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I. ВВЕДЕНИЕ


Железнодорожный транспорт Российской Федерации имеет исключительно важное значение в жизнеобеспечении многоотраслевой экономики и реализации социально значимых услуг по перевозке пассажиров и грузов. 

Путевое хозяйство железных дорог находится  в сложнейших условиях эксплуатации: высокая грузонапряженность, смешанное движение грузовых и пассажирских поездов различного назначения, непрерывное увеличение нагрузок от колесных пар на рельсы, массы и длины поездов.

В этих условиях для решения основной задачи путевого хозяйства – обеспечение бесперебойного и безопасного движения поездов – намечается:

· повысить мощность и надежность железнодорожного пути в целом и основных его элементов;

· разработать и внедрить прогрессивные технологии выполнения работ по  текущему содержанию и ремонту пути, предусматривающих использование комплекса наиболее производительных машин, повышающих производительность труда, способствующих сокращению сроков выполнения работ и продолжительности «окон»;

· создать и внедрить новые высокопроизводительные машины для дальнейшей машинизации работ по текущему содержанию пути;

Основой постоянной неисправности пути является его текущее содержание, осуществляемое в течении всего года на всем протяжении, и выполнение в установленные сроки периодических ремонтов пути. 

Номенклатура и состав путевых работ установлены утвержденной министром путей сообщения классификацией их. 

Ремонты пути – капитальный, средний, подъемочный – представляют особый комплекс путевых работ, целью которых является замена изношенных элементов верхнего строения (рельсов, шпал, балласта) и восстановление дренирующих свойств балласта, а также правильного положения пути, профиля и плана.

При капитальном и среднем ремонте также планируются работы по оздоровлению и ремонту земляного полотна.

Для приведения пути в соответствие с грузонапряженностью, обращающимися нагрузками и скоростями движения на целых направлениях вместо ремонта пути может назначаться его реконструкция, включающая в себя не только сплошную замену верхнего строения на самый мощный тип, но и производство работ по улучшению профиля и плана пути, усилению мостов, реконструкции труб, а также частичное переустройство путей на станциях, укладку новых конструкций верхнего строения пути (бесстыкового пути, пути на базе сборного железобетона и т.д.), переустройство и добавление сооружений и устройств по укреплению, осушению и защите земляного полотна и т.д.

На участках реконструкции пути производятся также следующие работы, комплексно увязываемые в едином общем проекте, но финансируемые по другим источникам: удлинение станционных путей, устройство путепроводов вместо переездов, ликвидация крупных негабаритностей, устройство энергоснабжения путевого хозяйства.

В классификацию путевых работ, кроме указанных, входят: сплошная смена рельсов новыми, сплошная смена рельсов старогодними отремонтированными, капитальный ремонт переездов.

Капитальный ремонт пути назначается тогда, когда требуется сплошная замена рельсов новыми. Вместе с рельсами заменяются стыковые и промежуточные скрепления, а также стрелочные переводы на ремонтируемом пути, т.е. производится смена всех металлических элементов верхнего строения.

К моменту наступления капитального ремонта песчаный (гравийный) балластный слой обычно становится загрязненным и заменяется при ремонте с тем, чтобы после ремонта на глубине не менее 15 см под шпалой был чистый балласт. При щебеночном основании очистке подвергается весь щебень балластной призмы.

Капитальный ремонт выполняется по проекту и, как правило, включает в себя усиление пути; укладываются более тяжелые рельсы, увеличивается количество шпал на километр; во многих случаях песчаный балласт заменяется щебеночным. Потребность в укладке более тяжелых рельсов определяется тем, что на большинстве наших линий из года в год возрастает грузонапряженность. Число шпал на километр увеличивается до 1840 шт. в прямых и 2000 шт. – в кривых, радиус которых меньше 1200 м. Постановка пути на щебень производится с целью обеспечения большей устойчивости пути и снижения расходов на содержание и ремонт пути в дальнейшем.

На менее деятельных направлениях после капитального ремонта остается песчаный балласт, при этом его толщина под шпалой увеличивается до 35 см.

Расход щебня на 1 км капитального ремонта пути при замене песчаного балласта щебеночным составляет: при его толщине под шпалой 25 см – 1570 м3, при толщине щебня под шпалой 35 см – 2000 м3, при капитальном ремонте пути на старом щебне – 450 м3, а при очистке щебня щебнеочистительной машиной до 600 м3.

Замена старогодных шпал планируется исходя из удаления негодных и с учетом трехлетнего выхода достигает 700-800 шт. на километр, при этом остальные шпалы подвергаются основательному ремонту на звеносборочной базе.

При капитальном ремонте все стрелочные переводы, лежащие на главном пути, заменяются новыми, соответствующими типу рельсов; производится также сплошная замена переводных брусьев.

Работы по лечению земляного полотна, усилению и ремонту искусственных сооружений, реконструкции переездов производятся согласно технической документации, разработанной при составлении проекта.

Реконструкция пути производится в тех случаях, когда необходимо резко усилить железнодорожный путь на целых направлениях и при этом необходимо коренное улучшение плана и профиля линии (смягчение уклонов, увеличение радиуса кривых и т.п.). При реконструкции производится сплошное обновление верхнего строения пути с постановкой его на щебень, с укладкой рельсов типа Р65 или Р75 и шпал в количестве 1840 шт. на километр. В кривых радиусом менее 1200 м число шпал увеличивается до 2000 шт. на километр.

