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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-эксплутационном состоянии и экономике железнодорожного транспорта.

Перевод железных дорог на прогрессивные виды тяги, поставка вагонов на роликовых подшипниках, усиление верхнего строения пути позволили значительно повысить весовые нормы и скорости движения поездов, увеличить провозную способность железнодо​рожных линий, сократить расходы на топливо и содержание локо​мотивов, снизить себестоимость перевозок.

Транспорт играет огромную роль в экономике страны. От его работы зависят развитие и нормальное функционирование пред​приятий промышленности, сельского хозяйства, снабжения и тор​говли. Велико его значение во внешнеэкономических связях, в деле обороны страны, в освоении новых экономических районов.
Железнодорожный транспорт является одной из важнейших отраслей народного хозяйства. Он обеспечивает перемещение промышленных и сельскохозяйственных грузов, а также перевозки населения страны. В отличие от других видов транспорта, перевозки пассажиров и грузов на железной дороге совершаются в любое время года, суток, независимо от климатических условий. Поэтому железнодорожный транспорт занимает ведущее положение в единой транспортной системе страны: он включает 60% грузов и 40% пассажирооборота всех видов внутреннего транспорта.
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.

Важное место в эксплуатационной деятельности железнодорожного транспорта занимает грузовая и коммерческая работа, которая включает в себя комплекс вопросов, связанных с перевозочным процессом, главным образом его начальными и конечными операциями погрузкой и выгрузкой с организацией прогрессивных видов перевозок пакетных, контейнерных и маршрутных.

К грузовой и коммерческой работе относятся также вопросы использования вагонов и контейнеров по времени и грузоподъемности, взаимодействия с другими транспортами, вопросы разработки и соблюдения условий и правил перевозок грузов, обеспечения их сохранности, планирования перевозок, механизации погрузо-разгрузочных работ и многие другие.

Однако в настоящее время техническая база и технология организации грузов и коммерческой работы не удовлетворяют современным требованиям, а в связи с экономической и политической нестабильностью снизилась поставка материальных и технических средств Железнодорожному транспорту, что ещё более усугубляет положение дел. В этих условиях особенно актуальными становятся вопросы дальнейшего развития процессами прогрессивных видов перевозок и разработки новых технологий грузовой и коммерческой работы на базе внедрения автоматизированных систем управления.
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.

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.
1 Общие сведения
Бесстыковой путь в мировой практике железных дорог стал наиболее прогрессивной и широко распространенной конструкцией верхнего строения пути, которая эксплуатируется в различных эксплуатационных и климатических условиях и дает существенный технико-экономический эффект благодаря ряду ее преимуществ среди которых: повышение плавности и комфортабельности движения поездов по сравнению со звеньевым путем, улучшение показателей динамического взаимодействия пути и подвижного состава, увеличение межремонтных сроков этих технических средств, уменьшение расходов на тягу поездов вследствие снижения основного сопротивления их движению, повышение надежности работы тяговых и сигнальных электрических цепей, уменьшение расхода металла для стыковых скреплений, улучшение экологической ситуации за счет снижения шума от проходящих поездов и применения железобетонных шпал при сокращении потребления ценной деловой древесины и пропитки деревянных шпал вредными для здоровья антисептиками.

    Эффективность и расширение сфер применения бесстыкового пути увеличиваются в результате освоения перекладки рельсовых плетей на участках их эксплуатации и повторного использования старогодных плетей на менее деятельных путях
   Основное отличие работы бесстыкового пути от обычного звеньевого состоит в том, что в рельсовых плетях действуют значительные продольные усилия, вызываемые изменениями температуры.
    Бесстыковой путь на щебеночном и асбестовом балласте должен укладываться в прямых участках и в кривых радиусом не менее 350м. На станционных путях при использовании гравийного или песчано-гравийного балласта разрешается укладка бесстыкового пути в кривых радиусом не менее 600м.

На участках бесстыкового пути внеклассных и 1–4-го классов балласт должен быть щебеночный (новый или очищенный – основной вариант). На путях 3 – 5-го классов допускается асбестовый балласт. Щебень должен быть фракций 25 – 60мм, только твердых пород с прочностью И20 и У75 по ГОСТ 7392-85 «Щебень из природного камня для балластного слоя железнодорожного пути». 
Ширина плеча балластной призмы на участках бесстыкового пути должна быть: на путях внеклассных, 1-го и 2-го классов – 45см, 3 – 5-го классов – 40см; крутизна откосов балластной призмы при всех видах балласта должна быть 1:1,5.
На путях 1 – 3-го классов должен применяться щебеночный балласт с толщиной слоя под железобетонными шпалами 40 см, под деревянными – 35 см; на путях 4-го класса – щебеночный балласт с толщиной слоя под железобетонными шпалами 30 см, под деревянными – 25 см; на путях                 5-го класса – балласт всех видов с толщиной слоя под шпалой не менее 20 см.

Поверхность балластной призмы должна быть в одном уровне с поверхностью средней части железобетонных шпал.
Капитальный ремонт железнодорожного пути является самым объемистым видом ремонта пути, при котором оздоравливается земляное полотно, заменяется рельсошпальная решетка, с укладкой железобетонных шпал и петлей бесстыкового пути, с глубокой очисткой балластного слоя современными машинами.
Организация работ по капитальному ремонту пути. Работы по капитальному ремонту пути с постановкой на щебень, укладкой железобетонных шпал и рельсовых плетей бесстыкового пути делятся на подготовительные, основные, отделочные работы.

Капитальный ремонт пути производится на участках 3–5 классов, а стрелочных переводов – 4–5 классов.

На путях 5 класса при капитальном ремонте пути производится замена материалов верхнего строения пути, не обеспечивающих безопасное движение поездов с установленными скоростями, а также сопутствующие работы по комплексной выправке пути с ремонтом водоотводных сооружений, срезкой лишнего грунта на обочинах и междупутьях.

На путях 3 и 4 классов состав работ по капитальному ремонту пути следующий:

-сплошная замена рельсошпальной решетки;
- выправка всех круговых и переходных кривых, улучшение сопряжении кривых, удлинение и устройство прямых вставок между ними в соответствии с проектом;

- исправление искажений продольного профиля в соответствии с проектом (с устройством кривых в вертикальной плоскости, сопрягающих смежные элементы профиля);

-срезка и планировка обочин земляного полотна, восстановление и ремонт кюветов, лотков, водоотводных канав, дренажных устройств, а также уширение земляного полотна в отдельных местах с недостаточной шириной обочин и уположение откосов насыпей высотой до 4 м в соответствии с типовыми поперечными профилями с обеспечением крутизны откосов 1:1,5;

-расчистка русел средних и малых мостов и труб, небольшой по объему ремонту.
При капитальном ремонте пути выполняются  следующие основные работы:

- сплошная смена рельсов и скреплений новыми, более мощными или того же типа;

- сплошная смена шпал новыми железобетонными или деревянными, усиление пути в кривых радиусом 1200 м и менее, а на участке со скоростью движения поездов более 120 км/ч - в кривых радиусом 2000м  и менее;

- очистка щебеночного слоя на глубину не менее 20-25см или обновление загрязненного асбестового и песчано-гравийного балласта на глубину не менее 15см под шпа​лой (подъемкой пути на слой нового балласта или заменой  старого), или постановка пути на балласт с более высокой несущей способностью;

- смена стрелочных переводов новыми по типу, соответствующему типу укладываемых рельсов, со сплошной сменой переводных брусьев, очисткой щебеночного слоя на всю глубину или с постановкой на щебень, гравий или асбестовый балласт.   

Во время капитального ремонта пути приводят в полный порядок все переезды и приле​гающие к ним подходы дорог; выполняют работы по оздоровлению земляного полотна с лече​нием больных мест и ликвидацией существующих его деформаций; восстановлению всех водо​отводных, дренажных устройств, регуляционных и защитных сооружений.

На искусственных сооружениях при капитальном ремонте пути выполняются сле​дующие работы: 

- смена рельсов и уравнительных приборов на мостах, новыми;

- сплошная смена мостовых брусьев, подъемка мостов малых пролетов согласно новой отметке головки рельсов и устройства отводов пути к мостам больших 
пролетов.

Капитальный ремонт пути выполняют в соответствии с проектом, который состав​ляется на основании натурной съемки и обследования пути с использованием всех имею​щихся данных по его эксплуатации и текущему содержанию.
2 Технологическая линия ПЗЛ – 850

Технологическая линия ПЗЛ – 850 см. рис.1.
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1 – козловой кран; 2 – подкрановой путь; 3 – транспортный путь;                 4 – бункера для скрепления; 5 – цех комплектации клеймённых и закладных болтов; 6 – склад железобетонных шпал; 7 – траверса для раскладки шпал;          8 – раскладка шпал; 9 – контейнеры с подкладками и прокладками;                     10 – установка прокладок под подкладки и под рельс, а также подкладок;           11 – установка скомплектованных закладных болтов; 12 – установка рельсов на подкладки и клеммных болтов; 13 – завинчивание гаек закладных и клеммных болтов; 14 – доводка звена; 15 – склад   готовой продукции; 16 – склад рельсов. 
Рисунок 1

Технологическая линия ПЗЛ-850 предназначена для сборки звеньев для прямых и кривых участков пути с железобетонными шпалами, скреплением КБ, рельсами любых типов длиной 12,5м и эпюрой до 2000 шпал на 1км. Линия состоит из пяти стендов, установленных на одном пути. Линию обслуживают   39 человек, в том числе мастер, бригадир, машинисты, стропальщики, монтеры пути по комплектации клеммных и закладных болтов и по загрузке контейнеров подкладками.

