

       li – протяженность кривых с соответствующим радиусом, км.


Значит В для рельсов типа Р-65 принимаем по среднесетевым данным удельного износа В поперечного сечения головки рельса, приведенных в таблице  3.1
Таблица  3.1 – Удельный износ рельсов
	Средний
	Радиусы кривых

	удельный износ
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	900
	1000
	1200 м прям.

	Вi
	3,87
	2,86
	2,08
	1,62
	1,17
	0,93
	0,85
	0,8
	0,8


Результаты расчетов срока службы рельсов по износу заносим в таблицу  3.2
Таблица  3.2 – Расчет срока службы рельсов по износу для типа Р-65 и Wдоп 804 мм
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	Bi/li при радиусах кривых R, м

Средний удельный
	Средний удельный 
	Пропускной тоннаж Тр,
	Срок службы

	600
	700
	800
	900
	1200 и прямые
	износ (ср, мм/млн.т.бр.
	млн.т.бр.
	рельсов tр, лет
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	0,915
	879
	20


Ежегодный прирост грузонапряженности принят 4 %, исходя из анализа роста грузонапряженности за последние 3 года, расчет заносим в таблицу № 3.3
Исходя из расчетов принимаем максимальный выход рельсов по износу в прямых и кривых радиусом более 1000 м -   
20 лет,

для кривых радиусом 800 м


-
20 лет,

для кривых радиусом 700 м


-
16 лет,

для кривых радиусом 600 м


-
13 лет,
Таблица  3.3 – Определение суммарного тоннажа Т по годам 



	Вид

грузонапряженности
	Грузонапряженность участка, млн.т.км/км

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Фактическое
	30
	31,2
	32,5
	33,7
	35
	36,5
	37,9
	39,5
	40,5
	42,1
	43,8
	45,6

	Нарастающим итогом
	30
	61,2
	93,7
	127,4
	162,4
	198,9
	236,8
	276,3
	316,8
	358,9
	402,7
	448,3

	Вид

грузонапряженности
	Брутто в год по годам, t

	
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	
	
	

	Фактическое
	47,4
	49,3
	51,3
	53,3
	55,5
	57,6
	59,97
	62,4
	64,8
	
	
	

	Нарастающим итогом
	495,7
	545
	596,3
	649,6
	705,1
	762,7
	822,67
	885,07
	949,9
	
	
	


3.3. Расчет службы рельсов по одиночному их выходу


Расчет службы рельсов по одиночному их выходу определяется  по интегральным кривым, исходя из нарастания одиночного изъятия рельсов по различным порокам и повреждениям (дефектам).


Найденный по интегральной кривой Т' – тоннаж, учитывая наличие закаленных рельсов, срок службы увеличиваем в 1,5 раза.


За расчетный срок службы рельсов по тоннажу принимаем Тр'=622,5 млн.т. брутто.


Фактический срок службы рельсов определяем с учетом параметра влияния радиуса кривых на износ по зависимости:
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где Ri – радиусы, заданные кривым пути,


[image: image18.wmf]l

 
[image: image19.wmf]³

 1

Срок службы рельсов по одиночному выходу заносим в таблицу  3.4.

Таблица  3.4 – Срок службы рельсов по одиночному выходу.
	Тип
	
[image: image20.wmf]l

i/li при радиусах R, м
	Среднее
	Пропущенный
	Срок

	Рельсов
	600
	700
	800
	900
	1200 и прямая
	значение параметра 
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ср
	предельный тоннаж Тр'п млн.т.брутто
	службы t'р лет

	Р65
	1,78
	1,49
	2,09
	1,0
	0,819
	0,987
	630
	15
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Полученный по интегральным кривым, с учетом того, что рельсы закаленные, предельный расчетный тоннаж Тр' дающий норму суммарного выхода рельсов, уменьшается в 
[image: image23.wmf]l

ср раз, то есть Тр'п = Тр' : 
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ср и заносим предпоследующую графу таблицы  4. Принимаем наименьший срок службы рельсов, который и определяет на участке периодичность капитального ремонта пути в годах, что составит 15 лет.

3.4. Срок службы балласта

Срок службы балласта определяется из условий пропущенного тоннажа по зависимости:
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где D – максимально допустимая норма загрязнения балласта перед очисткой или заменой в % по весу,

D = 35 – 40 % для щебня.

d – начальная загрязненность балласта при укладке в путь, % по весу.

d = 5 %

C – интенсивность засорения балластного слоя.

С = 0,18
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Периодичность среднего ремонта пути устанавливается по сроку службы балласта или по сроку его работы между прочистками.

Средний ремонт принимаем на 6 год.

3.5. Нормы периодичности ремонтов

Ремонты пути планируются по нормам их периодичности. Нормы периодичности ремонтов выражаются в тоннаже (Т млн.т.брутто), прошедшим по пути между ремонтами. Так как данный участок относится  к 1 классу, входит в группу В и категорию 1 по положению о системе ведения путевого хозяйства на железных дорогах Российской Федерации, определяю среднесетевые нормы периодичности усиленного капитального ремонта и записываю в таблицу  3.5.

Таблица 3.5 – Среднесетевые нормы периодичности усиленного капитального ремонта.
	Класс
	Группа и
	Схемы путевых работ в период

	Пути
	категория пути
	звеньевой
	между усиленным капитальным ремонтом

	1
	В1
	600/28
	(УК) ВВСВП (УК)


3.6. Сравнение норм периодичности со среднесетевыми 

Расчетная схема сравнения норм периодичности со среднесетевыми занесена в таблицу  3.6
.









Таблица  3.6
	Класс пути
	Группа и
	Схемы путевых работ в период

	
	категория пути
	звеньевой
	между усиленным капитальным ремонтом

	1
	В1
	660/19
	(УК) ВСВС (УК)


4 ПРОЕКТИРОВАНИЕ ПРОДОЛЬНОГО ПРОФИЛЯ

Продольный профиль главных и станционных путей при производстве работ по усиленному капитальному ремонту пути должен быть выправлен, как правило, при сокращении руководящего уклона. При остальных видах ремонта должен быть сохранен проектный профиль, принятый при производстве последнего вида ремонта.

     Выправка продольного профиля проектируется с максимально возможным спрямлением элементов по нормативам, представленным в табл. 4.1.

Таблица  4.1 – Нормы для проектирования продольного профиля

	Категория железнодорожной линии, подъездного пути
	Наибольшая алгебраическая разность уклонов смежных элементов профиля 
[image: image27.wmf]i
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% (числитель) и наименьшая длина разделительных площадок и элементов переходной крутизны /н.м. (знаменатель) при полезной длине приемо-отправочных путей, м

	
	850
	1050
	2∙850=1700
	2∙1050=2100 

	
	Рекомендуемые нормы

	1
	6/200
	4/250
	3/250
	3/300

	
	Допускаемые нормы

	1
	13/200
	10/200
	5/250
	4/300


    Алгебраическая разность уклонов смежных элементов профиля не должна превышать значений iн, указанных в таблице № 3.1. При большей разности уклонов смежные элементы следует сопрягать посредством разделительных площадок или элементов переходной крутизны, длина которых при указанных значениях iн должна быть не менее указанной в таблице № 3.1. Длину разделительных площадок и элементов переходной крутизны следует пропорционально уменьшать, но не менее чем до 25 м. Уменьшенную длину элементов определяем по формуле:
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где i1 и i2 – алгебраическая разность уклонов, % по концам профиля.

Допускаемые нормы не следует применять:

· В углублениях профиля (ямах), ограниченных хотя бы одним тормозным спуском;

· На уступах, расположенных на тормозных спусках;

· На возвышенности профиля (горбах), расположенных на расстоянии менее удвоенной полезной длины приемо-отправочных путей.

    Исправление продольного профиля следует предусматривать за счет подъемки пути на балласт при условии соблюдения размеров обочины земляного полотна, указанных в таблице, а при наличии с очисткой щебня и асбестовом балласте – и за счет срезки балластной призмы с сохранением ее нормируемой толщины, что должно быть указано в техническом задании.

    Смежные элементы продольного профиля следует сопрягать в вертикальной плоскости кривыми радиусом Rв км:

20 – на скоростных линиях;

15 – на линиях 1 и 2 категории;

10 - на особонапряженных линиях и линиях 3 категории.

Вертикальные  кривые следует размещать вне переходных кривых, а также вне пролетных строений мостов и путепроводов с безбалластной проездной частью. При этом наименьшее расстояние Т, м от переломов продольного профиля до начала или конца переходных кривых  и концов пролетных строений следует определить по формуле: 
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   (7)
     Стрелочные переводы на главных и приемо-отправочных путях следует располагать вне пределов вертикальной кривой. В трудных условиях на линиях со скоростями движения до 120 км/ч допускается размещать стрелочные переводы в пределах вертикальной кривой, радиус которой должен быть не менее 10 км.

     На многопутных участках пути, временная разница уровней головок рельсов смежных путей не должна превышать 10 см, а в отдельных точках 15 см. В условиях ремонта пути с глубокой очисткой щебня и понижения отметки до 
15 см временная разность уровней головок рельсов смежных путей допускается не более 15 см, а в отдельных точках – не более 25 см. В пределах переездов, расположенных на прямых участках пути, разность уровней не допускается.

5 РАЗРАБОТКА ПРОЕКТА ОРГАНИЗАЦИИ РАБОТ ПО УСИЛЕННОМУ КАПИТАЛЬНОМУ РЕМОНТУ
5.1  Пооперационный график производства работ
1   Составление пооперационного графика производства основных работ в " окно".

2   Подача заявок на "окно" П, НОД, ПЧ, ШЧ, ЭЧ, ТЧ с указанием потребности технических средств и специалистов .

3   Выполнение подготовительных работ

· подготовка мест для зарядки машин;

· опробование и смазка стыковых болтов, добивание костылей и забивка недостающих костылей (закручивание клеммных и закладных болтов);

· разгонка и регулировка стыковых зазоров (разрядка температурных напряжений);

· обеспечение питьевой водой;

· наличие и исправность машин, механизмов и инструмента;

· наличие запасных и тяговых тросов на укладочном и разборочном кранах;

· наличие комплекта накаточных приспособлений и домкратов на каждом поезде;

· исправность приспособлений для переворота звена;

· наличие стыкователей на укладочном кране;

· наличие шаблонов для постановки на ось;

· наличие стыковых зазорников;

· наличие автогенного аппарата и кислородных баллонов;

· наличие записи в бортовых журналах машин тяжелого типа о готовности.

4   Наличие реперов для постановки на ось.

5   Расчет рубок и наличие меток на рельсах.