Значительное протяжение основных грузонапряженных магистралей уже поставлено на щебеночное основание и при очередной замене рельсов (по износу) приходится заботится главным образом об его очистке.

Также проводятся еще отдельные работы капитального характера, вызываемые неравномерностью износа элементов верхнего строения пути вдоль линии и различными условиями эксплуатации земляного полотна.

На крутых кривых (обычно радиусом 600 м и менее) выход рельсов по износу получается в 2-3 раза быстрее, чем на прямых.

Кроме того, на тормозных и других отдельных участках пути возникает необходимость в сплошной замене рельсов при здоровых шпалах и балласте. Поэтому на этих участках приходится между капитальными ремонтами производить сплошную замену рельсов. Обычно этой операции сопутствуют работ по замене дефектных шпал и оздоровлению балласта в зоне стыков с комплексом выправочных работ в объеме подъемочного ремонта пути.

В действующей классификации различают сплошную смену рельсов новыми, которая производится рельсами не легче типа Р43, и сплошную смену рельсов старогодными, осуществляемую на малодеятельных направлениях и участках, а также на станционных путях, где не бывает капитальных ремонтов. Последняя, как правило, производится на главных и приемоотправочных путях рельсами не легче типа Р38 и сопровождается выправочными работами в объеме подъемочного или среднего ремонта пути.

Капитальный ремонт переездов выполняется при реконструкции и капитальном ремонте пути, но может назначаться и как самостоятельная работа. В этом случае она выполняется по типовым проектам и калькуляциям и включает в себя: замену или ремонт переездного настила, надолб, шлагбаумов, исправление подходов к переездам со стороны автогужевой дороги.

Те же работы выполняются при устройстве автоматической, заградительной и оповестительной сигнализации.

Выполняются так же, как самостоятельные работы, постановка стрелочных переводов на щебень, ремонт и восстановление лотков, реконструкция сооружений по осушению земляного полотна (дренажи, штольни), устройство теплоизолирующих шлаковых подушек, земена металлических частей стрелочных переводов и т.д..

П. Исходные данные

Утрированный продольный профиль участка, подлежащего ремонту.

Район  расположения  участка


-  
северо-запад России.

Пропущенный  тоннаж 




- 
540 млн. т. брутто.
Грузонапряженность:

· в четном направлении



- 
  22 млн. т. брутто
· в нечетном направлении



- 
  24 млн. т. брутто
Количество пар поездов:

· в четном направлении



-
  23 

в т.ч.:
грузовых




- 
  13 

 

пассажирских



- 
    5

пригородных



- 
    1

порожняк 




- 
    3

сборный




- 
    1

· в нечетном направлении



- 
  28 

в т.ч.:
грузовых




- 
  19

пассажирских



- 
    5

пригородных



- 
    1

порожняк




- 
    2

сборный




- 
    1 

Локомотивы, эксплуатируемые на участке:

· грузовые






- 
2ТЭ10Л,  

· пассажирские





- 
ТЭП- 60

Скорость движения поездов по участку: 

· пассажирских 





- 
100 км/час.

· грузовых         





- 
  80 км/час.

Число главных путей




- 
    2

Рельсы






-
 тип Р-65

Шпалы 






-
деревянные, 1-го типа

Эпюра шпал: 

· в прямых  и кривых радиусом более 1200 метров 
- 1840 шт. на км 

· в кривых радиусом 1200 м и менее


- 2000 шт. на км

Балластный слой 






-  щебеночный

Средства сигнализации при движении поездов - двухсторонняя автоблокировка

Ш. ЗАДАНИЕ

на составление проекта капитального ремонта

пути от 495 км ПК 0. 00 до 505 км  ПК 0. 00

Основание для проектирования

-   задание на дипломный проект
Проектная организация



-   РГОТУПС  
Сроки начала ремонта



-   2000 год
Стадийность проектирования


-   рабочий проект
Генеральная подрядная организация
-   ПМС
Источник финансирования


-   капитальные вложения
Заказчик-плательщик 



-  Управление железной дороги
Основные технико-экономические показатели:

· Протяженность участка ремонтно-путевых работ - 10 км;

· Стоимость капитального ремонта 1 км пути: согласно калькуляций на капитальный ремонт на деревянных  шпалах -  858370,4 тыс. руб.

Проектом предусмотреть:

Тип верхнего строения пути, объем  работ и исполнителей по титульному списку.  

На участке 495 км - 505 км после капитального ремонта пути максимальная скорость движения должна быть: 

· пассажирских поездов не менее 100 км/час; 

· грузовых поездов не менее 80 км/час.

Путь, подлежащий ремонту, относится к 3 классу: после выполнения ремонтно-путевых работ путь должен быть  3  класса.    

Улучшение габаритных расстояний - пассажирская платформа 498 км  пк5. 

Переустройство кривых по прилагаемому перечню.

Глубокую очистку щебня (реконструкцию балластной призмы) произвести в сезон выполнения капитального ремонта пути как самостоятельную работу при наступлении сроков очередного подъемочного или среднего ремонта.

Переезд 496 км пк5+00.00 – замена железобетонного настила на резиновый.

План  линии  -  переустройство  кривых с учетом требований приказа № 2ЦЗ и Указания С-333у департамента пути.

Продолжительность предоставляемого «окна» 6 часов, периодичность представляемых «окон» 2 дня в неделю. 

Порядок учета не лимитированных затрат.