Принцип работы линии состоит в том, что звено монтируется по элементам на отельных позициях. В момент монтажа оно располагается на аппарелях, которые поднимаются и опускаются пневмоцилиндрами. Собранные звенья передаются на транспортные тележки, циклично совершающие возвратно-поступающие движения с одной позиции на другую с шагом, равным длине звена.

Три стропальщика подают на стенд шпалы из штабеля, который расположен в пролете крана. Траверса для подачи шпал представляют собой пространственную сварную ферму, на нижнем поясе которой имеются 23-25 пар тросовых подвесок с замками для захвата шпал. Эти подвески вставляются в отверстия для закладных болтов. Поднятые шпалы закрепляют по оси звена в поперечном направлении с помощью рамы-шаблона. Разложенные по эпюре шпалы поступают на позицию раскладки подкладок, изолирующих и амортизирующих прокладок.

На следующей позиции четыре монтера пути устанавливают в отверстия шпал скомплектованные закладные болты. Затем звено перемещается на позицию, где два стропальщика козловым краном укладывают рельсы на подкладки, а два монтера пути устанавливают скомплектованные клеммные болты в гнезда подкладок. Подготовленное в таком виде звено автоматически передвигается на позицию, где четыре монтера пути электрогаечными  ключами завинчивают гайки закладных и клеммных болтов. Позиция оборудована фермой, установленной на порталы. Внутри фермы имеется путь, по которому передвигаются подвешенные головки электрогаечных ключей и сиденья сборщиков. Перемещение электрогаечных ключей и сидений производится монтерами пути самостоятельно в пределах своей рабочей зоны. Готовое звено поступает на позицию доводки, где три монтера пути выполняют все доводочные работы, а затем грузят на подвижной состав.

К достоинствам линии ПЗЛ-850 относится высокая производительность, простота ее изготовления, высокая степень механизации процессов по перемещению звена вдоль линии формирования шпал по эпюре. Однако на этой линии прицепка шпал к траверсе производится вручную, рельсы 10-тонным аренном подаются поштучно.

Энергетическое хозяйство базы. Здания и сооружения технического обслуживания.
Базы должны обеспечиваться электрической энергией бесперебойно и, как правило, от местных стационарных источников тока. Постоянными                    потребителями электроэнергии являются: силовое электрооборудование,        внутреннее и наружное освещение. Внутреннее освещение всех помещений и  наружное освещение базы предусматривается в соответствии с действующими нормами и требованиями строительных норм и правил, правилами устройства электроустановок, а также с отраслевыми нормами искусственного освещения для производственных объектов железнодорожного транспорта.

В соответствии с потребной мощностью для энергоснабжения базы    предусматривается сооружение закрытой трансформаторной подстанции общей мощностью 400—500 кВ-А. При окончательном выборе оборудования расчетная мощность уточняется  по его техническим характеристикам.

В целях обеспечения четкого взаимодействия отдельных цехов с помощью системы диспетчерского руководства производственной деятельностью, своевременного и качественного ремонта и подготовке к работе машин, механизмов и транспортных средств на территории базы сооружаются здания и сооружения технического обеспечения, к которым относятся: диспетчерская, депо путевых машин, механические мастерские, гараж, склад горюче-смазочных материалов, материальный склад (кладовая), котельная.

Диспетчерская предназначена для оперативного руководства и контроля за работой базы. Оборудуется телефонной, громкоговорящей двусторонней оповестительной радиосвязью, электроосвещением, водопроводом и канализацией. Может сооружаться по типовому проекту двухэтажной            переездной будки или по типовому проекту маневровых вышек.

Депо путевых машин предназначается для технического обслуживания и текущего ремонта машин и механизмов. В здании должны быть два стойла, оборудованные смотровыми канавами длиной 54м с междупутьем 7,0м. Длина помещения должна быть не менее 60м. Помещение оборудуется краном-балкой, центральным отоплением, электрическим освещением, водопроводом, канализацией, вентиляцией. Энергоснабжение осуществляется от трансформаторной  подстанции  базы.

Механические мастерские, которые производят ремонт путевого инструмента, инвентаря и отдельных деталей машин и механизмов, располагаются обычно вблизи депо путевых машин или совмещаются с ними и вблизи гаража. Мастерские должны иметь слесарно-механическое, кузнечное, сварочное, столярное отделения и инструментально-раздаточную кладовую.
3 ПОРЯДОК СОСТАВЛЕНИЯ ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО ПРОЦЕССА

Разработка технологического процесса капитального ремонта пути:
- определение средней ежедневной производительности ПМС, фронта работ в «окно» и продолжительности «окна»;
- составление схемы формирования рабочих поездов;
- заполнение ведомости затрат труда по технологическим нормам;
- разработка графиков производства работ в «окно» и после «окна» и график распределения работ по дням;
-определение численного состава производственных рабочих ПМС и разработка организационной структуры ПМС;

- составление пояснительной записки.
4 обследование ОБЪЕКТА ДО КАПИТАЛЬНОГО РЕМОНТА

Технические и эксплуатационные характеристики

Характеристика пути до ремонта: Участок капитального ремонта пути расположен в Амурской области – участок ПЧ-23, двухпутный, оборудован автоблокировкой, в плане линия имеет 70% прямых и 30% кривых участков радиусом 800 м и более; рельсы Р50 длиной 25 м; накладки шестидырные; подкладки двухребердчатые; шпалы деревянные, 1840 шт. на 1 км; противоугоны пружинные, 2240 шт. на 1 км пути.
Характеристика пути после ремонта: рельсы Р65, сварен​ные в плети длиной до 800 м; инвентарные рельсы длиной 12,5 м; скрепление раздельное с закладным болтом; накладки в уравнительном пролете шестидырные; шпалы железо​бетонные, 1872 шт. на 1 км в прямых и до 2000 шт. в кривых участках пути; балласт ще​беночный,   толщина слоя под шпалой 40 см.

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.

Земляное полотно на ремонтируемом участке представлено насыпями и выемками. 

На данном участке  имеются  деформации земляного полотна в виде осадок из-за протаивания льдистых грунтов основания насыпи и обвалов в выемках. 

Водоотводные устройства представлены  кюветами, которые требуют расчистки.

Искусственные сооружения

На участке расположены три железобетонных моста, десять железобетонных труб и один путепровод (Н=9,55м) на 237км. 

Состояние мостов и труб на период  обследования  удовлетворительное.

      Платформы

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

Верхнее строение пути.
На участке капитального ремонта пути укладывается звеньевой путь из новых рельсов типа Р65 длиной 25м.

 Шпалы – деревянные. Эпюра шпал на прямых участках и в кривых радиусом более 1200м принята 1840шт/км, в кривых радиусом менее 
1200м –  2000шт/км.

Среднее количество шпал на 1км  на участке – 1967шп/км.

Скрепление – ДО, за исключением участков кривых R < 350,  где на каждую третью шпалу устанавливается скрепление КД.  

Балласт щебеночный. Толщина балласта под шпалой - 40см. Ширина  плеча  балластной  призмы – 40см. Крутизна  откосов не круче 1:1,5.

Профиль и план пути.
План и продольный профиль запроектированы в соответствии с техниче​скими  условиями по ремонту  и  планово-предупредительной  выправки пути ЦПТ-53. В проекте предусмотрена выправка искажений профиля с максимальным увеличением длины элементов. Минимальная длина элемента равна 200м.

Максимальный уклон  на участке  – 15,7‰. Сопряжение смежных элемен​тов профиля при алгебраической разности уклонов 4‰ и более запроектировано вертикальной кривой радиусом 5000м.

 Продольный профиль запроектирован подъемками и подрезками  щебеноч​ного балласта. 

Суммарная длина кривых на участке – 7,67км. Минимальный радиус кри​вой – 296м.

На участке капитального ремонта пути запроектирована выправка всех круговых и переходных кривых. Расчет кривых выполнен с учетом ликвидации негабаритных расстояний до светофоров, опор ЛЭП и обеспе​чения минимально-допустимых величин обочин земляного полотна. На  участке капитального ремонта пути  предусмотрена вырезка загрязненного балласта бульдозером в основном технологическом процессе, и последующая подъемка пути до проектных отметок для обеспечения толщины балласта под шпалой не менее 40см машиной ЭЛБ-3. Выправка и подбивка пути производится  ВПР. 
Земляное полотно.
Запроектированное земляное полотно отвечает условиям размещения ти​повой балластной призмы.

На протяжении всего участка на откосах насыпи наблюдается шлейф из щебня. Проектом предусмотрена срезка балла​стных шлейфов с обеспечением нормальной ширины основной площадки земля​ного полотна.

Усиление верхнего строения пути требует стабильности земляного по​лотна. С этой целью предусматривается регулирование поверхностного стока.

Повышение устойчивости основной площадки и совершенствование по​верхностного водоотвода решаются комплексно:

- повсеместно предусматривается доведение ширины основной площадки до нормативной ширины не менее 3,55м от оси пути;

- досыпка низко опущенных обочин балластом для обеспечения ширины обочины не менее 0,4м.

Проектом предусматривается срезка загрязненного балласта с обочин земляного полотна в целях  предотвращения застоя воды в балластной призме.