6   Наличие сигнальных принадлежностей, назначенных сигналистов и руководителей технологической цепочки.

7   Наличие накладок и стыковых болтов.

8   Наличие покилометрового запаса.

9   Правильное крепление пакетов новых звеньев.

10   Соблюдение схем формирования хозяйственных поездов и порядок их загрузки. Готовность путевой техники для производства работ (обеспечить при необходимости разворот на треугольник).

11   Своевременно заявить НОДП, ПО о потребности в балласте. Контроль готовности и подхода ХДВ.

12   Совместно с машинистом инструктором контролировать подачу исправных локомотивов под хозяйственные поезда.

13   Проверять правильность заполнения станционных документов о закрытии перегона и отправления хозяйственных поездов. Порядок отправления и приема рабочих поездов.

14   Наличие средств связи на месте производства работ и радиосвязи внутри фронта работ.

5.2   Определение ежедневной производительности ПМС

Прежде всего выясняется среднесуточный темп работ  (8) по отделению дороги, необходимый для обеспечения выполнения годового плана работ в установленное календарное время. Среднесуточный темп работ определяется по известной зависимости:
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  (8)
где L – развернутая длина пути;

lзим – сборка звеньев в зимний период (запас) км, lзим = 0,2 l;

Т - число рабочих дней в сезоне,  берется в зависимости от района работ. Для Якутии и Дальнего востока 150-165 дней.
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Так как по выбранному типовому технологическому процессу «окна» на замену рельсошпальной решетки предоставляются 2 раза в неделю.

Из этого следует, что фронт работ в  «окно» составляет
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5.3  Определение продолжительности «окна»

Для определения продолжительности «окна» необходимо составить схему формирования хозяйственных поездов (см. рис. 1). Они должны соответствовать схемам, установленными Инструкцией по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ. Из Инструкции в соответствии с видом ремонта определяются схемы формирования хозяйственных поездов на станции и на перегоне. 

[image: image36]
Рисунок 1 – схема формирования рабочих поездов

Длина первого поезда, состоящего из электробалластера и тепловоза равна 50,5 + 34 = 84,5 м

Длина разборочного поезда, определяется по формуле:
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  (9)

где
lлок – длина локомотива, 

lукл (раз) -  длина путеукладочного крана,

lпл – длина платформы с путевой решеткой;

lмпл – длина моторной платформы;

nпл – число платформ

Определяем количество платформ, необходимых для разборки пути, при деревянных шпалах в пакете 7 звеньев:


[image: image38.wmf]7

,

17

7

25

2

1150

n

ïë

=

×

×

=

, принимаем 18

Lраз = 34 + 43,9 + 18∙14,6 + 2∙16,2 = 373,1 м

Определяем количество платформ, необходимых для укладки пути при железобетонных шпалах в одном пакете 5 звеньев.


[image: image39.wmf]8

,

24

5

25

2

1150

n

ïë

=

×

×

=

;  принимаем 25

Lраз = 34 + 43,9 + 25∙14,6 + 2 ∙ 16,2 = 475,3 м

Определяем длину хопер-дозатор ЦНИИ – ДВ3М, то lхд=10,9 м; 

wхд=40 м
[image: image40.wmf]3


nхд = 1400 / 40 = 35

Lхд = 34 +  35∙10,9 + 24,5 = 440 м

Длина выправочно-подбивочной машины

Lвпд = 27,7 + 34 + 24,5 = 86,2 м

Длина динамического стабилизатора пути

Lдсп = 18,2 м.

Длина щебнеочистительной машины 

Lщом = 27 м.

Длина машины ДУОМАТИК 09-32ЦСМ

LДУОМ = 27,63 м

Зная длины машин определяем  продолжительность «окна».
[image: image41.png]



1- Оформление закрытия перегона и пробег машин к месту работ

2- Зарядка ЩОМ – 3У 
3- Очистка щебня ЩОМ – 3У 
4- Выправка пути после работы ЩОМ – 3У для пропуска путеразборочного поезда

5- Разболчивание стыков электрогаечными ключами, снятие болтов и установка штырей ОПМС-8 в стыках

6- Разборка пути путеукладчиком, снятие накладок и укладка их на звено, уборка оторвавшихся шпал

7- Укладка пути путеукладчиком

8- Постановка накладок и сболчивание стыков

9- Рихтовка пути, подтягивание клеммных болтов

10 – Выгрузка щебня из хоппер-дозаторов

11- Выправка пути машиной «Дуоматик»
Рисунок 2 – Технологическая схема работ в окно
Продолжительность «окна» составит:

То = tр + Твед + tс,

Где tр – время, необходимое для развертывания работ;

Твед – время ведущей машины ЩОМ – 3У
tс – время необходимое для свертывания работ и открытия перегона для пропуска графиковых поездов.


Tр = t1 + t2 + t3 + t4 + t5 + t6




(10)
где t1 – время на оформление закрытия перегона, пробег машины к месту работы и снятия напряжения с контактной сети (14 минут);

t2 – время между поднятием рельсошпальной решетки машиной ЭЛБ и разбалчиванием стыков. 

t2 = lпод Nэлб 
[image: image42.wmf]a

(мин)

где lпод – участок пути, который должен быть поднят электробалластером, чтобы бригада по разбалчиванию стыков могла приступить к работе (0,05 км);

Nэлб – техническая норма времени на подъемку 1 км пути балластером с учетом зарядки машины (21,5 минуты).

 t2 = 0,05 ∙ 21,5 ∙ 1,2 = 1,29 мин, принимаем 2 минуты.

t3 – интервал времени между разбалчиванием пути и поднятием рельсо-шпальной решетки УК 25/9-18

t3 = lболт Nэлб 
[image: image43.wmf]a

,

где lболт – участок пути, который должен быть разболчен, чтобы можно было приступить к разборке пути (lболт Lраз + 50)
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, принимаем 10 минут.

t4 – интервал времени между началом разборки и началом укладки пути, определяемый временем, необходимым для разборки пути протяженностью не менее 200 м, что обеспечивает нормальную работу автогрейдера.
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где lзв – длина звена 25 метров;

Nраз – техническая норма времени на разборку одного звена с деревянными шпалами.

Отсюда tр = 14 + 2 + 10 + 17 + 15 + 7 = 65 минут.

Время работы ведущей машины ЩОМ – 3У
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(11)

Где Q – объем вырезаемого балласта

Nщ – технически обоснованная норма времени на вырезку 1 м
[image: image47.wmf]3

 балласта.

Твед = 1200 ∙ 2 ∙ 1,2 = 288 минут,

Но т.к. в нашем проекте работают 2 машины ЩОМ, то время ведущей машины корректируется. Участок делится на 2 и каждая машина должна  вырезать по 775 м. Для этого необходимо определить время, необходимое для бригады рихтовщиков, которые идут перед машиной ЩОМ – 3У

50∙775∙Nрих+попр. по меткам ∙ L = 825 ∙ 0,087 ∙ 1,2 = 86 мин.

Определим время пропуска машины ЩОМ-1 и заезда на участок машины ЩОМ2. Для начала зарядки машины ЩОМ-1

t8 = 50 ∙ Nрих.+попр.шп. ∙L = 50 ∙ 0,087 ∙ 1,2 = 5 минут

t7 = зарядка машины ЩОМ (19 минут)

t9 – разрядка машины ЩОМ (12 минут).

Определим время, через которое машина ЩОМ-2 приступит к работе.

86+ 5 = 91 минута

Определим время, которое в результате работы ЩОМ-2  с экономией для машины ЩОМ-1 время. 144 – 91 = 53 минуты.

Следовательно Твед = 288 – 53 = 234 минуты.
Время, необходимое для свертывания работ

tc – определяется из суммы времени, затрачиваемое на свертывание работ и открытие перегона.

tc = t7 + t8 + t9 + t10 + t11 + t12 + t13 + t14 + t15 + t16




(12)
где 
t5 – интервал времени по сбалчиванию стыков t5 = lукл Nукл L = 15 мин

lукл = (2∙14,6 + 16,2 + 43,9 + 50) Nукл L = 15 минут

где nзв количество звеньев, уложенных для того чтобы болтовщики могли приступить к сбалчиванию

Nукл – нормированное время для укладки одного звена

t6 – интервал времени между работами по сбалчиванию стыков и рихтовкой пути

t6 = li ∙ Nбол ∙ L
где li = lболт + 25 +lшп = 25 + 25 + 25 = 75 м  или nзв = 75/25 = 3 звена

t6 = ((3 ∙ 15,24 ∙ 1,2) : 8 = 7 минут

t10 – интервал времени между окончанием выгрузки ХДВ и работой ЩОМ. Чтобы определить t10 необходимо знать время начала выгрузки ХДВ.
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(13)
где

 Qуч.щом1 – объем, вырезаемый ЩОМ-2 на 1 участке;

Nщом – нормированное время работы ЩОМ для вырезки 1 м
[image: image49.wmf]3

 балласта;
t9раз – время разрядки машины ЩОМ;

Qхдв – объем щебня необходимого разгрузить на фронте работ;

Nхдв – техническая норма времени ХДВ.
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 Определим t10

t10 = Qщом2 ∙ Nщ ∙ L + tраз – tн.р.щом2 – tн.хдв = 600 ∙ 0,2 ∙ 1,2 + 12 – 90 – 39 = 

= 27 минут

t11 – интервал времени между  поднятием решетки ЭЛБ и окончанием выгрузки ХДВ.

t11 = (100 + lхдв + lэлб) ∙Nэлб ∙ L = (100 + 516,3 + 84,5) ∙0,0215 ∙ 1,2 = 17 минут

t12 – интервал времени между окончанием работы ЭЛБ и ВПО-3000

t12 = (lэлб + lвпо + 100) ∙Nвпо ∙ L = (86,2 + 84,5 + 100) ∙0,034 ∙ 1,2 = 11 минут.

t13 – интервал времени между окончанием работы ВПО и окончанием работ ДСП

t13 = (lдсп + lвпо + 100) ∙Nвпо ∙ L = (18,2 + 86,2 + 100) ∙ 0,0339 ∙ 1,2 = 9 минут.

t14 – интервал времени между окончанием работы ДСП и ХДВ с балластировкой по 2-ой слой.

Определив время окончания работ ЭЛБ + ВПО + ДСП и зная норму времени t1 + t2 + t3 + t4 + t5 +t6 + t7 + t8  + tнхдв + t11 + tраб.хдв + t12 + t13 + t10 – tраб.дсп 
tн.дсп = 14 + 2 + 10 + 17 + 15 + 7 + 19 + 5 + 32 + 17 + 235 + 11 + 9 – 63 + 27 =  = 357

Зная начало работы ДСП определим начало работы ХДВ на 2-ой слой.