Учесть увеличение норм затрат труда и механизмов на пропуск поездов;

Затраты на содержание специального подвижного отнести на объемы работ ПМС согласно их приписки;

Прочие не лимитированные затраты принять в соответствии с действующими Указаниями МПС по составлению проектно-сметной документации на ремонтно-путевые работы.

Стоимость проектно-изыскательских работ оплачивает Служба пути.

Срок окончания разработки проектно-сметной документации 3 марта   2000 года.

 
К заданию прилагаются:

· характеристика участка /3.1/;

· ведомость возвышения наружного рельса в кривых /3.2/;

· ведомость поездов, обращающихся на участке ремонтно-путевых работ /3.3/;

· организационно-технические мероприятия по усилению пропускной способности в период «окна» /3.4/;

· данные для составления калькуляции /3.5/; 

· ведомость скоростей движения грузовых поездов по тяговым расчетам с учетом графиковых остановок и остающихся после ремонта длительных ограничений скорости /3.6/;  
  

· сводная калькуляция стоимости 1 км капитального ремонта пути /3.7/. 

3.1. ХАРАКТЕРИСТИКА УЧАСТКА

Число главных путей

-
2
Тип пути 



- 
звеньевой с рельсами  Р-65 длиной 25 м 

 





шпалы деревянные, балласт щебеночный
Средства сигнализации 

при движении поездов 

- 
автоблокировка
Величина руководящего 

уклона  



-  
7,8% 
Участок оборудован двухсторонней автоблокировкой

3.2. ВЕДОМОСТЬ

существующих возвышений наружного рельса

в кривых участках пути  от 495 км ПК 0.00 до

505 км ПК 0.00

	№ п/п
	Начало кривой
	Конец кривой
	Радиус круговой кривой                                                                                (м)
	Возвышение наружного рельса           (мм)

	
	км
	пк
	плюс
	км
	пк
	плюс
	
	

	1.
	495
	0
	53.27
	495
	3
	44.42
	2300
	30

	2.
	495
	9
	71.71
	496
	2
	38.23
	1060
	70

	3.
	498
	1
	77.84
	498
	5
	96.68
	1800
	50

	4.
	501
	2
	12.43
	501
	4
	35.86
	2600
	30


3.3. ВЕДОМОСТЬ

поездов, обращающихся на участке

ремонтно-путевых работ

	
	
	
	
	
	
	
	

	Пассажирские
	ТЭП60
	100
	5

5
	Четный.

Нечетный
	1150 тн

1150 тн
	30

25
	30

25

	Пригородные
	ТЭП60
	100
	1

1
	Четный

Нечетный
	600 тн

600 тн
	100

100
	100

100

	Грузовые
	2ТЭ10Л
	80
	15

19
	Четный

Нечетный
	4200 тн

4200 тн
	10

-
	-

15

	Порожняк
	2Т10Л
	80
	3

2
	Четный

Нечетный
	2100 тн

2050 тн
	-

-
	-

-

	Сборный
	2Т10Л
	80
	1

1
	Четный

Нечетный
	3200 тн

3300 тн
	100

100
	100

100


Грузонапряженность по 1-му  пути   


-   
24 млн.т.брутто
Грузонапряженность по 2-му  пути   


- 
22 млн.т.брутто
 
Число поездов, проходящих по участку в рабочее время за 8 часов:

· по нечетному пути  





-  
10  

· по четному пути  





-   
  7
3.4. Организационно-технические мероприятия

по усилению пропускной способности

в Период  «ОКНА»

1. Порядок пропуска поездов на период «окон» по станциям и перегонам по правилам однопутного участка по двухсторонней автоблокировке.

2. Необходимость организации новых маршрутов приема и отправления поездов не требуется.

3. Продолжительность «окна»  для   укладки  рельсошпальной  решетки – 4 часа.

3.5. Данные

для составления калькуляций и смет

1. Исполнители работ:

· по сборке путевой решетки   


-
ПМС

· по укладке решетки в «окно»


-
ПМС

· по остальным работам    



-
ПМС

· по ремонту переездов  



-  
ПМС

· по ремонту искусственных сооружений  
-  
ПМС

· по СЦБ и связи  




-  
ШЧ

2. Источники получения железобетонных конструкций и материалов  верхнего строения  пути:

· Сборка путевой решетки производится 
-  на производственной базе
· Длина используемых инвентарных  рельсов  -  25 метров
· План  зимнего складирования балласта  
-  85.000 м3
· Доставка щебеночного балласта 


-  из карьера.
· Протяжение  путей  базы  



-  5.4  км
3. На базе работают следующие механизмы:

· на выгрузке новых материалов  
      -  
2 козловых   крана  грузоподъемно-

стью 10 тн на ж/д ходу, на сборке звеньев - звеносборочная линия ППЗЛ  -  650

· на погрузке новой путевой решетки - 
2 козловых крана на железнодорож-

ном ходу, грузоподъемностью 10 тн

 
4. Наличие путевых машин и места их  стоянки:

· путеукладочные  краны  УК  25/9,  УК 25/18 


-
ПМС

· дрезина  ДГКУ, ВПО-3000, ВПР-1200, ВПРС-500  

- 
ПМС

· щебнеочистительная машина ЩОМ - 4Д,  БМС   

- 
ПМС

· электробалластер ЭЛБ-4  





-  
ПМС

· путевой струг ПС-2А  





-  
ПМС 

· планировщик балласта  БПБ-02  




-   
ПМС

· хоппер-дозаторные вертушки ЦНИИ-ДВ3   


-  
ПМС

· специальный  состав  для вывозки засорителей,

     отбора, лишнего щебня - 4-х осные платформы  

-  
ПМС

· общестроительная техника - бульдозеры  Т-130, 

     экскаваторы с емкостью ковша 0.75 и 1  м3 
   

-  
ПМС

5. План  загрузки  ПМС:

· капитальный  ремонт  пути  71  км.   