В выемках на обвальных участках заложена расчистка забалластного кювета, а в местах осадки пути предусмотрено устройство водоотводных сооружений.   

Для отвода поверхностных вод от тела земляного полотна произведены  работы по нарезке канав и кюветов.  Выпуск канав и кюветов производится на рельеф местности исходя из местных условий или в существующие искусственные сооружения.

 Искусственные сооружения.
Верхнее строение пути на мостах  и земляное полотно на подходах к ним,  приведено в соответствие с инструкцией по содержанию искусственных сооружений, а также с пунктом 3.5 инструкции по текущему содержанию пути ЦП-774.

На железобетонных  мостах: 267км ПК5, 267км ПК 9,                            275км ПК6 предусмотрена вырезка балласта. С целью устранения  недопустимого эксцентриситета запроектированы рихтовки на мостах:            267км ПК5 – 2см право; 267км ПК9 - 16см лево;  275км ПК6 – 1см лево. Охранные приспособления (контруголки 160х160х16мм) укладываются:

- по длине мостов и на подходах к ним 267 кмПК5, 267кмПК9, 272кмПК6, 275кмПК6;

- по ширине путепровода и подходах к нему 237км (Н=9,55м). 

Все работы на искусственных сооружениях необходимо производить в соответствии с требованиями инструкций и регламентом                                  №ПИ-5/65 от 07.09.05 г., утвержденным заместителем начальника дороги по пути. 

5 РАСЧЕТ суточной производительности ПМС
Ежедневная    производительность   ПМС 5км, определяется по формуле:
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где:
Q — годовая программа одной ПМС, км;

Т — число дней работы ПМС в год по ремонту пути; 2 — число дней резерва на случай не предоставления «окон», несвое​временного завоза материалов верхнего строения пути, ливневых дождей и других причин. ∑t= (0,1 ÷ 0,12)·Т. Число дней работы ПМС устанавливается  в зависимости от погодно-климатических условий. Так,  для районов средней   полосы   России Т прини​мают равным  150 дням.
При  заданных   в   примере условиях работы ежедневная 

производительность ПМС  составит
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Фронт работ в «окно» рассчитывается по формуле:


Lфр = S × n ,                                                                                           (2)
где:
 n — период предоставления «окон», дни.
Полная поточность производства работ обеспечивается при их ритмич​ности, т. е. при ежедневном предоставлении «окон» со строгим разделением труда между цехами и колоннами ПМС. Однако при ежедневном предоставле​нии «окон» несколько снижается степень использования тяжелых путевых машин, увеличивается стоимость 1км ремонта пути с учетом эксплуатационных затрат, так как требуется больше выездов путевых машин с базы к месту работ и обратно. При предоставлении «окон» через один—три дня машины могут быть использованы на других участках. Инструкцией о порядке пре​доставления «окон» и их использовании количество предоставляемых «окон» в неделю ставится в зависимость от коэффициента заполнения пропускной способности в графике движения поездов.
Lфр = 550∙2 = 1100м                                                                               

Фонт работ в «окно» составит 1100м.
График основных работ в «окно» см. рис.2.
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Рисунок 2 – График производства основных работ

5.1 Определение поправочных коэффициентов

Типовые технически обоснованные нормы времени, которыми пользуются при разработке технологических процессов ремонтов пути, не учитывают затрат рабочего времени на переходы в рабочей зоне, физиологический отдых, пропуск поездов. Этот дополнительный и неизбежный расход рабочего времени учитывается поправочными коэффициентами. Они рассчитываются по формулам:


 ( = T / T - (t                                                                                       (3)

где: T - продолжительность рабочего дня, равная 492 мин;

      (t - потери рабочего времени.


В свою очередь,

(t = t1 + t2 + t3                                                                               (4)
где: t1 - время на переходы в рабочей зоне (15 минут на весь день независимо от ограждения);

 t2 - время на отдых (5 минут) после каждого часа работы, кроме предобеденного и последнего (t2 = 5∙(8 - 2) = 30 минут);

 t3 - время на пропуск поездов, зависящее от вида ограждения места работ сигналами. Для двухпутного участка t3 равно:

t3 = nгр ∙(tгр + t’гр)+ nпас ∙ (tпас + t’пас)+ nлок ∙ (tлок + t’лок)+ nмв ∙ (tмв + t’мв)(5)   
где: nгр, nпас, nлок, nмв - число поездов грузовых, пассажирских, локомотивов и моторвагонных, проходящих по участку ремонта за время работы.

 tгр,tпас,tлок,tмв - нормы времени на пропуск поезда по ремонтируемому пути, минут;

 t’гр,t’пас,t’лок,t’мв - нормы времени на пропуск поезда по соседнему пути, минут. 

В итоге формула примет вид:

( = 492 / (492 - 15 - 30 - t3) = 492 / (447 - t3)


В зависимости от вида ограждения будут изменяться и коэффициенты для работ:

(1 - при ограждении сигналами остановки со снижением скорости по месту работ;

(2 - при ограждении сигналами уменьшения скорости;

(3 - при ограждении сигналами остановки без снижения скорости;

(4 - при ограждении сигнальным знаком «С»
(5 - при закрытии перегона, т.е. для работ, выполняемых в «окно».


  Значения коэффициентов будут изменяться в зависимости от t3.


  t31 = 6 ∙ 6.5 + 12 ∙ 4 + 3 ∙2 + 12 ∙3.2 = 132.7

t32 = 6 ∙4.5 + 12 ∙3 + 3 ∙1.7 + 12 ∙2.3 = 96.6

t33 = 6 ∙4 + 12 ∙2.5 + 3 ∙1.5 + 12 ∙2 = 83.5

t34 = 6 ∙ 3.3 + 12 ∙2.3 + 3 ∙1.2 + 12 ∙1.7 = 71.9

t35 = 6 ∙1.5 + 12 ∙1 + 3 ∙0.5 + 12 ∙0.7 = 31.2

  (1 = 492 / (447 - 131.4) = 1.565

(2 = 492 / (447 - 95.7) = 1.404

(3 = 492 / (447 - 82.5) = 1.353

(4 = 492 / (447 - 71.4) = 1.311

(5 = 492 / (447 - 30.9) = 1.183
6  СХЕМЫ ФОРМИРОВАНИЯ РАБОЧИХ ПОЕЗДОВ
Успешная работа ПМС в «окно» в значительной степени зависит от своевременного и правильного формирования рабочих поездов, как на звеносборочной базе, так и на прилегающих к ремонтируемому перегону станциях. В зависимости от характера выполняемой работы на перегоне эти схемы могут быть различными. Однако они должны соответствовать типовым схемам, установленным инструкцией по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ. Если в проектируемом технологическом процессе предусматривают комплекс машин несоответствующий типовым схемам, то машины расстанавливают и соединяют в один поезд для отправления на перегон по схемам, согласованным с начальником отделения дороги.

Сформированные рабочие поезда по прибытии к назначенному месту поступают в распоряжение руководителя работ. На месте работ по его указанию поезда разъединяются. В связи с этим возникает необходимость в составлении схем формирования рабочих поездов, как на станциях, так и на перегоне. Чтобы установить возможность формирования потребного количества поездов на одной станции, определяют длину каждого поезда.

Длины поездов рассчитывают в соответствии с длинами отдельных единиц подвижного состава (по осям автосцепок).

Для определения длины первого поезда необходимо знать количество порожних платформ при путеразборщике. Количество порожних платформ    Nпорп для погрузки и транспортировки звеньев определяется по формуле:

Nпорп = Lфр / ( lзв ∙ nяр) ∙ K                                                                        (6)
где Lфр - фронт работ по ремонту пути в «окно», м;

       lзв - длина одного звена, м;

       nяр - число звеньев в пакете, шт;


К - число платформ, занятых одним пакетом (при рельсах длиной     12.5м К = 1,  при рельсах длинной  25м К = 2).

      Nпорп = 1100 / (25 ∙ 7) ∙ 2 = 12.6
Принимаем 2 платформы из расчета расположения каждого пакета на двух платформах.

Следовательно, первый рабочий поезд, состоящий из тепловоза ТЭ - 3, двух четырехосных платформ, моторной платформы и укладочного крана        УК 25/9 будет иметь длину:

       Lразб = 34 + 2 ∙ 14.6 + 16.2  ∙ 2 + 43.9=141,5 м
Длина второго поезда, состоящего из двух тракторов и машины БМС, равна:

       LБМС = 8.87 + 2 ∙4 + 2 = 18.87м
Длина третьего рабочего поезда рассчитывается также, как и длина первого, но так, как укладываются железобетонные шпалы увеличивается количество четырехосных платформ до 20, в результате чего формула принимает вид:

        Lсб = 34 + 20∙14.6 + 16.2  ∙ 2 + 43.9=402.3 м
Длина четвертого рабочего поезда, состоящего из тепловоза ТЭ - 3, хопперов - дозаторов ЦНИИ-ДВЗ и вагона для обслуживающего персонала определяется по формуле:
       Lхд = Lлок + (Wщ / Wхд) ∙ lхд + lваг                                                                                        (7)                                                                     
где: Wщ - количество щебня, подлежащего выгрузке, куб. м;

       Wхд - вместимость кузова хоппер-дозатора, куб. м;

        lхд - длина одного хоппер-дозатора, м;
        lваг - длина жилого вагона для обслуживающего персонала, м;
        Lхд = 34 + (855.2 / 32.4) ∙ 10.9 + 24.5 = 346.2м
Длина пятого рабочего поезда, в который включены тепловоз ТЭ - 3 и машина ВПО-3000 с пассажирским вагоном для обслуживающего персонала составит:

         Lвпо = 34 + 27.7 + 24.5 = 86.2м 
7 ОПРЕДЕЛЕНИЕ ПРОДОЛЖИТЕЛЬНОСТИ «ОКНА»
В проекте организации путевых работ важное место занимает увязка и согласование «окон» с эксплуатационной работой дороги в пределах ремонтируемого участка. Выполнение путевых работ организуют таким образом, чтобы, несмотря на предоставление «окон» для выгрузки материалов и комплекса основных работ, не нарушались установленные размеры движения. При ремонте пути, чтобы наиболее правильно и организованно обеспечить бесперебойный пропуск поездов, заранее предусматривают «окна» необходимой продолжительности на весь период ремонта. При этом обеспечивается наиболее удобное планирование путевых работ и наилучшая согласованность действий работников всех служб, причастных к ремонту пути.