(lдсп + 100) ∙Nдсп ∙ L = (18 ∙ 2 + 100) ∙0,0339 ∙ L = 4,8 
[image: image51.wmf]@

 5 минут

t нхдв2=357 + 5 = 362 минуты

Вычислим время окончания разгрузки ХДВ2 и окончания работы машины ДСП. 
tн.хдв2 + tраб.хдв2 – t1 + … + t8 + t10 … + t13 + tраб.хдв + tн.хдв



(14)
 t14 tкнхдв=362+235-427=170 мин.

Интервал времени между окончанием выгрузки ХДВ и ЭЛБ  t15 = t11 (17 мин.)

Интервал времени между окончанием работ ЭЛБ и ВПО t16 = t12 (11 мин.)

Интервал времени между окончанием работ ВПО и ДСП t11 = t13 (9 мин.)

Определим интервал времени окончания работы ДУОМАТИК 

t18 = (lдсп + lдуом + 100) ∙ Nдсп = (18,2+27,63+100) ∙ 0,0339 = 6 мин.

Тогда Тс = 19 + 5 + 12 + 27 + 17 + 11 + 9 + 170 + 17 + 11 + 9 + 6 = 315 мин.

Следовательно, То = 65 + 234 + 313 + 5 = 617 мин. Или 10 часов 17 минут.

5.4  Условия производства работ

     5.4.1 Выполнение усиленного капитального ремонта пути
 Усиленный капитальный ремонт пути выполняется за 6 этапов.

Первый этап – подготовительный. Производится детальная разбивка трассы с выноской проектных и существующих отметок головок рельсов на опорах контактной сети;

второй этап – замена рельсошпальной решетки;

третий этап – вырезка загрязненного балласта машиной ЩОМ – 3Уукладка геотекстиля, балластировка пути;

 четвертый этап – отделочный. Выправка пути в плане и профиле, стабилизация балластной призмы;

пятый этап – замена инвентарных рельсов;

шестой этап – заключительный. Выправка пути в плане и профиле в соответствии с проектом, стабилизация пути (балластной призмы), отделка пути и шлифовка рельсов.

Перегон закрывается для движения, для производства основных работ в «окно» на 10 часов 17 минут. Отделочные работы производятся в дни под                 прикрытием следующих «окон». Для обеспечения нормальной работы машин при подготовке участка удаляются препятствия, которые могут вызвать остановку или повреждение техники, за габарит рабочих органов, устанавливаются места для заезда и съезда с пути машин на авто- и гусеничном ходу, места зарядки ЩОМ – 3У В подготовительный период с обочины земляного полотна и откоса балластной призмы путевым стругом убирается лишний балласт.

Сборка новой, разборка и переборка старой рельсошпальной решетки производится на производственной базе в соответствии с типовыми технологическими процессами. Перед началом разборки и укладки с обочины земляного полотна и откоса балластной призмы путевым стругом СС-1 убирается до проектных отметок будущего среза весь лишний балласт, а электробалластер поднимает рельсошпальную решетку.

Рельсошпальная решетка снимается и укладывается звеньями (с перевертыванием звена) длиной 25 метров путеукладочным краном УК-25/9-18. Перетяжка пакетов по составу и транспортировка их к крану производится мотоплатформой, оборудованной съемным оборудованием. Нормальные стыковые зазоры и путь на ось устанавливаются при укладке звеньев.

Рубки на отводе подготавливаются заранее;

При вырезке загрязненного балласта машиной ЩОМ – 3У по слою старого балласта устраивается срез с уклоном 0,04 в сторону обочины на глубину до
 40 см под шпалой. Ширина захвата машиной ЩОМ – 3У – 4,5 м.

Загрязненный балласт отгружается в состав для засорителей С3-240-6, перемещается к месту нахождения отвала,  загружается в отвал с последующей транспортировкой его автотранспортером. Место отвала определяется дистанцией пути;

При срезке балласта автотранспортной техникой балласт бульдозером перемещается на обочину земляного полотна за опоры контактной сети с последующим формированием грунтовой автодороги.

Машина ЩОМ – 3У вырезает щебневый балласт, двигаясь по вновь уложенной рельсошпальной решетке и одновременно на поверхность с уклоном 0,04‰  производится укладка вручную щебня. 

Для балластировки пути щебеночный балласт доставляется дозаторами к месту укладки. Щебень подается дозаторами, согласно графика подачи ХДВ. Исправление искажений продольного профиля с устройством кривых в вертикальной плоскости, сопрягающих смежные элементы профиля, также выправка пути со сплошной подбивкой шпал производится машиной ДУОМАТИК.

Выправка пути производится:

машиной ВПО в плане и профиле и по уровню (после 2-ой выгрузки балласта и подъемкой ЭЛБ);

машиной ДУОМАТИК в объеме 15 % после машины ДСП;

машиной ДУОМАТИК в объеме 100 % по фиксированным точкам с установкой продольного профиля и плана линии в соответствии с проектом (после укладки рельсовой пленки).

Рихтовка пути выполняется:

машиной ДУОМАТИК в объеме 100 % после 3-ей выгрузки балласта ХДВ;

машиной ЭЛБ рихтовка после укладки рельсошпальной решетки и балластировки пути;

путь стабилизируется динамическим стабилизатором ДСП вслед за работой машины ВПО рихтовка;

перераспределение балласта в пути, оправка и отделка балластной призмы производится быстроходным планировщиком МБ;

срезка обочины производится путевым стругом, в местах препятствия – вручную;

путевые пикетные знаки снимаются в подготовительный период перед основными работами и устанавливаются в заключительной стадии отделочных работ.

Лишний балласт у опор контактной сети убирается грейферной установкой АДГ-1М(А) в комплекте с прицепом УП-4 и вручную. Движение хозяйственных поездов к станции формирования и обратно к месту постоянной дислокации осуществляется по утвержденному графику.

Перед открытием периода после выполнения основных работ путь приводится в состояние, обеспечивающее безопасный пропуск первых одного – двух поездов по месту работ со скоростью 25 км/ч, а последующих со скоростью 60 км/ч. Скорость, установленная для данного участка восстанавливается после завершения всего комплекса работ, но не более 100 км/ч. Скорость более 
100 км/ч устанавливается после трехкратного обжигания пути динамическим стабилизатором, прохода путеизмерительного вагона и проверки состояния пути начальником дистанции пути.

Новые рельсовые плети и рельсы уравнительного продета после укладки в путь подвергаются профильной шлифовке. Работа выполняется после завершения отделочных работ.  

При выполнении работ по данному технологическому процессу необходимо соблюдать «Правила технической эксплуатации железных дорог РФ», «Инструкцию по сигнализации на железных дорогах на РФ», «Инструкцию по движению поездов на  и маневровой работе на железных дорогах РФ», «инструкцию по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ», «Правила техники безопасности и производственная санитария при ремонте и содержании железнодорожного пути и сооружений», «технический указания по устройству, укладке и содержанию бесстыкового пути».
5.4.2 Организация работ

Перед основными работами за день до «окна» 8 монтеров пути бригады    № 1 снимают пикетные знаки, подготавливают места для заезда и съезда с пути землеройной техники, разбирают постоянный проезд и укладывают временный.

Основные работы обоих этапов выполняются последовательно: сначала на участке меняется рельсошпальная решетка и убирают излишки балласта, затем в это же «окно» производится глубокая вырезка балласта. Работы производятся в «окно», продолжительностью 10 час. 17 мин., вырезку балласта производят 2 машины ЩОМ – 3У. На участке 1550 м, работу выполняют 50 машинистов и 98 монтеров пути, 2 составителя. 

Первым на перегон хозяйственным поездом на участок основных работ по замене рельсошпальной решетки отправляют электробалластер с локомотивом и спецвагоном в голове;

вторым – путеразборочный состав с локомотивом в голове, четырехосной платформой, оборудованной лебедкой, четырехосные платформы с роликовым транспортером, моторной платформой, путеразборочного крана УК-25/9-18; 

третьим – путеукладочныый поезд, в голове которого находится  путеукладочный кран УК-25/9-18, затем четырехосные платформы, оборудованные  УСО и загруженные пакетами новых звеньев и локомотив в хвосте поезда; 

четвертым  - быстроходный планировщик; 

пятым – две машины для вырезки балласта ЩОМ – 3У с составом для засорителей; 

шестым – поезд со щебнем хопер-дозаторная вертушка (балластировка на первый слой); 

седьмым – электробалластер для поднятия рельсошпальной решетки и рихтовки пути; восьмым – ВПО-3000 рихтовка пути; девятым – стабилизатор пути ДСП; девятым – хопер-дозаторная вертушка (балластировка пути щебнем на 2-ой слой); 

десятым – электробалластер для поднятия рельсошпальной решетки и рихтовки;

одиннадцатым – ВПО с выправкой пути в плане и профиле, по уровню;

двенадцатым – динамический стабилизатор;

тринадцатый – машина ДУОМАТИК, выправляет путь в плане, профиле и по уровню в местах отступлений.

После закрытия перегона для движения поездов 27 монтеров пути бригад № 1,2,3 разбирают временный переездный настил,  подготавливают место для зарядки машины ВПО.

После снятия напряжения, заземления, контактной сети, отсоединения заземления опор от рельсовой нити эллектробалластер, который обслуживают 3 машиниста, отрывает рельсошпальную решетку от балластной призмы и обрушает балласт из шпальных ящиков.

За электробалластером бригада монтеров пути из 6 человек (бригада № 1) производит разбалчивание стыков.

После разбалчивания стыков по мере подготовки фронта работ путеразборочным краном УК-25/9-18 демонтируют рельсошпальную решетку звеньями, формируют их в пакеты, перемещают на платформы и закрепляют. Работу выполняют 7 машинистов, 1 составитель, 19 монтеров пути бригады № 4, 5, 6. На фронте разборки пути приступает землероечная техника, обслуживаемая 4 машинистами. Бульдозера и автогрейдеры планируют и срезают балласт за опоры, который в последующем этапе будет собран и распланирован на грунтовой дороге вдоль пути, в полосе отвода.

В промежутке 200 метров от планировщиков приступают к работе путеукладочный кран. С путеукладочным краном работу выполняют 7 машинистов, 1 составитель и 17 монтеров пути бригады № 1, 2, 3.

За путеукладчиком 1 машинист и 15 монтеров пути приступают к установке стыковых накладок и сбалчивают стыки электрогаечными ключами, они же производят регулировку зазоров бригада № 6, 7.