3.6. Ведомость

скоростей  движения  грузовых поездов по  тяговым   расчетам

с    учетом    графиковых    остановок     и    остающихся   после

ремонтно-путевых  работ  длительных  ограничений  скорости

	Координаты   участка


	Назначенный вид ремонта путевых работ
	Допустимые скорости движения грузовых поездов
	Время   действия предупреждения

(суток)

	км
	пк
	+
	км
	пк
	+
	
	V пр.
	V н.
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	495
	5
	+00
	499
	0
	00
	кап.рем.
	40
	75
	20

	499
	0
	00
	502
	6
	+00
	кап.рем.
	50
	80
	15

	500
	6
	+00
	505
	8
	+00
	кап.рем.
	40
	70
	15


Vпр
- 
допустимая  скорость  по планируемым предупреждениям

Vн   
- 
скорость, установленная  нормативами  приказа  41 Н.

3.7. Сводная  калькуляция

стоимости   1   км  капитального  ремонта   второго  пути на

щебеночном   балласте  с  укладкой    деревянных   шпал,   с

применением  путеукладчиков  УК - 25, машин  ВПО - 3000,

БМС  и  других  машин  и  механизмов

	Шифр о номер

норматива
	Наименование работ и затрат
	Затраты труда чел. час.
	Стоимость в тыс. руб.

	расчет
	Зарплата
	3185
	9128.9

	расчет
	Материалы
	
	848204.4

	расчет
	Условная стоимость старогодних  материалов
	
	571.0

	расчет
	Исключается стоимость перевозки щебня по другим  дорогам
	
	18824.6

	расчет
	Эксплуатация машин и механизмов
	
	2262.7

	расчет
	Зарплата машинистов машин и  механизмов
	273
	0.8

	расчет
	Амортизационные отчисления от  стоимости путевых машин и механизмов
	
	36666.7

	расчет
	Удорожание дизельного топлива
	
	9836.1

	
	Итого  прямые  затраты
	
	906099.6

	расчет
	Затраты для начисления накладных расходов
	
	887846.1

	приказ МПС

нр.25/Н

от 1.07.91 г.
	накладные расходы 20%
	
	

	
	Итого прямые затраты и накладные расходы
	
	1083669.0


Продолжение приложения 7

	Шифр о номер

норматива
	Наименование работ и затрат
	Затраты труда чел. час.
	Стоимость в тыс. руб.

	письмо МПС

от 31.10.90 г.

нр.ЦПЭ-79/15
	Прочие  затраты:

Доплата в связи с применением  системы оплаты труда в размере  35 % зарплаты
	
	3987.0

	расчет
	Расходы  ПМС
	
	44207.7

	расчет
	Пробеги  тяжелых  машин
	
	1698.5

	расчет
	Пробеги хоппер-дозаторной вертушки
	
	6628.4

	расчет
	Эксплуатация хоппер-дозаторной вертушки
	331
	1625.6

	расчет
	Зимнее складирование балласта на базе
	
	2425.5

	
	Итого
	
	60572.7

	
	Всего
	
	1144242.0

	указание МПС 

от 1.12.86 г. -

нр.ЦПЭУ/4426


	Резерв на непредвиденные работы и затраты в размере 0.5% общей стоимости
	
	5721.2

	
	Всего с непредвиденными затратами
	
	1149963.0

	расчет
	Стоимость проектно-изыскательных  работ
	
	1765.0

	
	Всего по сводной калькуляции
	
	1151728.0

	указание МПС от 11.02.91 г.

№ 46 У, 

справка 

службы пути
	Рентабельность (5% от прямых затрат с накладными за минусом  материалов)
	
	11773.2

	
	Всего
	
	1163501.0

	расчет
	Стоимость старогодной решетки (возврат)
	
	305130.7

	инструкция

№ ЦФС-7/26

ЦФС-7/59
	Итого с учетом возврата стоимости старогодной  решетки
	
	858370.4


IV. Эксплуатационно-технический

анализ участка


Участок, подлежащий ремонту - двухпутный. Направление участка с  юга на север, географическое расположение - северо-запад Российской  Федерации. Средства сигнализации - автоблокировка. Средство связи - телефонная  и  радиосвязь.
Локомотивы  эксплуатируемые на участке: грузовые - 2ТЭ10Л, пассажирские - ТЭП60.
    
Скорости движения поездов по участку, для пассажирских поездов - 100 км/ч, для грузовых - 80 км/ч. Количество пар поездов, проходящих  по участку, в четном направлении - 24, в  нечетном направлении - 27.

    
Пропущенный тоннаж составляет -  540  млн. т.брутто.

    
Вес поездов, следующих по участку, грузовых до 4200 т, пассажирских - 1150  т.


Профиль пути на участке - вогнутый с безвредными уклонами, что обеспечивает накопление кинетической энергии на спусках и использование ее на подъемах. Наибольшая разница высот отметки головки рельса на участке составляет 21,3 м. Величина уклонов, длин элементов и положение переломов профиля увязано с расположением искусственных сооружений. Руководящий уклон на участке составляет – 7,8%. План линии на участке состоит из прямых участков и кривых радиусом от 1800 до 2600 м, с углом поворота от 2о до 11о. Установленные возвышения составляют от 30 до 70 мм.