Необходимую продолжительность «окна» -  То, устанавливают в зависимости от вида и объема ремонтно-путевых работ, применяемой технологии работ, конструкции и числа используемых машин и механизмов, применяемой технологии работ, а также конкретных условий каждого участка, на котором они выполняются. В общем виде необходимая продолжительность «окна» определяется по формуле:

        То = tр + Tвед + tс                                                                                                                     (8)
где: tр - время, необходимое для развертывания работ, мин;

       Tвед - время ведущей машины, мин;
        tс - время, необходимое для свертывания работ и открытия перегона для пуска графиковых поездов, мин;
         tр = t1 + t2 + t3
(9)
где: t1 - время на оформление закрытия перегона, пробег первой машины к месту работы и снятие напряжения с контактной сети (14 мин);

       t2 - время между разборкой пути и очисткой щебня БМС, мин;

       t3 - время необходимое для заезда БМС и очистки щебня на участке протяженностью 25м (16 мин).


t2 = 2 ∙ Nраз ∙ (5 = 2 ∙ 1.7 ∙ 1.183 ( 4 мин                                        (10)

tр = 14 + 4 + 16 = 34 мин


Твед = nзв ∙ Nукл ∙ (5 = 46 ∙ 2.2 ∙1.183 = 119.71 (120 мин                (11)

tс = t1 + t2 + t3 + t4                                                                                            (12)

где: t1 - интервал между проходом путеукладчика и началом сболчивания;

       t2 - интервал между сболчиванием и хоппер - дозаторами;

       t3 - интервал между хоппер - дозаторами и ВПО-3000;

       t4 - интервал между ВПО-3000 и выправкой пути.


         t1 = 18.2 ( 19 мин


 t2 = 9.74 ( 10 мин


t3 = 13.32 ( 14 мин


t4 = 13.9 ( 14 мин


tc = 19 + 10 + 14 + 14 = 57 мин

To = 34 + 120 + 57 = 211 мин (3 часа 31 минута)

Время работы после окна определяется по формуле:
        Tпо = 492 - To = 492 - 211 = 281 мин
Продолжительность работы машин:
        Тразб = Lф / lзв ∙ 1.7 ∙(5 = 1100 / 25 ∙1.7 ∙1.183 = 54,1 ( 54мин
        Tбмс = Lф( км) ∙55.6 ∙(5 = 1,1 ∙55.6 ∙1.183 = 72,4 ( 72 мин

        Tукл = Lф / lзв ∙1.7 ∙(5 = 1100 / 25 ∙2.2 ∙1.183 = 114,5 ( 115 мин
         Tхд = 0.14 ∙Q = 0.14 ∙855.2 = 119.7 ( 120 мин

   Tвпо = 33.9 ∙Lф( км) ∙(5 = 33.9 ∙1,1 ∙1.183 = 22,1( 22 мин
Основные работы, выполняемые в «окно».

Работы в «окно» выполняются поточным способом в темпе ведущей машины путеукладчик УК-25/9-18,см. рис. 3.
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1 – согласование времени закрытия перегона; 2 – зарядка щебнеочистительной машины; 3 – очистка щебня машиной ЩОМ-Д и частичная выправка; 4 – разболчивание стыков; 5 – разборка пути; 6 – планировка балластной призмы; 7 – укладка пути; 8 – постановка накладок и сболчивание стыков; 9 – постановка пути на ось;  10 – дозировка пути щебнем; 11 – уплотнение балласта машиной ВПО-3000.

Рисунок 3 – Схема работ в «окно»
Окончанием «окна» считается:

- на электрифицированных участках, оборудованных автоблокировкой – время подачи напряжения в контактную сеть, указанное в приказе энергодиспетчера, после получения дежурным поездным диспетчером от ответственного представителя дистанции пути уведомления об окончании работ и отправлении с перегона всех хозяйственных поездов.

8 Комплект машин тяжелого типа, работавших  в « окно» продолжительностью 8 часов
Способ формирования технологической цепочки путевых машин, работающих на перегоне в «окно» продолжительностью 8 ч.,см. рис. 4.
На линиях первой и второй групп формы организации ремонтных работ резко отличаются от обычных тем, что на участках ремонтов концентрируются не одна или две, а несколько путевых машинных станций и ремонтных подразделений, находящихся в ведении дистанций пути. Они выполняют работы с высокой интенсивностью и за минимальное количество «окон».  


I– электробалластер; II – путеразборочный поезд; III – планировщик;          IV – путеукладочный поезд; V, VII – хоппер-дозаторный состав;                          VI – выправочно-подбивочно-отделочная машина ВПО – 3000;                         VIII – электробалластер с навесным  рихтовочным устройством;                              МПД – моторные платформы;  8, 10, 12, 14 – количество звеньев на платформе; 60 и 20 – число хоппер-дозаторов в составе.
Рисунок 4 – Комплект машин тяжелого типа.

Устройство электробалластеров.

Электробалластеры применяют для дозировки балласта и подъемки пути. В процессе дозировки балласта, т. Е. разравнивания его по поверхности рельсо-шпальной решетки слоем определенной толщины, выгруженной на обочину и междупутье балласт электробалластер перемещает на путь. Дозировка осуществляется также с помощью хоппер-дозаторов при их выгрузке. 

Во время подъемки пути балласт просыпается в шпальные ящики и разравнивается под рельсо-шпальной решеткой. Высота подъемки пути устанавливается проектом.

Кроме  этих работ, электробалластером производится сдвижка пути, подъемка небольших пролетных строений мостов и др. Электробалластеры, оборудованные дополнительными устройствами, выполняют очистку щебня и рихтовку пути.

В путевом хозяйстве применяют три типа электробалластеров: ЭЛБ-1, ЭЛБ-3 и ЭЛБ-3М, отличающихся друг от друга конструкцией отдельных узлов и мощностью ферм.

Особенности устройства электробалластеров ЭЛБ-3 и ЭЛБ-ЗМ. 
Электро​балластеры ЭЛБ-3 и ЭЛБ-ЗМ по сравнению с ЭЛБ-1 более мощны, имеют больший свободный пролет.

В ЭЛБ-3 средняя ходовая тележка 1 четырехосная, имеется толь​ко одно дозаторное устройство 2 на ферме № 2, пульт управления дозатором помещен в специальной будке 3, а будка 4 с центральным пультом управления расположена у междуферменного шарнира 5. См. рис. 5.
[image: image7.png]2000
>





Рисунок 5 – Схема электробалластера ЭЛБ – 3
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Рисунок 6– Схема электробалластера ЭЛБ – 3

Подъемный механизм в ЭЛБ-3 (см. рис. 6), имеет один электродвигатель 8, редуктор  9 и винт 10, но подвеска электромагнитов у этих балластеров различная. В ЭЛБ-3 нет продольных траверс, и электромагниты подвешены на двух поперечных балках , каждая из которых при помощи параллелограммных тяг 2 подвешена на Т-образных рычагах 3, которые шарнирно укреплены на коромысле 7, подвешенном на винте 10, электромагниты в ЭЛБ-3 подвешены попарно на двух поперечных балках, висящих на двух системах параллелограммных тяг 2,  ЭЛБ-3 оборудован двумя механизмами сдвига с двумя каретками 4. Каждая каретка приводится в движение винтом 5, вращаемым редуктором 6. Оба редуктора соединены между собой карданным валом 13 и приводятся в движение одним электродвигателем 12.
ЭЛБ-3 оборудован двумя механизмами перекоса, приводимыми в движе​ние от одного электродвигателя 11, Каждый из механизмов предназначен для изменения расположения по высоте одной пары электромагнитов. 
8.1 Перечень потребных машин, 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.

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.

9 РАСЧЕТ ВЫПРАВКИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ КРИВОЙ
В кривых  участках путь работает более напряженно, чем в прямых. Объясняется это тем, что при  движении состава  по кривой  на рельсы передаются  дополнительные силы: неуравновешенная часть центробежной силы и силы рамного давления от вписывания жесткой базы подвижного состава в колею. 

Влияние этих дополнительных сил на работу пути и экипажа во многом зависят от состояния кривых в плане. При непостоянной кривизне круговой кривой и неплавном изменении кривизны в переходных кривых возникают большие горизонтальные неуравновешенные силы, вызывающие резкие боковые толчки подвижного состава, дополнительные напряжения в элементах пути,        а следовательно, и большие его расстройства.