1 машинист и 8 монтеров пути бригады № 3, 4 поправляют шпалы по меткам и рихтуют путь. По окончании работ  по разборке пути 21 монтер пути и 1 машинист бригады № 1, 4, 5, 6 заготавливают и укладывают рельсовые рубки на отводе.
Следующим приступает к  работе машина ЩОМ – 3У 

Щебнеочистительная машина ЩОМ-ЗУ очищает щебень на полную толщину слоя без подъема путевой решет​ки. Машина оборудована двумя выгребными устройствами, каждое из которых заводится под путевую решетку   со стороны торцов шпал. 
Рабочим органом выгребного устройства 5 (рис. 3) является замкнутая двухшарнирная цепь с лопатками, оснащенная зубьями. Цепь размещена в U-образно изогнутой раме 11 и приводится в движение электродвигателем 10. Щебень, выгребаемый из-под рельсо-шпальной решетки, подается выгребным устройством на щебнеочистительный агрегат 4, работа которого основана на принципе использования эффекта центробежной силы.
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Рисунок 3 – Щебнеочистительная машина ЩОМ – 3У

Очищенный щебень направляется в бункер 6, откуда он высыпается в путь за выгребным устройством. Козырьки 9 предохраняют рельсы от попадания на них щебня. Загрязнители щебня, выносимые через сетчатую ленту щебне-очистительного устройства, попадают на продольный транспортер, который поднимает их на поворотный транспортер 1. Последний укреплен на шарнирной опоре 2, расположенной на ферме 8 и снабженной механизмом поворота 3, и направляет загрязнители в полувагон, прицепляемый к машине, или выно​сит в сторону от пути.

Машина оборудована дозатором 7 и шпальными щетками для сбрасывания щебня со шпал в шпальные ящики; балластерными рамами для удержания струнок, разравнивающими очищенный балласт под шпалами; электростанцией для питания переменным током электродвигателей рабочих органов и мотор-генераторной группы, питающей постоянным током электродвигатель грохота и тяговые двигатели самоходных ходовых тележек.

Производительность ЩОМ-ЗУ  составляет около 200 м3/ч. Достоинством ее является возможность очистки щебня на стрелочных переводах, в стеснен​ных местах и на станционных путях без загрязнения междупутья.  Кроме того, зарядка и разрядка рабочего органа выполняются машиной без приме​нения ручного труда.

Механизация и автоматизация процессов по сборке новой рельсо-шпаль-ной решетки и по разборке снятой требуют дальнейшего совершенствования. В районах с суровыми климатическими условиями на производственных базах ПМС целесообразно вести строительство отапливаемых цехов, обеспечивающих круглогодичную сборку звеньев ритмично и с высоким качеством.

Для зарядки машины ЩОМ – 3У необходим численный состав монтеров пути 24 человека бригады № 8, 9, 10, после чего эти же монтеры пути идут вслед за второй машиной ЩОМ – 3У и заряжают ее.

Машина ЩОМ – 3У обслуживается 6 машинистами, 7 монтерами пути бригады № 10, 11, в темпе работы машины вручную укладывают геотекстиль. Зарядив вторую машину ЩОМ – 3У 7 монтеров пути бригады № 8 приступают к укладке балласта, в темпе работы второй машины 
ЩОМ – 3У. Следующим выступает хопер-дозаторная вертушка, обслуживаемая 2 машинистами и 2 монтерами пути бригады № 7. После первой выгрузки балласта приступает к работе электробалластер по поднятию рельсошпальной решетки и рихтовки пути, обслуживаемая 3 машинистами.
Затем рабочие органы быстроходного планировщика ВПО-3000 планируют  и рихтуют путь. Обслуживают машину 7 машинистов.

Следующим выступает динамический стабилизатор ДСП, обслуживаемый 2 машинистами. Вслед за ДСП вступает хопер-дозаторная вертушка, обслуживаемая 2 машинистами и 2 монтерами пути бригады № 8. После чего цикл повторяется, т.е. выходит электробалластер, затем  ВПО-3000 с выправкой пути в плане, профиле и по уровню.

Далее динамический стабилизатор  пути. Выправку пути в местах зарядки, разрядки, препятствий и отступлений после работы машины ВПО производит машина ДУОМАТИК, обслуживаемая 4 машинистами.

На этом работы первого этапа основного заканчиваются.

Второй этап работ выполняется в течение 2-х дней после совершения первого этапа. На участке 1550 м только в дни предоставления основных «окон» производится балластировка пути хопер-дозаторной вертушкой (на 3-й слой), выправка пути машиной ВПО-3000, выправка пути в плане, профиле и по уровню. Следующая машина ДУОМАТИК – выправка пути в плане, профиле и по уровню с предварительной съемкой  пути.

Затем идет динамический стабилизатор пути. Заключительная машина МБ быстроходный планировщик.

Работы по замене инвентарных рельс, рельсовыми плетями производится под перекрытием основного  «окна», а также их профильная шлифовка.
6 Потребность материалов на один километр капитального ремонта пути и покилометрового запаса по нормам приказа.
Потребность материалов определяется согласно норм расхода по указанию МПС РФ от 28.02.2006 г. №С-60 У(табл. 6.1). Согласно задания: тип рельсов Р 65, шпалы деревянные, балласт щебеночный. 

Таблица  6.1 – Ведомость расхода материалов

	Наименование материалов
	На ремонт 1 км пути
	Покилометровый запас

	
	Изм
	Потребность
	Изм
	Потребность

	1
	2
	3
	4
	5

	Рельсы новые Р 65
	тн
	129,76
	
	

	Рельсы с болтовыми отверстиями длиной 12,5 м

Длиной 12,46 м

Длиной 12,42 м

Длиной 12,38 м

Длиной 8-11 м

Длиной 8-12,5 м без болтовых отверстий с незакаленными концами
	
	
	Шт.

Шт

Шт

Шт

Шт

шт
	По 1 на линейное отделение

	Накладки 6-тидырные
	Тн.
	4,72
	Шт.
	2 на км

	Болты с гайками
	тн
	0,55
	Шт.
	2 на км

	Шайбы пружинные стыковые
	тн
	0,045
	Шт.
	15

	Клеммы пружинные
	Тн/шт
	6,256/7488
	
	10

	Скоба упорная
	Тн/шт
	10,74/7488
	
	10

	Шайбы пружинные 2-хвитковые для закладки болтов
	тн
	0,9
	
	

	Закладные болты с гайками
	тн
	5,7
	
	4

	Скоба ЖБР
	Тн/шт
	1,69/7488
	
	


Окончание таблицы  6.1
	1
	2
	3
	4
	5

	Прокладка упругая
	шт
	7488
	шт
	10

	Прокладка ЖБР
	шт
	3744
	шт
	10

	Втулки изолирующие
	Шт
	3744
	шт
	4

	Рельсосмазыватели
	шт
	0,2
	
	

	Рельсовая смазка
	кг
	2,4
	
	

	Шпалы железобетонные
	шт
	1872
	шт
	1

	Стыковые соединители
	Шт
	80
	шт
	2

	Графитовая мазь
	кг
	36
	
	

	Электроды сварочные
	кг
	2,4
	
	

	Накладки АпАТэк
	шт
	2(на один стык одной нити)

	Планки стопорные
	шт
	4(на один стык одной нити)

	Клеймы специальные
	шт
	4(на один стык одной нити)

	Детали изолирующие или клееболтовой изолирующий стык
	комп
	1(на один стык одной нити)

	Щебень
	Куб.м
	2690


6.1  Перечень потребных маши, механизмов, путевого инструмента
Путеукладочный кран УК-25/9-18……………………………….....… 2 шт.

Моторные платформы…………………………………………….....… 4 шт.

Четырехосные платформы, оборудованные УСО………………..…. 36 шт.

Электробалластер……………………………………………………... . 1 шт.

Автогрейдер среднего типа……………………………………….….... 2 шт.

Бульдозер среднего типа………………………………………….…… 3 шт.

Выправочно-подбивочно-рихтовочная машина ВПР-02………....… 1 шт.

Выправочно-подбивочно-рихтовочная машина ВПО-3000……..…..1 шт.

"Доуматик"……………………………………………………….…….…1 шт.

Динамический стабилизатор ДСП………………………………………1 шт.

Машина ПРСМ………………………………………….…………………1 шт.

Планировщик балласта ПБ…………………………………..……..…. 1 шт.

Хоппер дозаторы……………………………………………….....…1055 шт.

МПТ……………………………………………………………….……….1 шт.

Приспособление для надвижки рельсовых плетей на подклад……… 1 шт.

Локомотивы…………………………………………………………….… 6 шт.

Электросварочный агрегат……………………………….….………… .1 шт.

Электростанция передвижная…………………………….……….…… 2 шт.

Электрошпалоподбойки……………………………………........…… . 8 шт.

Рельсорезные станки………………………………………..……...…… 2 шт.

Гидравлический рихтовщик РГУ-1 ……………………………..…... 1 комп.

Гидравлические рихтовочные приборы………………………..…..… .8 шт.

Домкраты гидравлические…………………………………….….…… . 8 шт.

Путевой инструмент:

ломы остроконечные…………………………………………..……… 12 шт.

Ключи путевые………………………………………………….……….12 шт.

Молотки костыльные……………………………………………..……. .4 шт.

Лопаты железные…………………………………………….………......25 шт.

Когти для щебня………………………………………………………..…2 шт.

Клещи рельсовые…………………………………………….………..…..2 шт.

Угольник путевой…………………………………………….……….…..1 шт.

Вкладыши рельсовые ………………………………………..…….…...1 комп.

Шаблоны путевые универсальные ………………………………….…..2 шт.

Механическая линейка-шаблон…………………………….……………1 шт.

Термометр рельсовый……………………………………..………..…...1 шт.

Тележки однорельсовые……………………………………….…….……1 шт.

Бочки для воды……………………………………………………….…...2 шт.

6.2 Производственный состав ПМС
Колона подготовительных, основных и отделочных работ…….…. 38 чел

в т.ч. монтеров пути – стропальщиков  на укладочных кранах….….. 8 чел

Итого……………………………………………………………..……….38 чел

Командный и обслуживающий персонал

Производитель работ………………………………………….…………1 чел

Дорожный мастер…………………………………………………..…….1 чел

Машинисты машин тяжелого типа…………….………………….……30 чел

Машинисты автотракторной техники…………………………….…….5 чел

Электрогазосварщик…………………………………………….……… 1 чел

Бригадир (освобожденный)……………………………………..……….2 чел

Сигналисты……………………………………………………….…..….10 чел

Телефонисты……………………………………………………….……..1 чел

Итого………………………………………………………………..……51 чел

7  ОБЕСПЕЧЕНИЕ БЕЗОПАСНОСТИ ТРУДА ПРИ ПРОИЗВОДСТВЕ РАБОТ ПО УСИЛЕННОМУ КАПИТАЛЬНОМУ РЕМОНТУ ПУТИ

Выполнение работ по усиленному капитальному ремонту пути производится в соответствии с Правилами по охране труда при содержании и ремонте железнодорожного пути.