    
По протяженности общая длина кривых на участке - 3,7 км, что составляет 35% от общей протяженности. Рельеф местности пересеченный, в связи с этим на участке имеется большое количество водопропускных сооружений, в том числе: железобетонная труба расположена на 501 км пк5.

На 497 км пк4, 499 пк5, 502 пк8 располагаются металлические мосты. На 496 км пк4 расположен неохраняемый железнодорожный переезд 4 категории. Переезд оборудован автоматической светофорной сигнализацией. Количество автомобилей проходящих через переезд составляет 260 единиц в сутки. Автодорога, проходящая через переезд, имеет областное значение. Покрытие автодороги - асфальтовое. Настил на переезде - резиновый. 

Балластный слой на участке - щебеночный. Требуется замена щебня слабых пород на 496, 497, 500, 501 км. Железнодорожный путь - звеньевой, рельсы - типа Р-65, шпалы  - деревянные 1-го типа, эпюра шпал в кривых радиусом более 1200 метров - 1840 шт./ на км, в кривых радиусом 1200 м и менее - 2000 шт./на км. Закрепление пути от угона -пружинные противоугоны - 3040 шт./на км  

V. Определение классификационной

характеристики Участка

Новая система ведения путевого хозяйства изложенная в приказе 12Ц от 16 августа 1994 года министра путей сообщения «О переходе на новую систему ведения путевого хозяйства на основе повышения технического уровня и внедрения ресурсосберегающих технологий» основана на классификации путей в зависимости от грузонапряженности и скорости движения поездов-главных факторов, влияющих на перевозочный процесс и работу пути, а также на оптимальный с позиции экономики и безопасности движения дифференциации технических условий и нормативов на укладку новых и старогодних материалов верхнего строения пути, видов и периодичности работ по классам путей. Реализация системы ведения путевого хозяйства должна базироваться на материальной заинтересованности предприятий, подразделений и их работников в безотказном функционировании пути и его сооружений при обеспечении требований по ресурсосбережению.   

По грузонапряженности и в зависимости от скоростей движения все виды пути разделены на 5 групп, а по максимальным допустимым скоростям движения на 7 категорий. Все данные сведены в табл.1.





  






   Таблица 1

	Классы путей

	Группа

пути
	Грузона-

пряжен
ность, млн. т/км

брутто на км в год
	Категории путей

	
	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	
	
	Скорости поездов (пассажирских – числитель, грузовых знаменатель), км/час
	Станционные,

подъездные и прочие пути

	
	
	120 / 140
	101 / 120
	81 / 100
	61 / 80
	41 / 60
	40 и менее
	

	
	
	>80
	>70
	>60
	>50
	>40
	Главн. и пр.-отпр. пути
	

	
	
	Главные пути
	
	

	А
	>80
	1
	1
	1
	2
	2
	3
	5

	Б
	50-80
	1
	1
	2
	2
	3
	3
	5

	В
	25-50
	1
	2
	2
	3
	3
	4
	5

	Г
	10-25
	1
	2
	3
	3
	4
	4
	5

	Д
	10 и менее
	2
	3
	3
	3
	4
	4
	5


Грузонапряженность на втором пути нашего участка, подлежащем капитальному ремонту составляет 22 млн.т/км брутто на км в год. 

Скорости движения поездов:

· пассажирских 
- 
100 км/час.

· грузовых
-
  80 км/час.

Тогда по табл.1 определяем классификацию пути. Согласно данных классификация пути будет 3Г3, то есть путь относится к 3 классу группе Г и 3-й категории пути. Тип и характеристику верхнего строения пути определяем согласно технических условий и нормативов на укладку и ремонт пути в зависимости от класса пути. Для 3-го класса, к которому относится наш участок, подлежащий капитальному ремонту, верхнее строение пути должно быть следующим: рельсы типа Р-65 - новые, термоупроченные, 1 группы, 1 класса или старогодные тип Р-65 (1группы годности), термоупроченные, снятые с главных путей, при наработке не более 600 млн.т.брутто, отремонтированные профильной строжкой в стационарных условиях или профильной строжкой в пути. 

Скрепления - новые и старогодные (1 группы годности) - 50%, с обязательной заменой на новые всех старогодных двухвитковых шайб, упругих прокладок и противоугонов.  

Шпалы - деревянные новые (1 и 2 типа) - 70%, старогодные (1 группы годности) - 30% на прямых и кривых радиусом более 1200 м. В кривых радиусом 1200 м и менее укладываются новые деревянные шпалы. Эпюра шпал: 

· в прямых и кривых радиусом 1200 м и более 
- 
1840 шт./на км; 

· в кривых радиусом 1200 м и менее 


-
2000 шт./на км. 

Балласт - щебеночный или асбестовый с толщиной слоя 25 см под деревянными шпалами; 30 см под железобетонными в соответствии с типовыми поперечными профилями балластной призмы. 

VI. Состав работ по капитальному 

ремонту пути

Капитальный ремонт пути предназначен для замены верхнего строения пути на более мощное или менее изношенное смонтированное либо полностью из старогодных материалов, либо из старогодных в сочетании с новыми, и сопровождается очисткой щебеночного балласта на глубину от 25 до 40 см, а также частичным обновлением других видов балласта. 