Положение рельсовой колеи в плане в кривой характеризуется стрелами изгиба кривой, измеряемыми от хорды определенной длины. Идеально поставленная круговая кривая на всем  своем протяжении в любой точке должна иметь одну и ту же  стрелу изгиба, мм, 


f = 1000 ∙ a2 / 8 ∙R,
(13)
где:   а - хорда, м;

        R - радиус, м


При текущем содержании состояние кривых участков главных и приемо-отправочных путей признается удовлетворительным, если разность стрел изгиба рельсовых нитей в соседних точках, отстоящих друг от друга на расстояние 10 м, при хорде 20м не привышает следующих значений ( при скоростях движения поездов 120 км/час и менее ); при радиусе более 650м -8мм; 650 - 401м - 10мм; 400м и менее - 12мм. Отклонение от равномерного нарастания стрел на переходных кривых должно быть не более 6мм. 


Правильное содержание кривых в плане заключается в периодической проверке кривизны измерением стрел, в сравнении полученных стрел с паспортными и в случае расхождения, с учетом допусков, в приведении стрел к паспортным выправкой (рихтовкой) кривых. 

Допуски в содержании пути в плане установлены из совокупного рассмотрения прочности и стабильности как колеи, так и пути в целом. Каждому отступлению в плане соответствует определенная величина дополнительного поперечного ускорения ((нп; оно должно быть не более 0,15 - 0,17 м/сек2.

Отсюда оценивать отступления в плане (при измерении стрел изгиба от хорды длиной 20м в точках через 10м) можно по величине дополнительных поперечных ускорений по формуле:


((нп = (0.0000015 ∙v2 ∙(f ( [0.15 - 0.17],
(14)
Выправка кривых осуществляется по предварительному расчету. Все существующие расчеты выправки основаны на предположении, что сдвижка кривой из некоторого первоначального положения в другое, проектное, происходит по траектории  эвольвенты или развертки. Поэтому  сдвижка  е  из старого «сбитого» (натурального) положения данной точки кривой в новое, проектное, положение представляет собой разность эвольвент натурной Ен и проектной Еп кривых, или  е = Ен - Еп.

Величина эвольвенты Еп с достаточной для практических целей точностью может быть определена через стрелы изгиба f. Например, эвольвента точки 4 

E4 = 8f0 + 6f1 + 4f2 + 2f3 = 2 x (4f0 + 3f1 + 2f2 + 1f3 ) = 2 ∙(03 (03 fi ,       (15)
В общем виде длина эвольвенты любой точки кривой

 En = 2 ∙(n-10(n-10 ∙fi ,                                                                                        
                                               (16)
Чтобы найти величину сдвижки в точке n, достаточно определить разность эвольвент натурной и проектной кривых:
en = Eн - Eп = 2 ∙ (n-10 (n-10 fi - 2 ∙ (n-10(n-10Fi =2 ∙ (n-10(n-10(fi - Fi ),           (17)
где: Fi - стрелы изгиба соответствующих точек проектной кривой.


Отсюда вытекает, что разница в величинах эвольвент, т.е. сдвижка любой точки кривой из сбитого (натурного) положения в проектное равна удвоенной сумме сумм разностей натурных и проектных стрел кривой, взятых по всем точкам от начала кривой до рассматриваемой точки. В таком виде вывод расчетной формулы впервые дан профессором П.Г.  Козийчуком.

Между сдвижками и стрелами кривой существует определенная зависимость. Уменьшение стрелы изгиба в точке n на величину en  приводит к увеличению стрел  в смежных точках n-1 и n+1 на величину en /2 . А следовательно, когда точки n, n-1 и n+1 будут сдвинуты соответственно на en, стрела изгиба в точке n изменится и станет равной: 

Fn =  fn + en - (en-1 + en+1) / 2,      

(18)
В расчетах выправки кривых используется также зависимость между величинами стрел,  измеренных от одинаковых хорд, и углом поворота кривой. 

Угол поворота на протяжении всей кривой (в радианах) будет равняться :

(( = 2 ∙( f0 + f1 + f2 + f3 + …) /  l =  2 ∙(n0 fi / l,           

(19)
Так как общий угол ( поворота каждой данной кривой остается постоянным независимо от того , правильно стоит кривая или часть ее сдвинулась наружу, а часть внутрь, и кривая каждый раз разбивается на деления одинаковой длины, т.е.  длина хорд постоянно равна  l, то из приведенной зависимости вытекает, что сумма стрел всегда будет одной и той же.

В самом деле, если измеренные стрелы до выправки обозначить fi, а после выправки Fi, будем иметь 

( = 2 ∙(n0 fi  / l и ( = 2 ∙(n0Fi / l,

(20)
Отсюда:

2 ∙(n0fi / l = 2 ∙(noFi / l , т.е. (n0fi = (n0Fi.

(21)
На отечественных дорогах применяется ряд способов расчета выправки кривых, в которых величины сдвижек подсчитываются по разности эвольвент. Эти способы отличаются друг от друга приемами определения проектных стрел. На основе изучения и практического сопоставления различных способов расчета выправки кривых Главным управлением пути МПС рекомендованы для практического применения на сети дорог графические и графо - аналитические способы, разработанные инженерами М. А. Макаровым, А. Т. Крагелем, М. Д. Поликарповым, а так же способ последовательного приближения с применением прибора доцента И. Я. Туровского.

Ниже подробно рассматривается способ инженера М. Д. Поликарпова, получивший наибольшее распространение. Исходные материалы для расчета выправки кривой получают при ее съемке, которая заключается в измерении стрел изгиба. Для этого кривую по наружной нити и примыкающие к ней прямые размечают на равные деления длинной 10м ( при радиусах кривой менее 400м принимают пятиметровые деления). Разметку и нумерацию точек ведут в направлении нарастания километров. Метки наносят белилами на шейке рельса с внутренней его стороны. Это обеспечивает промер и рихтовку кривых всегда в одних и тех же точках. Разметку начинают и кончают на, явно выраженных прямых с таким расчетом, чтобы на прямых получилось три -  четыре метки. Нулевую метку деления увязывают с существующим пикетажем.

Стрелы измеряют в каждой деления при хорде, равной двум делениям. Шнур, применяемый в качестве хорды должен быть тонким, крепким, без узлов в местах касания к рельсу, длинной несколько больше двух делений. Шнур прижимают к незакругленной части рабочей грани головки рельса против меток, смежных с той, где измеряют стрелу. Перед измерением стрелы колебание шнура останавливают. Стрелы отсчитывают по стороне шнура, обращенной к рельсу, с точностью до 1мм.

Результаты промеров и «привязки» мест промеров к километрам и пикетам записывают в журнал съемки кривой. Для обеспечения необходимой точности расчетов стрелы измеряют дважды.

Расчет выправки кривых не имеет сразу прямого решения, а выполняется поэтапно методом последовательного приближения. Первый этап расчета заключается в том, что на основании имеющихся натурных стрел задают расчетные стрелы, при которых кривая будет правильной, и проверяют, удовлетворяет она требованиям, предъявляемым к выправленной кривой, или нет. В последнем случае, что, как правило, и бывает на практике, проводят второй этап расчета кривой, который состоит в том, что в первый вариант расчетных стрел вносят коррективы, позволяющие прийти к удовлетворительному решению.
10 оРГАНИЗАЦИЯ ПРОИЗВОДСТВА РАБОТ В «ОКНО» И ПОСЛЕ

Работы по капитальному ремонту пути на щебеночном балласте делятся на

-  подготовительные, 

- основные, 


- отделочные.


Основные работы: 
· Работы производятся на участке протяженностью 1100м в «окно» продолжительностью 211 минут (3 часа 31 минута) и после обеденного перерыва в течение 281 минут (4 часа 41 минута).

· Во время закрытия перегона работы выполняют 44 монтера пути (бригады № 1-4) и 28 машинистов. После обеденного перерыва основные работы заканчивают 14 монтеров пути (10 человек бригады №2 и 4 человека бригады №3) и 1 машинист. 30 монтеров пути (бригады № 1,4, 2 человека бригады №2 и 4 человека бригады №3) переходят на отделочные работы.
 Работы, выполняемые в «окно»:

Работы в «окно» выполняются поточным методом в темпе ведущей машины-путеукладчика УК-25/9. Первым на перегон отправляется путеразборочный поезд, состоящий из локомотива (в голове), двух моторных платформ, четырехосных платформ и путеразборочного крана УК-25/9                (в хвосте поезда); вторым - путеукладочный поезд, в голове которого находится путеукладочный кран УК-25/9, затем четырехосные платформы, загруженные пакетами новых звеньев, и локомотив; третьим - груженные хоппер- дозаторные вертушки; четвертой - выправочно- подбивочно- отделочная машина ВПО-3000, оборудованная рихтовочным устройством, с тепловозом во главе. После прохода последнего графикового поезда по участку работ и ограждения места работ сигналами остановки 13 монтеров пути (13 человек бригады №1) подготавливают место для зарядки машины ВПО-3000;8 монтеров пути (8человек бригады №2) разбирают временный переездной настил и очищают щебень в местах препятствий для работы БМС; 4 монтера пути (4 человека бригады №2) и 2 машиниста разболчивают стыки электрогаечными ключами с установкой штырей ОПМС-8 в каждом стыке. После снятия напряжения, заземления контактной сети и разболчивания стыков на протяжении, равном длине путеразборочного поезда, вступает в работу кран УК-25/9. Обслуживают путеразборочный поезд 8 монтеров пути бригады №3 и 4 машиниста, которые снимают штыри и накладки в стыках, укладывают накладки и болты на звенья, снимают и грузят старые звенья.
Вслед за разборкой пути  на балластную призму выезжает машина БМС, которую обслуживают 4 машиниста, и производит очистку щебня с планировкой щебеночного слоя, после чего укладывают новые звенья путеукладочным краном УК-25/9. Путеукладочный поезд обслуживают 7 монтеров пути               (6 человек бригады №4 и 1 человек бригады №1) и 5 машинистов, из них один монтер пути устанавливают нормальные стыковые зазоры. Постановка пути на ось производится одновременно с укладкой звеньев. Вслед за проходом головной части путеукладочного поезда 11 монтеров пути (11 человек бригады №1) и 2 машиниста устанавливают накладки, сболчивают стыки электрогаечными ключами; 2 монтера пути бригады №1 и 2 машиниста выгружают щебень из хоппер - дозаторов по всей ширине балластной призмы. После выгрузки щебня по участку работ проходит машина                               ВПО-3000,оборудованная рихтовочным устройством, и производится сплошная рихтовка пути и подбивка шпал. Машину ВПО-3000 обслуживают 8 машиниста.