Перевозка рабочих к месту работ и обратно должна производится в соответствии с Правилами перевозки рабочих, постановки жилых, бытовых и служебных вагонов на путях и пожарной безопасности в подвижных формирования железнодорожного транспорта.

При расстоянии свыше З км от места сбора работников до места работ руководители ПМС должны установить порядок доставки рабочих к месту работ и обратно с использованием средств передвижения, оборудованных для перевозки людей, и согласовать его с руководителями отделения железной дороги или железной дороги.
На участках обращения пассажирских поездов местного или пригородного сообщения доставку рабочих к месту работ и обратно организуют этими поездами. На период производства летних путевых работ в необходимых случаях устраиваются временные платформы с остановками указанных поездов на 2-3 минуты для посадки и высадки рабочих. В необходимых случаях за ПМС должны быть закреплены определенные вагоны с учетом посадочных мест и количества перевозимых людей.

Путевой инструмент к месту работ доставляется автотранспортом, хозяйственными поездами.

При перевозке рабочих специальными хозяйственными поездами, в состав которых включаются пассажирские вагоны и платформы для перевозки инструмента и материалов, их сопровождает мастер или руководители ПМС.

На каждый вагон назначается ответственный, в обязанности которого входит обеспечение:

· безопасного размещения рабочих в вагоне и порядка в пути следования;

· безопасности при посадке в вагон и высадки из вагона;

· организации выгрузки инструмента и материалов;

· пожарной безопасности.

Для доставки рабочих к месту работ и обратно автомобильным транспортом должны использоваться автобусы или специально оборудованные грузовые автомобили, отвечающие санитарным и пожарным требованиям, с соблюдением Правил дорожного движения.

Машинисты путевых машин доставляются к месту работы и обратно в служебном помещении машины, в кабинах управления, либо в специально оборудованном бытовом вагоне или автотранспортом.

Требования безопасности к организации работ.

До начала работ в случаях, предусмотренных Инструкцией по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ ЦП и Правилами по охране труда при содержании и ремонте железнодорожного пути, должны быть выставлены необходимые сигналы, сигнальные знаки "С" (о подаче свистка) и сигналисты, выданы предупреждения на поезда.

Для предупреждения работающих о приближении поезда по соседнему пути при производстве путевых работ на одном из путей двух- или многопутного участка, независимо от того, какими сигналами ограждается место, по соседнему пути должны устанавливаться сигнальные знаки "С", кроме случаев, когда соседний путь ограждается сигналами остановки или уменьшения скорости.

На перегонах и станциях, оборудованных автоматическими системами оповещения работников о приближении поезда к месту работы, они должны использоваться для предупреждения работающих на путях. Их применение не отменяет ограждения места работ соответствующими сигналами.

Требования безопасности при производстве работ с применением путевых механизмов, ручного и механизированного инструмента и приспособлений.

Путевой инструмент должен быть всегда исправным: ручки его изготовлены из прочного дерева, чисто остроганы, без заусенцев, на ударных частях инструмента поверхность должна быть чистой, не иметь зазубрин и наплывов металла. Следует тщательно проверять насадки инструмента.

При завинчивании гаек вручную должны использоваться типовые ключи. Бить чем-либо по ключу, увеличивать его длину, наращивая другим ключом, а также применять неисправный ключ. При срубании гаек зубилом необходимо надевать защитные очки.

Проверку совпадения отверстий в накладках и рельсах можно производить только бородком или болтом.

При смене рельсов снимать накладки после развинчивания гаек, а также раздвигать накладки следует при помощи лома.

Кантовать рельс длиной 12.5 м можно с помощью лома, вставляя его в крайнее болтовое отверстие. Кантование рельса 25м должно производиться только специальным устройством.

При разгонке рельсовых зазоров должны применяться специальные гидравлические разгоночные приборы.

При работе костыльным молотком нахождение людей ближе 2 м не допускается. При наживлении костыля для забивки необходимо держать его вертикально, костыль закрепляется легкими ударами. При забивке костылей нужно стоять над рельсом вдоль пути.

Работать с механизированным инструментом разрешается персоналу, прошедшему специальное обучение.

При работе с применением передвижных электростанций напряжением до 220В включительно и переносного электроинструмента необходимо соблюдать следующие требования:

· передвижные электростанции должны содержаться соответствии с Инструкциями по эксплуатации; электростанция должна устанавливаться не ближе 2 м от крайнего рельса;

· металлический корпус электростанции должен быть заземлен при помощи заземлителя, забиваемого в землю на глубину не менее 1м;

· корпус электрического инструмента при работе должен быть соединен с корпусом электростанции через 4-ю жилу;

· при работе с электросверлильными и электрорельсорезными станками запрещается очищать сверла и ножовочные полотна до следующей остановки.

Требования безопасности при выполнении работ с применением железнодорожно-строительных (путевых) машин

Ответственным лицом за обеспечение безопасности работающих при выполнении работ с применением путевых машин и механизмов должен быть руководитель, назначаемый начальником ПМС.

К работе допускаются машины и механизмы, освидетельствованные и испытанные в установленном порядке, а также полностью укомплектованные в соответствии с инструкциями по их эксплуатации.

Запрещается эксплуатация машин с неисправными тормозами ходовых частей и грузоподъемного оборудования, звуковой и световой сигнализацией, приборами безопасности.

Работоспособность блокирующих устройств, состояние заземлений, ограждений, защитных средств необходимо проверять перед каждым выездом путевой машины на работу.

К управлению путевыми машинами и их обслуживанию допускаются лица, прошедшие соответствующую подготовку и имеющие удостоверение.

При следовании машин своим ходом или в составе поезда рабочие органы машины должны быть приведены в транспортное положение и закреплены.

Во время работы путевых машин должен быть выделен сигналист для оповещения о приближении поезда.
Все операции при работе путевых машин должны производиться по команде руководителя работ.

При работе путевых машин по очистке и вырезке балласта необходимо соблюдать следующие требования:

· при зарядке и разрядке рабочих очистительных органов с центробежной сеткой и выгребным рабочим органом поднятая электромагнитами путевая решетка должна закрепляться на предохранительных захватах, при этом не допускается нахождение работников на расстоянии ближе 2м от поднимаемого или опускаемого краном подрезного ножа и выгребного устройства;

· во время работы путевых машин не допускается нахождение работников на расстоянии ближе 5 м впереди и сзади щебнеочистительного устройства с центробежным способом очистки и не менее Зм с выгребным рабочим органом, при этом запрещается нахождение людей со стороны выброса засорителей и ближе Зм от планировщиков и выбросных транспортеров;

· до пропуска поезда по соседнему пути работа путевой машины должна

· быть прекращена, а рабочие органы со стороны междупутья убраны в пределы габарита подвижного состава.

При работе электробалластеров, балластно-распределительных и землеуборочных машин необходимо соблюдать следующие правила:

· при дозировке балласта электробалластером, планировке и перераспределении свежеочищенного балласта работники не должны находиться ближе 5м от крайнего рельса,

· электробалластер должен иметь переходной фартук и промежуточные цепи барьера, соединяющие переход с одной фермы на другую;

· при работе путевого струга не допускается нахождение людей впереди и сзади крыла ближе 10м;

· при работе путевого струга на электрифицированном участке напряжение в контактной сети должно быть снято;

· при работе машин не допускается нахождение работников на рабочих органах машины и на расстоянии ближе 2м от них;

· при передвижении землеуборочной машины в пределах станции поворотный транспортер должен быть закреплен в продольном положении.

При работе путеукладочных кранов необходимо соблюдать следующие требования:

· при укладке новых звеньев пути и снятия старых, а также при переворачивании их не допускается находиться под звеном и сбоку от него, при этом работники, обслуживающие бригады, в это время должны находиться впереди или сзади поднятого звена на расстоянии не менее 2м;

· при стыковании звена необходимо удерживать его направляющей штангой за головку рельса на расстоянии не ближе 40см от стыка, при этом ноги монтеров пути должны находиться за пределами шпал.

Запрещается:

· производить работы впереди, считая по направлению движения головной части разборочного и сзади головной части укладочного поезда на расстоянии ближе 25м;

· находиться на поднимаемом или опускаемом звене при их транспортировании и передвижении;

· находиться на расстоянии ближе 10м от тягового стального каната лебедки при перетяжке пакетов звеньев;

· направлять руками стальной канат лебедки передвижения пакетов при намотке его на барабан.

На время пропуска поезда по соседнему пути все работы по укладке и разборке пути и передвижению пакетов звеньев должны быть прекращены и обеспечен габарит для безопасного пропуска поезда,

При следовании путеукладочного (путеразборочного) поезда к месту работы и обратно пакеты звеньев на платформах должны быть надежно закреплены специальными устройствами.

Работники, входящие в состав бригады, обслуживающие путеукладочные краны должны быть обеспечены касками.

Съемные грузозахватные приспособления, применяемые при укладке рельсовых звеньев, должны быть освидетельствованы по Правилам Госгортехнадзора и подвергаться периодическим осмотрам.

При зарядке устройств для замены рельсовых плетей на время зарядки под поднятые плети должны укладываться страховочные шпальные выкладки.

Лицам, обслуживающим состав, во время запрещается:

· находиться внутри кузова вагона;

· пролезать через открытые люки в кузов;

· производить регулировку механизмов и находиться в зоне поднятия и опускания дозаторов при включенном воздухе;

· перед заполнением воздухом рабочей магистрали убедиться в отсутствии людей внутри кузова, а также на расстоянии 1м от разгрузочно-дозировочных механизмов.

При пропуске поезда по соседнему пути работа по выгрузке балласта должна быть прекращена.

При работе выправочно–подбивочно-рихтовочных, балластоуплот-нительных машин, динамических стабилизаторов необходимо соблюдать следующие требования:

· при работе машины следует находиться на расстоянии более 1м от опущенных рабочих органов - виброплит, уплотнителей откосов, крыльев, планировщиков, подбивочных блоков, уплотнителей балласта;

· производить какие-либо путевые работ впереди машины на расстоянии ближе 50м запрещается;

· пользоваться шумозащитными наушниками;

· перед началом работы убедиться, что все движущиеся и вращающиеся части механизмов надежно защищены кожухами и ограждениями;

· на время прохода поезда по соседнему пути работа должна быть прекращена, рабочие органы убраны в пределах габарита, обслуживающий персонал должен находиться в кабине, а бригада монтеров пути в колее закрытого пути или на его обочине.