     
Капитальный ремонт пути производится на участках 3-5 классов, а стрелочных переводов - на путях 4-5 классов. При капитальном ремонте пути выполняются следующие работы:

· сплошная замена рельсошпальной решетки;

· выправка всех круговых и переходных кривых, улучшение сопряжений кривых, удлинение и устройство прямых вставок 
между ними в соответствии с проектом;

· выправка продольного профиля в соответствии с проектом (с устройством кривых в вертикальной плоскости, сопрягающих смежные элементы профиля);

· ликвидация балластных выплесков и пучин, а также неустойчивых балластных шлейфов;

· срезка и планировка обочин земляного полотна, восстановление и ремонт кюветов, лотков, водоотводных канав, дренажных устройств, а также уширение земляного полотна с недостаточной шириной обочин и положение откосов насыпей высотой до 6 метров в соответствии с типовыми поперечными профилями с обеспечением крутизны откосов 1:1,5;

· расчистка русел средних и малых мостов и труб, ремонт защитных и укрепительных сооружений земляного полотна и конусов мостов;


· ремонт гидроизоляции железобетонных мостов;

· ликвидация негабаритных мест под путепроводами, у пассажирских платформ и других сооружений, расположенных около главных путей; раздвижка путей на перегонах 2-х 
путных линий в соответствии с требованиями габарита; 

· обновление асбестового, очистка щебеночного балласта с доведением профиля балластной призмы до размеров, установленных для данного типа верхнего строения пути;


· замена рельсов и уравнительных приборов на мостах новыми, сплошная смена мостовых брусьев; Исправление и приведение мостового настила к установленному типу; подъемка  

· малых мостов согласно проектной отметки головки рельсов 
и устройство отводов пути к большим мостам, устройство переходных участков к мостам и тоннелям, а также другие работы предусмотренные проектом. 

Vп. Критерии и назначение

капитального ремонта пути

Планирование капитального ремонта осуществляется исходя из пропущенного тоннажа, срока службы конструкций и фактического состояния пути. При этом необходимость капитального ремонта пути на участке определяют по критериям, приведенным в табл.2.  

                                                                                                  

Таблица 2

	Критерии назначения капитального  ремонта пути

	Основной критерий
	Дополнительные критерии

	Группа и категория пути
	Одиночный выход рельсов (в сутки за срок службы в среднем на участке ремонта), шт./км
	Количество негодных км пути, % более

	
	
	звеньевого
	бесстыкового

	
	
	деревянные шпалы
	Подкладки, костыли и противоугоны в сумме
	Подкладки и закладные болты в сумме

	А6, Б5, Б6
	5 и более
	10
	30
	10

	В4-В6
	8 и более
	12
	35
	12

	Г3-Г6
	10 и более
	15
	40
	15

	Д2-Д6 Приемо-отправочные пути, а также пути 5 класса
	Не лимитируются


Определение категории норм проектирования и формирование выборки нормативов.

Исходя из состава работ по капитальному ремонту пути, а также критерий его назначения, определяем категории норм проектирования и выборку  нормативов, которым должен соответствовать отремонтированный путь на заданном участке.

Согласно СНиП СТН Ц-01-95, а также Техническим условиям на работы по ремонту, все элементы железнодорожного пути после ремонта должны соответствовать следующим нормативам:

7.1. Продольный профиль пути

Продольный профиль  главных и станционных путей при производстве работ по капитальному ремонту пути должен быть выправлен, как правило, при сохранении руководящих уклонов. Выправка продольного профиля проектируется с максимально возможным спрямлением элементов и использованием нормативов приведенных в табл.3.

                                                                                                   

   Таблица 3

Нормативы для проектирования продольного профиля

	Категория пути по приказу 12Ц от 16.08.94 г.
	
	
	Радиус вертикальных кривых при сопряжении элементов продольного профиля

	
	Наибольшая алгебраическая разность уклонов смежных элементов профиля
	Наименьшая длина разделительных площадок и элементов переходной крутизны
	

	
	Lн
	%
	Lн, м
	Rв, м
	

	
	Полезная длина приемоотправочных путей, м
	

	
	850
	1050
	1700
	850
	1050
	1700
	

	1
	8 / 13
	5 / 10
	4 / 6
	200 / 200
	250 / 200
	250 / 250
	15000 / 10000

	2-3
	13 / 13
	7 / 10
	7 / 8
	200 / 200
	200 / 200
	250 / 250
	10000 / 5000

	4-5
	13 / 20
	8 / 10
	8 / 10
	200 / 200
	200 / 200
	250 / 200
	5000 / 3000

	6
	13 / 20
	8 / 10
	8 / 10
	200 /100
	200 / 150
	200 / 150
	3000 / 2000


Примечание: в числителе приведены рекомендуемые нормативы, в знаменателе - допускаемые.

Алгебраическая разность L уклонов ежемесячных элементов профиля не должна превышать значений Lн указанных в табл.3. При большей разности уклонов смежные элементы следует сопрягать посредством разделительных площадок или элементов переходной крутизны, длина которых при указанных значениях Lн должна быть не менее значений Lн, приведенных в табл.3.  

При алгебраической разности уклонов менее Lн, длину разделительных площадок и элементов переходной крутизны следует пропорционально уменьшать, но не менее чем до 25 м.  

Допускаемые нормы не применяют:

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

· на уступах, расположенных на тормозных спусках;

· на возвышениях профиля (горбах), расположенных на расстоянии менее удвоенной полезной длины приемно-отправочных путей (расчетной длины поезда) от подошвы тормозного спуска.