По окончании работ в потоке 5 монтеров пути (4 человека бригады           № 2 и 1 человек бригады №1) и один машинист заготавливают и укладывают рельсовые рубки; 3 монтера пути бригады № 4 и 1 машинист выправляют путь с подбивкой шпал электрошпалоподбойками в местах зарядки машины ВПО-3000 и выправляют путь с подбивкой шпал электрошпалоподбойками в местах отступлений по уровню после прохода машины ВПО-3000; 22 монтера пути    (13 человек бригады № 1, 4 человека бригады № 2 и 5 человек бригады № 3) и    1 машинист выправляют путь с подбивкой шпал электрошпалоподбойками в местах препятствий для работы машины ВПО-3000 и в месте ее разрядки. 

После окончания вышеуказанных работ и проверки состояния пути на всем участке перегон открывают для движения поездов со скоростью по месту работ для первых, одного-двух, поездов 25 км/час и для последующих- 60км/час, а  рабочим предоставляется обеденный перерыв.

Работы, выполняемые после «окна»:

После обеденного перерыва 7 монтеров пути бригады №2 и 1 машинист выправляют путь с подбивкой шпал электрошпалоподбойками в местах отступлений по уровню после обкатки поездами; 3 монтера пути бригады №2 рихтуют путь; 4 монтера пути бригады №3 укладывают временный переездной настил, засыпают шпальные ящики щебнем в местах препятствий.

На этом выполнение основных работ заканчивается. После проверки состояния пути предупреждение отменяется и восстанавливается скорость движения поездов, установленная для данного участка.

  Отделочные работы:

  Отделочные работы на участке протяженностью 1100м выполняются в течение двух дней (см. чертеж «График распределения работ по дням, участок №2»).  В первый день  18 монтеров пути (бригада №5 и 7 человек бригады №6) рихтуют кривые по расчету моторными гидравлическими рихтовщиками РГУ -1;               9 монтеров пути бригады №6 разбирают временный переездной настил и  подготавливают место для зарядки машины ВПО-3000 с выправкой его после прохода машины; под прикрытием «окна» для основных работ на соседнем участке проходит машина ВПО-3000, оборудованная рихтовочным устройством и вторично производит сплошную подбивку шпал с одновременной рихтовкой пути; следом за машиной ВПО-3000 2 машиниста выгружают щебень из хопперов- дозаторов в местах его нехватки.

Затем 7 монтеров пути бригады №7 укладывают временный переездной настил, окрашивают путевые знаки, очищают кюветы и убирают грунт с откосов выемок; 8 монтеров пути бригады №3 регулируют зазоры гидравлическими приборами.

Во второй день 6 монтеров пути бригады №7 занимаются рихтовкой пути в прямых и кривых участках;16 монтеров пути бригады №6 отделывают балластную призму с планировкой междупутья;3 человека бригады                   №7 ремонтируют переезд с укладкой настила из железобетонных плит автомобильным краном.
11 ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЧИСЛЕННОГО СОСТАВА БРИГАД
Согласно технологическому процессу определяем состав бригад:

1 бригада - 14 монтеров

2 бригада - 12 монтеров

3 бригада - 8 монтеров

4 бригада - 10 монтеров


При работах после «окна» привлекаем дополнительные бригады:

5 бригада - 11 монтеров

6 бригада - 16 монтеров

7 бригада - 16 монтеров

Численный состав бригады определяется как частное от деления затрат труда на работу на ее продолжительность. Количество машинистов - паспортная величина.
12 БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

Основные  положения по безопасности движения поездов

Все работы по ремонту и  содержанию пути, сооружений и устройств путевого хозяйства выполняются в соответствии с утвержденными проектами, технологическими процессами, техническими условиями, Правилами технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации, Инструкции по сигнализации  на железных дорогах Российской Федерации  и Инструкцией по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ.

При ремонте пути, сооружений и устройств должна обеспечиваться безопасность движения и, как правило, не должен нарушаться график движения поездов. Большие по объему работы по капитальному, среднему и подъемочному ремонтам  пути, сплошной смене рельсов, ремонту тоннелей и мостов и другие, выполняемые с применением тяжелых машин, производятся в периоды специальных «окон», предусматриваемых в графике движения поездов, как правило, в светлое время суток. На участке с особо интенсивным движением поездов (например, в пригородной зоне) «окна» в графике движения  для ремонтных и строительных работ могут предусматриваться и в темное время суток. В этих случаях руководитель работ обеспечивает достаточное освещение места работы, чтобы гарантировать безопасность работников и безопасность движения поездов. Ответственность за безопасность движения поездов при производстве путевых работ на пути и  искусственных сооружениях несет руководитель работ. К колоннам ПМС и строительным организациям, выполняющим путевые работы, распоряжение начальника дистанции пути  на все время производства работ, связанных с ограничением скорости движения поездов или с закрытием перегона, прикомандировывается работник дистанции пути по квалификации не ниже дорожного мастера. 

Работники дистанции пути проверяют правильность ограждения места работ, своевременно уведомляют начальника дистанции пути о даче  заявок  на выдачу предупреждений по требованиям ПМС и строительных организаций и об их отмене, а также систематически проверяют качество выполнения работ.

Места производства работ с нарушением целостности и устойчивости пути  и сооружений, а также препятствия на пути и около него в габаритах  приближения строений ограждают переносными сигналами с выдачей  в необходимых случаях предупреждений на поезда. От путевых бригад и работников, руководящих передвижением транспортных средств на пути, а также от локомотивных и поездных бригад требуется в этих случаях проявление особой бдительности.

Переносные сигналы и сигнальные знаки применяются типовые; они имеют установленную окраску и приспособление для укрепления, обеспечивающие хорошую их устойчивость.

Для установки и охраны переносных сигналов на пути руководитель работ выделяет сигналистов из числа работников бригады, выдержавших необходимое испытание. Сигналисты должны иметь головные уборы желтого цвета и этим отличаться от других работников железнодорожного транспорта. 

12.1 Ограждение места работ на перегонах


В зависимости от сложности и характера выполняемых работ их ограждают сигналами остановки, уменьшения скорости или сигнальными знаками о подаче свистка. Перечень работ, ограждаемых различными сигналами и сигнальными знаками, устанавливается Инструкцией по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ.

Нельзя приступать к работам до ограждения мест их производства сигналами, а также снимать эти сигналы до проверки соблюдения габарита и полного приведения пути в состояние, обеспечивающее безопасность движения поездов со скоростью, установленной по месту работы.

Места производства работ, требующие остановки поездов, ограждают переносными красными сигналами с обеих сторон, как на однопутных, так и на двухпутных и многопутных участках дорог независимо от того, ожидается поезд или нет. Схема ограждения зависит от протяженности фронта работ.
При фронте работ 200м и менее на расстоянии 50м от границы ограждаемого участка устанавливают переносные красные сигналы. От этих сигналов, на расстоянии 1200м, укладывают три петарды (две на правой нитке по ходу поезда и одна на левой) и на расстоянии 200м от первой, ближайшей к месту работ петарды в направлении от места работ ставят переносные сигналы уменьшения скорости. Сигналы уменьшения скорости и петарды  охраняют сигналисты, которые стоят в 20м от первой петарды в сторону места работ с ручными сигналами (днем с развернутым красным флагом, ночью с ручным фонарем, красный огонь которого обращен в сторону ожидаемого поезда). Красные сигналы находятся под наблюдением руководителя работ. 

Если фронт работ более 200м, то переносные красные сигналы, стоящие на расстоянии 50м от границ ограждаемого участка, охраняют сигналисты с ручными красными сигналами. На перегонах, где расстояние от переносных красных  сигналов до первой, ближайшей к месту работы, петарды установлено более 1200м, при необходимости, кроме сигналистов охраняющих петарды выставляют сигналистов-повторителей.

При производстве работ на одном из путей двухпутного участка смежный путь ограждают с обеих сторон сигнальными знаками «С» на расстоянии       500-1500м от границ участка работ. На перегонах, где обращаются поезда со скоростью более 120 км/час, эти сигнальные знаки устанавливают на расстоянии 800-1500м  от границ участка работ. 