Требования безопасности при производстве работ на звеносборочной базе.

Подача рельсов и шпал на сборочный стендовый путь должна производиться только механизированным способом.

Раскладка на стендовом пути деревянных шпал, пропитанных масляными антисептиками, должна производиться только с применением специального инструмента и средств индивидуальной защиты.

Производить сборку звеньев разрешается не более, чем в 2 яруса.

При подаче материалов на сборочный стендовый путь рабочие должны быть удалены из зоны возможного падения грузов.

При опускании рельсов разрешается удерживать их только за головку.

Подвешивание шпал во время зашивки рельсов должно производиться с помощью специальных приспособлений - опор.
Скрепления на фронте работ по сборке звеньев должны находиться в емкостях, расположенных в разрывах стендового пути.

Выгрузка пакетов старых звеньев должны производиться при помощи кранов. Выгрузка пакетов старых звеньев путем вытаскивания состава из- под звеньев без аппарели не допускается.

Раскладка старых звеньев для расшивки вручную должна производиться на высоту не более 4 ярусов.

По окончании разборки расшитые рельсы и шпалы должны быть убраны за пределы габарита, рассортировка и штабелевка их должна производиться краном.

При работе на звеносборочных и звеноразборочных линиях запрещается:

· находиться ближе 10м от троса в момент затягивания пакета или звена на рабочую позицию;
· подходить сбоку ближе 5м к поднятому звену;

· подходить ближе Зм к торцу поднятого звена.

Все работы по выгрузке, погрузке и перемещению грузов кранами должны производиться стропальщиками.

Маршруты прохода по территории базы должны быть обозначены указательными знаками «Служебный проход».

8 Экономическая часть
8.1  Расчет численности монтеров дистанции пути по нормам расхода рабочей силы
Исходные данные для расчета численности монтеров дистанции пути занесены в таблицы  8.1 и 8.2
Таблица  8.1 - Главный путь

	Конструкция пути
	Класс, группа и категория пути
	Грузонапряженность, млн.ткм. бр/км.
	Развернутая длина, км.

	1
	2
	3
	4

	Звеньевой, рельсы типа Р65, щебень
	3В4
	25,0
	110


Таблица  8.2 - Станционные пути

	Категория пути
	Конструкция пути
	Развернутая длина пути, км

	1
	2
	3

	3
	Звеньевой, рельсы типа Р65, щебень
	30


1   Стрелочные переводы централизованные.
2    Путь 4 категории, грузонапряженность – 30 млн. ткм. бр/км., тип Р50 – 95 шт.
3   На дистанции отремонтировано 2 км. Пути с глубокой очисткой щебня и реконструкцией балластной призмы. Коэффициент на условия эксплуатации –     0,8.

4   Протяженность участка пути с интенсивным пригородным движением в количестве 22 поездов по одному пути – 20 км. Коэффициент на условия эксплуатации – 1,1. 

5   Имеется участок пути с пропущенным тоннажем сверх установленного 400 млн.ткм. бр/км на протяжении 10 км. Коэффициент на условия эксплуатации – 1,23.
6   На 6 км. Соблюдены сроки шлифовки рельсов. Коэффициент на условия эксплуатации – 0,85.
7   Имеется мост длиной 75 м. Общая длина с учетом подходов  к нему равна 0,735 км. Коэффициент на условия эксплуатации – 1,05.
8   Имеются 4 стрелочных перевода марки 1/18. Коэффициент на условия эксплуатации – 1,45.
9   Звеньевой путь с рельсами типа Р50 на щебеночном балласте протяженностью 200 км. Коэффициент на условия эксплуатации – 1,15.

8.2  Выполнение расчетов
1   Нормы расхода рабочей силы для всех видов пути и стрелочных переводов определяются в зависимости  от категории пути и грузонапряженности.

2   Нормы расхода рабочей силы для главных путей равны:

- звеньевой 3В4 – 0,568

3   Нормы затрат труда для станционных путей равны:

- звеньевой, рельсы типа Р 65 – 0,285.

4   Нормы затрат труда  для стрелочных переводов принимаются:

Тип Р50, путь 4 категории, грузонапряженность – 30 млн. ткм. Бр/км. – 0,208.

5   По нормам расхода рабочей силы определяем численность монтеров для обслуживания главных путей в соответствии с характеристикой пути и его протяженностью:
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где: N – норма расхода рабочей силы для данной конструкции, фактической грузонапряженности и скорости движения поездов (категории пути) конкретного  участка, чел-год;

       L – развернутая длина конкретного участка пути, км.
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6   Для обслуживания станционных путей численность монтеров пути определяется аналогично расчету для главных путей и будет равна:
[image: image56.png]-0,285 = 8,5549en1 —rop




7   Численность монтеров пути по обслуживанию стрелочных переводов определяется по формуле:
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где: n – количество стрелочных переводов одного типа и марки соответствующей скорости движения (категории пути) и соответствующего размера грузонапряженности, шт.

[image: image59.png]0,208-95 = 19,76 4en — rof




8   Обобщенный поправочный коэффициент для условий эксплуатации главных путей в соответствии с поправочными коэффициентами равен:
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где: L – развернутая длина конкретного участка пути с индивидуальными эксплуатационными условиями , км (количество стрелочных переводов, шт.).

       К – величина поправочного коэффициента для участка (стрелочного перевода) на условия эксплуатации;

        Lо – общая длина обслуживаемого участка, в которую входят участки пути с индивидуальными эксплуатационными особенностями, км. (общее количество стрелочных переводов, шт.).
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9   Поправочный коэффициент Кэст   для станционных путей составит – 1,0

10   Поправочный коэффициент для стрелочных переводов марки 1/18 равен:                                                      
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11. Исходя из полученных значений обобщенных коэффициентов и численности, рассчитанной по нормам трудовых затрат, общий контингент монтеров пути дистанции будет равен:
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9  РАСЧЕТ СНИЖЕНИЯ ЧИСЛЕННОСТИ МОНТЕРОВ  ПУТИ ПРИ ПРИМЕНЕНИИ ПУТЕВЫХ МАШИН
9.1   Исходные данные

1   Дистанция пути имеет путевые машины: ВПР, ВПРС, БУМ

2   Плановое количество «окон» для имеющихся путевых машин за сезон в соответствии с проектом организации работ:

ВПР, БУМ – по 3 часа на звеньевом пути – 30

                      по 1,5 часа на звеньевом пути – 50

ВПРС – по 3 часа  – 145

9.2 Расчет годовых объемов работ путевых машин
1   На основании исходных данных, норм и поправочных коэффициентов к ним определяем нормированные годовые объемы работ путевых машин по формуле:
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где: В – техническая выработка машин в 3-х часовые «окна»;

       N – расчетное количество «окон» для машины в год;

       Ко – поправочные коэффициенты, учитывающие продолжительность «окон»;

       Кк – коэффициент, учитывающий конструкцию пути: звеньевой с длиной рельсов 25 м. – 0,96

2   Годовой нормированный объем работ для каждой путевой машины (группы машин одного типа) определяется в зависимости от конструкции пути и продолжительности «окон».
3   В соответствии с плановым количеством 3-х часовых «окон» выработка путевых машин на звеньевом пути будет равна:

                      ВПР и БУМ = 1,07 · 30 · 1 ·0,96 = 30,8 км.

                      ВПРС = 1,83 · 145 · 1 · 0,96 = 255 стр.пер.

4   Выработка путевых машин за сезон в 1,5 часовые «окна» в соответствии с их количество по проекту организации работ составит:

ВПР и БУМ =  1,07 · 50 · 0,4 · 0,96 = 20,5 км.

Всего нормированный годовой объем работ на звеньевом пути составит:

ВПР – 30,8 + 20,5 = 51,3 км

БУМ – 30,8 +20,5 = 51,3 км

ВПРС – 255 стр.пер.
9.3 Расчет снижения численности монтеров пути при применении путевых машин

Снижение численности монтеров пути определяется произведением нормированного годового объема работ каждой путевой машины (группы путевых машин одного типа)

ВПР = 51,3 · 0,22  = 11,29 чел.

БУМ = 51,3 · 0,08 = 4,1 чел.

ВПРС =255 · 0,02 = 5,1 чел.

Итого:  20,49 чел.

Общий расчетный контингент монтеров дистанции пути определяется по формуле:
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9.4  Определение минимального контингента монтеров пути

Минимальный контингент монтеров пути определяется по формуле:
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где: 0,85 – коэффициент, учитывающий увеличение выработки на 15%, т.е. состав бригады может быть уменьшен на 15%, а фонд зарплаты сохраняется полный;

1,1 – коэффициент, учитывающий отчисление средств для оплаты за время очередных отпусков и выполнения общественных обязанностей.
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9.5  Выбор формы организационной структуры
Формой организационной структуры принимается линейный участок, состоящий из двух линейных отделений. Все виды по текущему содержанию пути на околотке выполняются подрядной бригадой. Линейный участок возглавляет дорожный мастер.

10  РАСЧЕТНАЯ ЧАСТЬ

10.1   Определение заработной платы для бригад по текущему содержанию пути

По приказу МПС №24 Ц от 15.12.97г. и отраслевой единой тарифной сетке по оплате труда работников, занятых в основной деятельности железных дорог (с января 2000 г.), при среднегодовой норме часов 2000г. – 166,25 час.

Месячная тарифная ставка для монтера пути при среднем разряде бригады 3,5 = 1041,22 руб.

Заработную плату бригады  получим, умножив расчетный контингент на 1041,22 руб.
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10.2 Определение контингента и фонда заработной платы для работников охраны

Контингент рабочих по охране пути, переездов и сооружений устанавливает по числу охраняемых объектов и продолжительности охраны в сменах. При этом можно пользоваться следующими нормами расхода рабочей силы на охрану одного объекта:
По заданию:

- круглосуточная охрана - 2 объекта;

- двухсменная охрана - 2 объекта.
В нормах учтены расходы на замещение рабочих охраны, находящихся на выполнении общественных обязанностей, на период выходных, праздничных и т.д. дней.
Расчет контингента и фонда заработной платы производится в таблице 10.1.
Таблица 10.1 - Расчет контингента и фонда заработной платы
	Наименование охраняемых объектов
	Измеритель
	Количество
	Норма расхода рабочей силы на 1 объект
	Плановая потребность рабочей силы
	Средняя заработная плата в месяц
	Фонд зарплаты в месяц

	Переезды с круглосуточной охраной
	переезд
	2
	4,5
	9
	982,54
	8842,86

	Переезды с двухсменной охраной
	переезд
	2
	3
	6
	982,54
	5895,24

	ИТОГО:
	
	
	
	15
	
	14738,1


10.3 Определение потребного цехового персонала и месячного фонда заработной платы на его содержание

Потребность цехового персонала определяется в соответствии с типовым штатным расписанием и формой организационной структуры линейного участка (околотка).