Если использование указанных норм приводит к необходимости переустройства земляного полотна  или искусственных сооружений, допускается применять нормы, указанные в таблице 3 и относящиеся к категории пути на степень ниже.

Смежные элементы продольного профиля сопрягают в вертикальной плоскости кривыми радиусов, приведенных в таблице 3. При алгебраической разности уклонов смежных элементов профиля менее 2% для путей скоростного движения и 1-й категории, 3% для путей 2-й и 3-й категории и 5% остальных категорий вертикальные  кривые допускается не предусматривать.

Вертикальные кривые размещают вне переходных кривых, а также вне пролетных строений с безбалластной проезжей частью. При этом наименьшее расстояние Т, от переломов продольного профиля до начала или конца переходных кривых и концов пролетных строений определяем по формуле:

Т
=   Rв   L/ 2,

где
L 
- 
алгебраическая разность уклонов на переломе профиля,  %.

Исправление продольного профиля следует предусматривать за счет подъемки пути на балласт при соблюдении размеров обочины земляного полотна: на путях классов и групп - 1, 2, 3А, 3Б, 3Г, не менее 50 см - при  бесстыковом пути на железобетонных  шпалах,  и не менее 40 см - на звеньевом пути с деревянными шпалами, 3Г, 3Д - не менее 45 - при бесcтыковом пути и 40 см - при деревянных шпалах звеньевого пути. На линиях 4 и 5 класса минимальная ширина обочины должна быть - 40 см. А при наличии машин для глубокой очистки щебня с сохранением ее нормируемой толщины.

Пути на многопутных участках приводятся к одному уровню, если они расположены на общей основной площадке земляного полотна. Если ремонтируются не все пути, временная разность уровней головки рельсов смежных путей (ремонтируемого и неремонтируемого) не должна превышать 10 см, а в отдельных точках 15 см. При ремонте пути с реконструкцией балластной призмы и понижением отметки пути до 15 см временная разность уровней головок рельсов смежных путей допускается не более 15 см, а в отдельных точках - не более 25 см. На нашем участке, подлежащем капитальному ремонту, путь относится к 3 категории, с длиной приемоотправочных путей - 1050 м, поэтому выборки нормативов для проектирования продольного профиля согласно табл.3 будут следующие:

· наибольшая алгебраическая разность уклонов смежных элементов профиля рекомендуемая - 7, допускаемая - 10;

· наибольшая длина разделительных площадок и элементов переходной крутизны рекомендуемая и допускаемая - 250 м;

· радиус вертикальных кривых при сопряжении элементов профиля рекомендуемый - 10000 м, допускаемый - 5000 м;

· сохранение руководящего уклона -  7,8 %;

· вертикальные кривые размещают вне переходных кривых, а также вне искусственных сооружений с безбалластной частью, расстояние от ИССО до переломов профиля высчитываем по формуле;

· разность уровня головки 1 пути не должна превышать - 15 см;

· в пределах переезда на 496 км пк5 - разница уровней между 1 и 2 путем не допустима.

7.2. План линии

При производстве работ по капитальному ремонту пути проектируем выправку круговых и переходных кривых, а также исправление других искажений пути в плане, как правило, в пределах существующей основной площадки земляного полотна. 

В местах, где принятые скорости движения ограничены из-за недостатка возвышения или местного уменьшения радиуса кривой, должна производиться выправка положения пути в плане и профиле при условии, что это не связано с переустройством земляного полотна, искусственных сооружений, перестановкой опор контактной сети и при этом обеспечивается рациональный режим движения поездов.

График движения для кривых участков составляется через 20 м и в прямых - через 100 м. 

Величину радиуса кривой при проектировании ее выправки подбирают постоянного значения на всем протяжении круговой кривой. В трудных условиях, когда выполнение этого требования вызывает необходимость переустройства существующего земляного полотна, искусственных и других сооружений, допускается при соответствующем обосновании сохранение радиусов различных значений при длине участков однообразной кривизны, как правило, не менее 300 м, и во всех случаях(кроме выправки плана криволинейных горловин) не менее 100 м.

При этом входящие в составную кривую смежные круговые кривые разных радиусов при величине разности кривизны более 1/3000 сопрягают посредством переходных кривых.

Все круговые кривые радиусом менее 4000 м сопрягаются с прямыми участками пути переходными кривыми, которые устраиваются по радиодальной спирали.

На двухпутных и многопутных участках круговым кривым передается, как правило, концентрическое положение.

Длины переходных кривых при сопряжении кривых участков пути с прямыми должны назначаться, мм из расчета:

· при скоростях движения поездов до 100 км/час 
- 
1000 h; 

· при скоростях движения поездов 101-120 км/час 
- 
1200 h;

где  
h 
- 
возвышение наружного рельса.

Скорости движения поездов на нашем  участке, подлежащем капитальному ремонту составляют до 100 км/час, поэтому  длины переходных кривых будут равны 1000 h, или 1 мм возвышения на 1 метр пути. В трудных и особо 

трудных условиях по согласованию с начальником службы пути допускается принимать длину переходной кривой, м, из условия                                                                                              

L  
=  
(h х V мах) / 125

где 
V мах 
- 
максимальная скорость поездов в кривой, км/час;        

h 

- 
возвышение наружного рельса, мм.

Величина возвышения наружного рельса не должна превышать 150 мм, а отвод  возвышения устраивается плавно в пределах переходной кривой на всем  ее протяжении.    