Если место работы находится вблизи станции и оградить его обычным порядком не представляется возможным, то со стороны перегона его ограждают  так, как установлено для перегона, а со стороны станции красным сигналом, помещаемом на  оси пути против выходного сигнала  или против сигнального знака  «граница станции» в зависимости от того, на каком пути производится работа, с укладкой трех петард, охраняемых сигналистом. Когда от места работы до входного сигнала менее 60м, петарды со стороны станции не укладываются. В журнале осмотра путей, стрелочных переводов, устройств СЦБ, связи и контактной сети делается запись о приеме поездов с остановкой на станции и об условиях дальнейшего их следования.

При производстве работ, требующих остановки поездов, на крайних и средних путях трехпутных и многопутных перегонов сигналисты должны находиться на междупутье, если его ширина не менее 6м. Если ширина междупутья менее 6м, то сигналисты следят за проходом поездов, находясь на обочине. В случае прохода поездов по крайнему пути, у которого стоит сигналист, и отсутствия на этом пути препятствия сигналист встречает поезд со свернутым желтым флагом.

Если работы производятся на фронте более 200м, а также на кривых участках малого радиуса, в выемках и других местах с плохой видимостью сигналов и на участках с интенсивным движением поездов, то руководитель работ поддерживает связь с сигналистами, находящимися у сигналов, ограждающих место работ, по телефону или по радио. Порядок обеспечения связью мест производства работ устанавливает начальник дороги. В случае отсутствия или неисправности телефонной или радиосвязи в местах с плохой видимостью для связи руководителя работ с сигналистом, охраняющим петарды, назначаются сигналисты-повторители.

При подходе поезда к переносному желтому сигналу машинист подает один длинный свисток локомотива и уменьшает скорость, а при подходе к сигналисту с ручным красным сигналом принимает меры к немедленной остановке поезда. В момент проезда места, где стоит сигналист с красным ручным сигналом, машинист подает сигнал остановки.

Места производства работ, требующие следования поездов с уменьшенной скоростью, на перегонах ограждаются с обеих сторон  на расстоянии 50м от границ участка работы переносными сигнальными знаками  «Начало опасного места» и «Конец опасного места». От этих сигнальных знаков на расстоянии 1000м устанавливают переносные сигналы уменьшения скорости. Точно таким же порядком ограждают места препятствий для движения поездов, требующие прохождения по ним поездов с уменьшенной скоростью. 

При работе на одном из путей двухпутного участка смежный путь ограждают сигнальными знаками о подаче свистка на расстояниях от 500 до 1500м в зависимости от местных условий.

Если место работы требующее следования поездов с уменьшенной скоростью, находится вблизи станции и оградить его обычным для перегона порядком не представляется возможным, то со стороны перегона это место ограждают так, как это установлено для перегона, а со стороны станции переносные сигналы уменьшения скорости помещают против остряков выходной  стрелки и против входного сигнала, а на станциях, имеющих маршрутные сигналы на главных путях - против маршрутного сигнала. Сигнальный знак «Начало опасного места» со стороны станции устанавливают против сигнального знака «Граница станции», если расстояние от места работ до знака «Граница станции» менее 50м.
12.2 Порядок выдачи и отмены предупреждений

Во всех случаях, когда при следовании поездов необходима особая бдительность локомотивных бригад и когда требуется  предупредить их о работах на пути и о порядке следования по месту их производства, на поезда выдается письменное предупреждение. 

Все предупреждения подразделяются на три категории:

- действующие с момента выдачи до отмены;

- действующие в течение определенного срока, указываемого в заявке на выдачу предупреждения;

- устанавливаемые для отдельных поездов при необходимости соблюдения условий их пропуска.

Руководители работ от ремонтных и строительно-монтажных организаций, выполняющих работы с нарушением целостности пути и сооружений или с нарушением габарита, получают разрешение на эти работы от начальника дистанции пути; последний сам или через уполномоченного им мастера дает заявку на выдачу и отмену предупреждений, связанных с производством этих работ. 

13 Обеспечение безопасности движения поездов при производстве работ
Руководитель работ следит за тем, чтобы работы не начинались до их ограждения, а сигналы не снимались до полного окончания работ, проверки состояния пути и соблюдения требования габарита.

Полным окончанием работ  при ремонте пути и сооружений считается выполнение их в таком объеме, который обеспечивает безопасный пропуск поездов по месту работ с установленными на период их производства скоростями. Нельзя оставлять ремонтируемый путь в состоянии, требующим ограждения сигналами уменьшения скорости, на время обеденного перерыва и после окончания рабочего дня, если это не предусматривается технологическим процессом производства работ.

Основные путевые работы выполняют с максимальным применением уплотнительных и шпалоподбивочных машин, ускоряющих стабилизацию пути.

Работы по ремонту пути организуют так, чтобы после «окна», предоставляемого для их выполнения, и открытия движения состояние пути обеспечивало возможность пропуска поездов со следующими скоростями:

- при выполнении комплекса работ на пути с рельсами Р-65 и тяжелее с применением выправочно-подбивочных машин и с дополнительной выгрузкой балласта в «окно»  после работы этих машин скорость проследования одного-двух поездов после «окна»  устанавливается 25 км/час, а последующих поездов - не менее 60 км/час. Если работы выполняются с применением выправочно-подбивочных машин, но без дополнительной выгрузки балласта, то скорость проследования одного-двух поездов после «окна» устанавливается 15 км/час, а последующих - 50 км/час. При работах на пути с рельсами Р-50 с применением выпровочно-подбивочных машин скорость проследования одного- двух поездов после «окна» устанавливается 25  км/час, а последующих поездов - 50 км/час. После этого предупреждение отменяется и восстанавливается нормальная скорость, но не   более 100 км/час при капитальном и среднем  ремонтах пути к концу рабочего дня;

- при отсутствии выправочно-подбивочных машин первые один-два поезда по отремонтированному пути пропускаются со скоростью 15 км/час и последуюшие в течение трех часов - не менее 25 км/час, после чего скорость устанавливается не менее 50 км/час при рельсах Р-65 и тяжелее и 40 км/час при рельсах Р-50 и легче.

Нормальная скорость движения поездов, но не более 100 км/час восстанавливается не позднее, чем к концу второго рабочего дня. Скорость более 100 км/час устанавливается после окончания стабилизации пути (пропуска не менее 350 тыс./т брутто) и личной проверки его состояния начальником дистанции пути.

Производство работ на участках пути, оборудованных автоблокировкой и электрической централизацией стрелок, согласовывают с начальником дистанции сигнализации и связи. 

Для пропуска поезда по месту работ  путь должен отвечать следующим требованиям:

а) - если поезд пропускается со скоростями 80 км/час и выше, должны быть поставлены по норме промежуточные и стыковые скрепления, все шпалы и брусья должны быть поставлены  на свое место и подбиты, балластная призма по ширине должна быть доведена до установленных размеров. Отводы при подъеме пути устанавливают: 

- на участках со скоростями движения поездов до 100 км/час - не круче 0,003;

- от 101 до 120 км/час - 0,002;

- от 121 до 160 км/час - 0,001.
Путь не должен иметь перекосов по уровню и углов в плане; 

б) - если поезд пропускается по месту работ со скоростью менее 80 км/час, рельсы должны быть прикреплены на каждом конце шпалы (бруса) не менее чем двумя костылями.

14 ТЕХНИКА БЕЗОПАСНОСТИ ПРИ ПУТЕВЫХ РАБОТАХ
При осмотре и проверке пути и сооружений, при работах по содержанию и ремонту пути должна быть обеспечена безопасность самих работающих и охрана их здоровья. Улучшение условий труда, предупреждение несчастных случаев при производстве работ является прямой обязанностью каждого путейца, особенно руководителя. 

Перед работой руководитель инструктирует рабочих о безопасных приемах  ее выполнения, о порядке схода с пути в случае приближения поезда, о внимании к приближающимся поездам, отдельным локомотивам и вагонам. В процессе работы руководитель следит за выполнением работающими правил по технике безопасности. На пути можно находиться только при его осмотрах и при производстве работ, а по их окончании  или при перерывах необходимо сходить с пути за пределы габарита. 

На работах, связанных с опасностью выделения в воздух вредных паров, газов или пыли, с опасностью отлетания осколков, стружек, рабочим предоставляются  соответствующие средства индивидуальной защиты. 

При производстве работ, связанных с шумом, а также в глубоких выемках на кривых и в других случаях, когда затруднительно своевременно увидеть приближающийся поезд, руководитель работ ставит дополнительных сигналистов для наблюдения за подходящими к месту работы поездами, если работа не  ограждается сигналами остановки. 

Перед началом работ в ночное время суток, во время тумана, метелей и т.п. когда видимость менее 800м, принимают особые меры по обеспечению безопасности работающих; подают заявку на выдачу предупреждений на поезда об особой бдительности и о подаче оповестительных сигналов при приближении к месту работ или переносному знаку «С»; выставляют сигналистов с обеих сторон места работы с сигнальными рожками для извещения рабочих о приближении поезда;  планируют работы так,  чтобы их фронт у одного руководителя бригады был  не  более 50м.

Перед началом работ во всех стесненных местах руководитель выделяет сигналиста для наблюдения за приближением поездов к месту работ и для своевременного оповещения рабочих. Перечень таких мест указывается в приказе по дистанции пути. Кроме того, на руководителя или специально выделенное ответственное лицо дополнительно возлагаются обязанности: правильно расставить рабочих по фронту работ и указать место, куда они должны уходить на время прихода поезда; следить, чтобы в зоне производства работ не находились посторонние лица. 