Рассматриваемый линейный участок имеет два линейных отделения, на которых работает подрядная бригада во главе с дорожным мастером и двумя бригадирами пути.

 В штате линейного участка будут состоять:

- дорожный мастер – 1;

- освобожденные бригадиры – 2.
Для дорожных мастеров и бригадиров пути должностные ок​лады устанавливаются по типовой схеме ставок заработной платы (месячный оклад), которая зависит от группы участков пути и околотков для дорожных мастеров и от сложности обслуживаемого участка для бригадиров пути. Должностные оклады и та​рифные ставки периодически изменяются с учетом роста цен на потребительском рынке и, как правило, утверждаются приказом начальника дороги. 

По приказу МПС № 2418 от 15.12.97 г. и отраслевой еди​ной тарифной сетке по оплате труда работников, занятых в основной деятельности железных дорог (с января 2000 г.) установлены следующие часовые тарифные ставки для рабо​чих, связанных с движением поездов:
I разряд - 4,089 руб;
II разряд - 5,055 руб;
III разряд - 5,910 руб;
IV разряд - 6,616 руб;
V разряд - 7,211 руб;
VI разряд - 7,806 руб;
VII разряд -8,772 руб;
VIII разряд - 9,776 руб;
IX разряд - 10,354 руб;
X разряд - 12,043 руб.
Фонд заработной платы устанавливается в зависимости от сред​ней заработной платы. Результаты расчетов сводим в таблицу 10.2.
Таблица 10.2  - Штатное расписание линейного участка (околотка)
	Наименование должностей
	Количество единиц
	Фонд заработной платы одного работника, руб.
	Фонд зарплаты всего штата в месяц, руб.

	
	
	По тарифной сетке
	Сдельный приработок
	% премии
	Сумма премии
	Всего в месяц
	

	Дорожный мастер
	1
	2657
	
	100
	2657
	5314
	5314

	Бригадир пути
	2
	1440
	
	100
	1440
	2880
	5760

	Монтер пути
	20
	1041,22
	156,18
	100
	1197,4
	2394,8
	47896

	Дежурный по переезду
	15
	982,54
	
	100
	982,54
	1965,08
	29476,2

	Всего
	
	
	
	
	
	
	88446,2


10.4 Определение состава бригады по разрядам

Средний разряд бригады равняется  Рср = 3,5

Принимаем состав  бригады:

Монтер пути VI разряда  -  1 чел.

Монтер пути V разряда  -  1 чел.

Монтер пути IV разряда  - 5 чел.

Монтер пути III разряда  -8 чел.

Монтер пути II разряда  - 4 чел.

Монтер пути I разряда  - 1 чел.

ИТОГО: 20 чел.

Проверим, соответствует ли принятый состав заданному среднему тарифному разряду бригады Рср = 3,5.

Единая шестиразрядная тарифная сетка приведена в таблице 10.3

Таблица 10.3 - Единая шестиразрядная тарифная сетка

	Тарифный разряд
	I
	II
	III
	IV
	V
	VI

	Тарифный коэффициент
	1,000
	1,088
	1,194
	1,347
	1,541
	1,791


Средний тарифный коэффициент при заданном составе рабочих по разрядам определяем как средневзвешенную величину:
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где: [image: image79.png]


 – тарифный коэффициент i-го разряда;

       [image: image81.png]


 – количество рабочихi-го разряда.
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= 1,249




Средний тарифный разряд рабочих в бригаде определяется по формуле:
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где: Рм – ближайший ( к среднему тарифному коэффициенту) меньший разряд по тарифной сетке;

       Кср – средний тарифный коэффициент;

       Кб, Км – тарифные коэффициенты ближайших к среднему разряду большего и меньшего разряда.
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Это приблизительно соответствует заданному среднему тарифному разряду 
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 = 3,5

10.5 Расчет фонда заработной платы подрядной бригады
Расчетная подрядная сумма регулируется;
· по оценке уровня содержания пути после весеннего иосеннего комиссионных осмотров;
· ежемесячно   по  результатам  работы  бригады  на обслуживаемом участке. 
По результатам весеннего и осеннего осмотров пути при оценках «отлично» и «хорошо» бригаде выделяется полная расчетная сумма фонда заработной платы, при оценке «удовлетворительно» величина премии снижается до 50 % в зависимости от суммарного объема перевозок, при оценке «плохо» - снижается до тарифной части (с учетом доплат и надбавок) в зависимости от степени отступлений от норм содержания пути. Указанный фонд заработной платы устанавливается на весь период между осенним и весенним осмотрами. В случае досрочного устранения бригадой отмеченных недостатков производится повторная оценка состояния пути с соответствующим пересчетом средств оплаты труда.
Расчетный фонд заработной платы по результатам работы бригады корректируется ежемесячно в зависимости от уровня укомплектованности бригад монтерами пути или работниками искусственных сооружений. При укомплектованности бригад ниже 75 % расчетный фонд заработной платы корректируется на конкретный уровень укомплектованности, который рассчитывается путем деления фактической численности на расчетный контингент, умноженный на К=0,75. При укомплектованности бригад 75 % и выше - средства оплаты труда остаются нормативными.
При определении процента укомплектованности в численность бригады включаются как фактически работающие, так и работники, отсутствующие на работе по болезни, по причине нахождения в отпуске или выполнения государственных и общественных обязанностей. Оплата труда бригад, где укомплектованность составляет ниже 50 %, устанавливается положением, разрабатываемым дистанцией пути в зависимости от местных условий.
По итогам работы бригады за месяц рекомендуется регулировать размер премирования.
Кроме того, фонд заработной платы работников бригад рекомендуется уменьшать на стоимость потерь, происшедших по вине бригад, и стоимость невыполнения запланированных объемов работ. Последняя резервируется и выплачивается бригаде после их выполнения.
Снижение подрядной суммы и премии производится только за упущения по вине работников бригад. Решение об этом принимается начальником дистанции пути.
Средства, образованные за счет снижения подрядной суммы, направляются в централизованный фонд дистанции пути и используются для стимулирования бригад, достигших высоких результатов, а также для стимулирования рабочих, обслуживающих участки с ослабленным верхним строением пути и больным земляным полотном.
Порядок распределения фактического фонда оплаты труда между членами бригады устанавливается положением, разработанным дистанцией пути по согласованию с коллективами бригад, и базируется на следующем положении: каждый рабочий получает тарифную часть по присвоенному разряду, а приработок и премиальная часть фонда оплаты труда распределяется по коэффициенту трудового участия.
Премирование работников за основные результаты производственной деятельности предприятий путевого хозяйства
1   Премирование    руководящих    работников     и специалистов дистанций пути производится по результатам работы за месяц за выполнение и улучшение   следующих   эксплуатационных   и экономических показателей: 
· состояние пути и искусственных сооружений в балах; 
· выполнение плана   ремонтно-путевых работ с учетом качества отремонтированных километров пути по результатам прохода вагоно-путеизмерителя; 
· выполнение заданий по планово-предупредительной выправке пути с применением комплекса путевых машин; 
· снижение количества километров с неудовлетворительной оценкой состояния пути;
· улучшение состояния элементов верхнего строения пути, водоотводов, земляного полотна, стрелочных переводов, балластного слоя по критериям Приложения 5 к приказу № 8Ц; 
· уровень   состояния   и   содержания   искусственных сооружений;
· непревышение эксплуатационных расходов.

2 Размер премии за состояние пути по бальной оценке с учетом пропущенного тоннажа устанавливается для всех работников дистанции пути и регулируется коэффициентами.
3 Базовая величина премии для коэффициента 1,0 устанавливается для начальников дистанции пути -начальником отделения железной дороги или начальником железной дороги.
4    Общий размер премии начисляется за выполнение каждого показателя в отдельности с учетом снижения за производственные упущения.
5 Премирование не производится при наличии следующих производственных упущений:
· крушений, аварий, сходов подвижного состава в организованных поездах, а так же за состоянием пути, оцениваемое 3-й степенью неисправности, при которых требуется выдача предупреждений об ограничении скорости движения поездов 15 км/час, или закрытие перегона при обнаружении указанных неисправностей вагоном - путеизмерителем;
· смертельных, групповых и тяжелых случаев производственного травматизма.
6 Рекомендуется размер премии руководящим работникам и специалистам дистанции пути снижать за:
· состояние пути, оцениваемом свыше 500 баллов, при величинах неисправности пути 3-4 степени, но не требующих выдачи предупреждения об ограничении скорости движения поездов 15 км/час или закрытия перегона; 
· отказы в работе рельсовых цепей;
· наличие предупреждений об организации скорости движения поездов сверх предусмотренных графиком по вине дистанции пути;
· невыполнение должностных инструкций, личных нормативов по проверке качества содержания пути и искусственных сооружений, несоблюдение правил техники безопасности;
· ухудшение трудовой дисциплины. 
7 При наличии дисциплинарных взысканий премирование за соответствующий период не производится.
Исходные данные:
-Расчетный контингент по дифференцированным нормам расхода рабочей силы на околотке (линейном участке) – 30 чел.

-Средний разряд работ – 3,5.

-Фактический разряд бригады:

Монтеров пути – 20 чел:

Монтер пути VI разряда  -  1 чел.

Монтер пути V разряда  -  1 чел.

Монтер пути IV разряда  - 5 чел.

Монтер пути III разряда  -8 чел.

Монтер пути II разряда  - 4 чел.

Монтер пути I разряда  - 1 чел.

Дорожный мастер – 1 чел.

Бригадир пути – 2 чел.

ИТОГО: 23 чел.

10.6  Расчет плановой стоимости подряда

1   Стоимость труда монтеров пути определяется умножением расчетного контингента по дифферинцированным нормам расхода рабочей силы на оклад, соответствующий разряд

                                   1041,22 · 30 = 31236,6 руб.
2   Членом подрядной бригады из централизованного фонда оп​латы труда дистанции пути производится выплата премии и индивидуальные выплаты. Сумма премии начисляется из за​работной платы по тарифу и суммы доплат и надбавок, уста​новленных законодательством Российской Федерации, при​меняются рекомендуемые коэффициенты размеров премии, зависящие от эксплуатационного назначения железнодорож​ных станций. Сумма премии планируется для выплаты монтерам пути (100%) - 22136,34 руб.

3   Заработная плата руководителей бригады (специалистов, включенных в состав бригады)

Дорожный мастер: 2657 · 1 = 2657 руб.

Бригадиры  пути: 1440 · 2 =2880 руб.

Сумма окладов: 2657 + 2880 = 5537 руб.
4   Премия для руководителей бригады (100%) – 5537 руб.
5   Сумма премии с учетом рекомендуемых коэффициентов для работников, обслуживающих главные пути (кэ = 1,2 и кр=1,1)

31236,6 · 1,2 · 1,1 = 41232,31 руб.
6   Месячный фонд заработной платы подрядной бригады будет равен:

31236,6 + 41232,31 + 5537 + 5537 = 83542,91

Из этой суммы в централизованный фонд  дистанции пути отчисляются средства для оплаты очередных отпусков, выполнения государственных и общественных обязанностей в размере фактических расходов на указанные цели. Эта величина равна 10%.

Подрядный заработок бригады при отличном и хорошем состоянии пути будет равен: 

83542,91 – 83542,91 · 0,1 = 75188,62 руб.

Корректировка фонда заработной платы по итогам работы подрядной бригады за месяц.
Полная стоимость подряда выплачивается при отличном и хо​рошем состоянии пути и искусственных сооружений. За со​стояние пути и искусственных сооружений, которое оценива​ется ниже оценки «хорошо» по вине бригады, сумма выплаты подряда уменьшается. В зависимости от сложившихся условий эксплуатации, сумма подряда так же может быть уменьшена при снижении установленной скорости движения поездов и других показателей, которые предусмотрены договором между администрацией и подрядной бригады. Нормативы снижения указанного фонда определяются коллективом дистанции и профсоюзным комитетом с обсуждением в трудовом коллек​тиве. При этом, подрядная сумма должна быть не ниже суммы тарифных ставок членов бригады.
По итогам работы качество пути было оценено:

14 км – хорошо и отлично;

8 км – удовлетворительно;

2 км – неудовлетворительно.

Подрядный заработок бригады 75188,62 руб.

В соответствии с положением о премировании, которое разрабатывается  руководством дистанции пути совместно с профсоюзным комитетом и советом трудового коллектива, размер премирования установлен:

- за отличное и хорошее состояние пути – 100 %;

- за удовлетворительное состояние пути – 50 %.

При неудовлетворительном состоянии пути по независящим от бригады причинам премия  не выплачивается только за неудовлетворительные километры, а по зависящим от бригады причинам – работники подрядной бригады лишаются премии полностью.

Установлено, что неудовлетворительные километры допущены по независящим от подрядной бригады причинам, и поэтому премия не выплачивается только за неудовлетворительные километры.

Исходя из условий премирования по результатам оценки состояние пути определяем размер премии:
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Премиальный фонд уменьшится на: 100 – 75 = 25%

Премиальный фонд по принятому  в дистанции пути договору между администрацией и бригадой, уменьшается на 0,5% за каждое длительное предупреждение и на 1% за каждый случай задержки поездов по вине бригады.

Премия уменьшается на 2% за наличие четырех предупреждений по вине бригады и на 1% за задержку поезда.

Всего размер премии уменьшится на 25 + 3 = 28 %, а премиальный фонд уменьшится на:
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Подрядная сумма   для распределения будет равна:

75188,62 – 13095,43 = 62093,19 руб.

Распределение коллективного заработка между членами подрядной бригады (коллектива) производится с учетом индиви​дуального вклада каждого работника в общие результаты труда коллектива. Порядок распределения коллективного заработка устанавливается решением общего собрания подрядного коллек​тива. 
При распределении заработка между членами бригады ис​пользуется коэффициент приработка, который определяется как частное от деления подрядной суммы на сумму окладов работни​ков, входящих в состав бригады.
62093,19/25100,25=2,474

Коэффициент трудового участия для руководителей бригады будет равен:

2,474 · 0,8 = 1,979

Фонд заработной платы для распределения между руководителями бригады равен:

5537,0 · 1,979 = 10957,72 руб.

Фонд  заработной платы для распределения между рабочими бригады определяется разностью между суммой подрядного заработка руководителей бригады:

75188,62 – 10957,72 = 64230,9 руб.
Данные расчетов заработной платы заносятся в таблицу 10.4

Таблица  10.4 – Расчет заработной платы
	Фамилия И.О.
	Профессия
	Разряд рабочего
	Разрядный оклад рабочего или должностной оклад руководителя, руб.
	Установленное КТУ
	Расчетная величина для определения общего заработка (гр.5 · гр.6)
	Заработная плата 

работников  (К ·гр.)
	Примечание

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Горохов Н.И.
	м.п.
	6
	1346,15
	1,0
	1346,15
	4420,04
	К = 64230,9/19563,25 = 3,2832428

	Иванов С.Д.
	м.п.
	5
	1153,76
	1,1
	1269,14
	4167,18
	

	Ботвинов Л.Д.
	м.п.
	4
	1058,56
	0,9
	952,70
	3128,26
	

	Лебедь С.В.
	м.п.
	4
	1058,56
	1,0
	1058,56
	3475,81
	

	Харитонов О.В.
	м.п.
	4
	1058,56
	1,0
	1058,56
	3475,81
	


Окончание таблицы  10.4

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Дворянинов А.В.
	м.п.
	4
	1058,56
	0,9
	952,70
	3128,26
	К = 64230,9/19563,25 = 3,2832428

	Гавриленко А.Е
	м.п.
	4
	1058,56
	1,0
	1058,56
	3475,81
	

	Находкин С.Н.
	м.п.
	3
	945,60
	1,1
	1040,16
	3415,40
	

	Лимаренко Е.А.
	м.п.
	3
	945,60
	1,0
	945,60
	3104,93
	

	Качур Л.Н.
	м.п.
	3
	945,60
	1,0
	945,60
	3104,93
	

	Ждамиров Э.Ф.
	м.п.
	3
	945,60
	0,9
	851,04
	2794,47
	

	Андреев Л.К.
	м.п.
	3
	945,60
	1,1
	1040,16
	3415,40
	

	Лашов С.Н
	м.п.
	3
	945,60
	1,2
	1134,72
	3725,86
	

	Афанасьев В.В.
	м.п.
	3
	945,60
	0,9
	851,04
	2794,47
	

	Торопов И.В.
	м.п.
	3
	945,60
	0,9
	851,04
	2794,47
	

	Сорока С.Р.
	м.п.
	2
	808,80
	1,0
	808,80
	2655,79
	

	Дубов Л.Т.
	м.п.
	2
	808,80
	1,0
	808,80
	2655,79
	

	Мишин Р.П.
	м.п.
	2
	808,80
	0,9
	727,92
	2390,24
	

	Зонов О.М.
	м.п.
	2
	808,80
	1,1
	889,68
	2921,34
	

	Ларин Э.Д.
	м.п.
	1
	970,54
	1,0
	970,54
	3186,72
	

	Булгаков П.С.
	ПД
	
	2657,0
	1,0
	2657,0
	5672,7
	

	Машков И.Г.
	ПДБ
	
	1440,0
	1,0
	1440,0
	3074,4
	

	Михайлов Р.К.
	ПДБ
	
	1440,0
	1,0
	1440,0
	3074,4
	

	Итого
	
	
	25100,25
	
	25100,25
	76052,40
	


Примечание: В условиях Крайнего Севера и приравненных к нему районов при расчете заработной платы применяются:

- северный коэффициент – 70%;

- северные надбавки – 80%.

Заключение
Дипломный проект выполнен в соответствии с заданием на дипломное проектирование выданным Южно-Якутским технологическим колледжем. Основанием для расчётов послужили следующие заданные показатели:
· количество путей;
· эксплуатационная длина участка;

· количество пар грузовых и пассажирских поездов за рабочий день;

· сроки выполнения работ;

· вид тяги поездов;

· средства сигнализации и связи;

· максимальная скорость движения поездов;

· верхнее строение пути до и после ремонта;

· пропущенный тоннаж млн.т.брутто


В первой части проекта приведена организация работ по капитальному ремонту звеньевого пути на деревянных шпалах с постановкой на щебень, где определена суточная производительность ПМС, длина фронта работ в «окно», схема формирования рабочих поездов, продолжительность окна, состав и структура ПМС.
Во второй части проекта разработана технология работ по капитальному ремонту звеньевого пути на деревянных шпалах с постановкой на щебень, рельсы Р-65 с приложением применяемых путевых машин, механизмов и инструмента. В  третьей  части  выполнено  сравнение  технико-экономических  показателей разработанного технологического процесса с типовым.
В экономической части проекта выполнено следующее:
· расчёт численности монтёров дистанции пути по нормам расхода рабочей силы;

· расчёт снижения численности монтёров пути при применении путевых машин.

На этапе разработки технологического процесса разработаны мероприятия по безопасности движения и техники безопасности при проведении работ по капитальному ремонту звеньевого пути на деревянных шпалах с постановкой на щебень.
В экономической части дипломной работы приходим к выводу, что  на величину эксплуатационных расходов оказывают влияние объем перевозок, техническая оснащенность транспорта, внедрение прогрессивных технологий, интенсивность использования и обновления технических средств, повышение качества и мотивации тру​да, нормирование ресурсов и затрат и многие другие факторы.

 Общая величина расходов при увеличении объема перевозок увеличивается замедленно. Себестоимость перевозок снижается, причем себестоимость в части зависящих расходов остается постоянной, а в части условно(постоянных расходов изменяется обратно пропорционально изменению объема перевозок. В условиях рынка для принятия решений необходима различ​ная информация о себестоимости. Для различных целей использу​ются разные показатели себестоимости. Поэтому предприятия должны иметь определенную свободу в вопросах калькулирования себестоимости для конкретных целей, в способах распределения косвенных общехозяй​ственных расходов по видам продукции, в полноте учета затрат.
В заключении разработаны мероприятия по контролю и надзору за состоянием охраны труда в дистанции пути.
Разработанный дипломный проект направлен на повышение контроля за
качеством   проведения
капитального
ремонта  звеньевого   пути   на деревянных   шпалах, соблюдение мер безопасности движении по пропуску поездов во время проведения «окна», а также соблюдению требований охраны труда и техники безопасности.
Учитывая минимальные затраты на внедрение и обучения персонала,
разработанный техпроцесс может быть рекомендован к внедрению в типовой
набор работ при проведении работ по капитальному ремонту пути.
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