Перегоны со скоростями движения более 120 км/час - особо опасные участки, поэтому перед началом работ дорожные мастера, бригадиры пути и другие руководители работ получают справки о времени проследования поезда, идущего со скоростью более 120 км/час, у дежурного по станции или диспетчера. Если поезд, идущий со скоростью более  120 км/час, не проследовал  по расписанию, то обходчики, дежурные по переездам и руководители работ не должны приступать к работе до уточнения времени прохода этого поезда.

При  осмотре пути, сооружений и устройств необходимо за 5 мин до прохода поезда, идущего со скоростью более 120 км/час, отойти в сторону от пути на расстояние не менее 4 м от крайнего рельса или укрыться в убежище. Если же на пути находятся  съемные дрезины, путевые вагончики, тележки и другие средства передвижения, то их снимают, относят в сторону и закрепляют за 10 мин до прохода этого поезда. Выезд на перегоны подвижных единиц съемного типа, если до прохода такого поезда остается менее 30 мин, запрещается. 

Путевые бригады, работающие с ограждением места работ сигналами остановки, на участках скоростного движения поездов должны иметь переносные телефоны или аппаратуру радиосвязи, позволяющие включаться в поездную диспетчерскую связь. Сигналисты и руководители работ снабжаются в этом случае полевыми биноклями и при необходимости мегафонами.

На электрофицированных участках нельзя приближаться самому или какими-либо предметами на расстояние менее 2-х метров к находящимся под напряжением и не огражденным проводам или частям контактной сети, если есть необходимость приблизиться к проводам на расстояние менее 2-х метров по условиям производства работ, то соответствующий участок контактной сети должен быть обесточен.

Особое значение следует придавать технике безопасности при работе с путевыми машинами. Обслуживающий персонал машин периодически проверяется в знании требований соответствующих инструкций и правил. 

Персонал, обслуживающий машины и механизмы с электрооборудованием, должен знать Правила технической эксплуатации электроустановок потребителей и проходить испытания с присвоением квалификационной группы по технике безопасности в соответствии с действующими положениями , а также обеспечиваться защитными средствами. 

Руководитель отвечает за то, чтобы персонал  соблюдал Правила по технике безопасности и Инструкции. Перед началом работ он обязан потребовать от персонала, обслуживающего машину, чтобы комбинезоны были стянуты поясами, рукава застегнуты, а волосы убраны под головной убор. Приступать к работе разрешается только при полном составе бригады и после того, как работа всех механизмов машин проверена на холостом ходу. 

При выполнении работ с применением машины ВПО-3000 необходимо соблюдать следующие меры безопасности:

- производить какие-либо  путевые работы впереди и сзади машины на расстоянии менее 25м от неё запрещается;

- при получении сигнала о приближении поезда по соседнему пути работа машины ВПО-3000 должна быть прекращена, а крылья дозатора и планировщика убраны;

- в нерабочее время машина должна находиться в положении, исключающем возможность её пуска посторонними лицами;

- в темное время суток, во время грозы и сильного тумана работа машины не допускается.

Основные положения безопасного выполнения работ с применением машины БМС следующие:

- перед выездом на перегон для работы необходимо осмотреть машину и тракторы и убедиться в исправности ходовых частей и рабочих органов;

- при следовании машины в нерабочем состоянии к месту работы рабочие органы должны быть приведены в транспортное положение и надежно закреплены;

- во время работы машины не допускается появление людей в зоне рабочих органов. Подходить к сетке машины перед ее пуском и во время работы запрещается;

- перед проходом поезда по соседнему пути работа машины заблаговременно должна быть прекращена, а захватные крылья и планировщик убраны из габарита подвижного состава соседнего пути;

- курение или обращение с открытым огнем в непосредственной близости от силовой установки или баков с горючим и маслом запрещается.

При работе с укладочным и разборочным поездами необходимо соблюдать следующие требования:
- нельзя вести путевые работы впереди разборочного поезда ближе, чем 25м от первой движущейся единицы, считая по направлению движения поезда, и сзади укладочного поезда ближе, чем 25м от последней движущейся единицы;

- запрещается рабочим, обслуживающим путеукладчики, при укладке нового пути и при разборке старого находиться под поднятым звеном и ближе    2м сбоку от поднимаемого, перемещаемого или опускаемого звена.

При работе электробалластёров, щебнеочистительных и рихтовочных устройств на участках, где имеются рабочие заземления или подсоединения, напряжение с контактной сети на весь период работы должно быть снято в установленном порядке, а контактная сеть в месте работ заземлена.

Во время работы или следования машин работники, обслуживающие эти машины, должны находиться в кабинах управления или хозяйственных помещениях. При проходе в кабину управления, помещение электростанции или хозяйственное помещение,  а также при выходе из них необходимо соблюдать осторожность и не иметь в руках предметов, которыми можно случайно прикоснуться к контактным проводам.

Металлический корпус передвижных электростанций во время их работы должен быть заземлен при помощи заземлителя, забиваемого в землю на глубину не менее 1м и на расстоянии не ближе 2м от крайнего рельса. Проверять исправность заземления электростанции и зануления электрического инструмента необходимо перед началом работы. 

Грузоподъемные краны и устройства должны содержаться в соответствии с отраслевыми правилами устройства и безопасной эксплуатации грузоподъемных кранов. При этом в тёмное время суток погрузка и выгрузка материалов верхнего строения пути допускается только при освещенности места работ не менее 20 лк, замеренной в горизонтальной плоскости на уровне земли.

На месте производства работ в каждой колонне и бригаде имеется аптечка для оказания первой помощи, инструкция, как пользоваться ею, и выделяются работники, обученные правилам оказания первой помощи; они же отвечают за сохранность аптечек и систематическое пополнение их медикаментами и перевязочными материалами. При песчаном случае или внезапном заболевании необходимо вызвать врача или при возможности направить больного в ближайшее медицинское учреждение. 

15 Экономическая часть
15.1 РАСЧЕТ ЧИСЛЕННОСТИ МОНТЕРОВ ДИСТАНЦИИ ПУТИ ПО НОРМАМ РАСХОДА РАБОЧЕЙ СИЛЫ
Исходные данные приведены в таблицах  1,2.
Таблица 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 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. т/км. бр/км.,                           тип Р50 – 95 шт.
3  На дистанции отремонтировано 2км. 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 – 20км. Коэффициент на условия эксплуатации – 1,1. 
5  Имеется участок пути с пропущенным тоннажем сверх установленного 400 млн.ткм. бр/км на протяжении 10км. Коэффициент на условия эксплуатации – 1,23.
6 На 6км. Соблюдены сроки шлифовки рельсов. Коэффициент на условия эксплуатации – 0,85.
7 Имеется мост длиной 75м. Общая длина с учетом подходов  к нему равна 0,735км. 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 200км. Коэффициент на условия эксплуатации – 1,15.

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. т/км. 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: image13.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.
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8    Обобщенный поправочный коэффициент для условий эксплуатации главных путей в соответствии с поправочными коэффициентами равен:
  [image: image18.png]Koy = 1422520
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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 Кэгл ст. 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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15.2 Расчет снижения численности монтеров пути при применении путевых машин
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

15.3 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 25м. – 0,96
1  Годовой нормированный объем работ для каждой путевой машины (группы машин одного типа) определяется в зависимости от конструкции пути и продолжительности «окон».
2  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 = 30,8км.
                      ВПРС = 1,83 · 145 · 1 · 0,96 = 255 стр. пер.
3  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 = 20,5км
Всего нормированный годовой объем работ на звеньевом пути составит:

ВПР – 30,8 + 20,5 = 51,3км

БУМ – 30,8 +20,5 = 51,3км

ВПРС – 255 стр. пер.
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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 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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        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.

16   РАСЧЕТНАЯ ЧАСТЬ

16.1 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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16.2 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.
Данные расчета контингента и фонда заработной платы производится в таблице 3.
Таблица 3 - 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


16.3 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 4.
Таблица  4  - 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
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	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


16.5 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 5.
Таблица 5 - 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: image36.png]


 – тарифный коэффициент i-го разряда;
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 – количество рабочихi-го разряда.
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- 14+1+5+48+4+1

= 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
16.5  Расчет фонда заработной платы подрядной бригады
Расчетная подрядная сумма регулируется;
· по оценке уровня содержания пути после весеннего и осеннего 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.
17 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;
· не превышение 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.
17.1  Расчет плановой стоимости подряда
1 Стоимость труда монтеров пути определяется умножением расчетного контингента по дифференцированным 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.
Таблица 6 - Распределение заработной платы между членами бригады
	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
	

	Дворянинов А.В.
	м.п.
	4
	1058,56
	0,9
	952,70
	3128,26
	

	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
	

	Итого 
	
	
	18592,71
	
	
	61044,18
	


Окончание таблицы  6
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Булгаков П.С.
	ПД
	
	2657,0
	1,0
	2657,0
	5672,7
	К=11821,5/

5537=2,135

	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
	
	
	6507,54
	
	6507,54
	15008,22
	


Примечание: в условиях Крайнего Севера и приравненных к нему районов при расчете заработной платы применяются:
- северный коэффициент – 70%;

- северные надбавки – 80%.

Заключение
Настоящий 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;

· план линии;
· 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 предварительной заменой рельсов инвентарными рельсами, 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 железобетонных шпалах с предварительной заменой рельсовых плетей инвентарными рельсами 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 предварительной заменой рельсов.
На основании дипломной работы делаем вывод, 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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