Во всех случаях длина переходных кривых не должна быть менее 20 м, а сопрягающие круговые кривые разных радиусов, направленные в одну сторону - не менее 30 м. кроме случаев выправки плана криволинейных горловин. Полученные по расчету длины переходных кривых  округляют в большую сторону до значения, кратного 10. 

Порядок расчета параметров сопряжения кривых принимается в соответствии с приказом МПС, при этом прямые вставки между ними должны быть не менее указанных в табл. 4.

                                                                                                                    Таблица 4

 


 Длина прямой вставки между кривыми, м

	Категория пути по приказу 12Ц от 16.08.94 года
	В нормальных условиях между кривыми направленными
	В трудных условиях между кривыми направленными

	
	в разные 

стороны
	в одну 

сторону
	в разные стороны
	в одну 

сторону

	Линии, где в ближайшей перспективе намечается организовать движение со скоростями:

200 км/час
	150
	150
	100
	100

	160 км/час
	150
	150
	50
	75

	1
	100
	100
	50
	75

	2-3
	75
	100
	50
	50

	4-5
	50
	50
	30
	30

	6
	30
	30
	20
	20


На нашем участке путь, подлежащий капитальному ремонту, относится к 3-ей категории, поэтому согласно табл.4, проектируемая длина вставок между кривыми  должна быть не менее  в одну сторону - 100 м, в разные стороны - 75 м.
Величина возвышения наружного рельса в кривых определяется из условий движения поездов с максимальной скоростью, запроектированной после ремонта, и не превышения непогашенного ускорения +0,7 м/сек. кв.

При этом грузовые поезда, следующие по участку в установленном режиме движения, должны иметь непогашенное ускорение не меньше - 0,3 м/сек2. Иначе скорость движения пассажирских поездов должна быть ограничена или выполнено переустройство кривых, если это позволяет существующая ширина земляного полотна.  Расчет возвышения наружного рельса в кривой  проводится следующим образом.

Определяется возвышение наружного рельса, мм, для максимальной скорости движения поездов  в кривой, соответствующее непогашенному ускорению 0,7 м/сек2.

h   =     (12,5 х  V2мах) / R – 115

где  
R  
- 
радиус кривой, м;

Определяется непогашенное ускорение  для  грузовых поездов (Анп.гр.,  м/сек2) по формуле:

Анп.гр.  =   (V2гр / 13 R) – 0.0061 h,

где  
V2гр. 
- 
скорость грузовых поездов, км/час;

h 
- 
величина возвышения, мм;

R
- 
радиус кривой, м.

Скорость грузовых поездов принимается:

· на руководящих уклонах равной расчетно-минимальной скорости ведущей серии локомотива;

· на подходах к крупным станциям из условия движения на желтый сигнал светофора;

В остальных случаях по тяговому расчету с учетом постоянных и длительных предупреждений, а также графиковых установок.

Если величина Анп имеет отрицательное значение менее - 0,3 м/сек2, необходимо ограничивать величину возвышения и соответственно пересчитать скорости  пассажирских поездов.

На участках грузового движения или преимущественно грузового движения возвышение наружного рельса вычисляется по формуле:

h   
= 
(12,5  х V2ср) / R
в которой средневзвешенная квадратичная скорость определяется по формуле:                                                

V2ср =   (n1Q1V21 + n2Q2V22 + … + niQiV2i) / (n1Q1 + n2Q2 + … + niQi)

где 
Q1, Q2, …, Qi
-
вес поезда брутто, т;


n1, n2, …, ni

-
количество поездов данного веса за сутки;


V1, V2, …, Vi
-
скорость поездов данного веса, км/ч.

При этом максимальная скорость пассажирских поездов вычисляется по формуле:

Vмах.пас.  
= 
3,6 R (Анп + 0,0061 h ),

где  
h    - 
вычисляется по формуле,  а  Анп принимается 0,7 м/сек.

На участках преимущественно грузового движения скорости пассажирских и грузовых поездов должны быть максимально сближены. 

Расстояние между осями путей на перегоне в прямых участках пути проектируется не менее 4,1 м между осями первого и второго, а также третьего  и четвертого путей;   между осями второго и  третьего пути это расстояние должно быть не менее 5 м.  В кривых участках пути это расстояние увеличивается в зависимости от радиуса кривых.

Переходы от нормальных междупутных расстояний на прямых участках пути к увеличенным на кривых, при концентрическом расположении путей проектируются в пределах переходных кривых, как правило за счет изменения на внутреннем пути переходных кривых увеличенной длины (по сравнению с их длиной, принятой для наружного пути).

В трудных условиях, при  коротких прямых вставках между кривыми, уширенное междупутье разрешается устраивать общее для всего участка по нормам для кривой с наименьшим  радиусом.

Переходы к увеличенным (в необходимых случаях) междупутным расстоянием на станциях при наличии на подходах к станции кривых участков пути должны проектироваться в пределах этих кривых, без устройства дополнительных кривых. При отсутствии кривых указанные уширения междупутий допускается проектировать на прямых участках введением на одном из путей на подходах к станции двух обратных кривых радиусом не менее 4000 метров.

7.3. Земляное полотно

Ремонты  земляного полотна и водоотводов (кюветов, лотков) по приведению их в состояние, обеспечивающее движение поездов без ограничения скорости, выполняются в составе работ по капитальному ремонту пути, а при больших объемах работ по индивидуальным проектам. В последнем случае они выполняются накануне  ремонта пути - как правило, за год до ремонта.

Ширина основной площадки земляного полотна должна отвечать  условиям размещения  типовой балластной призмы при установленных размерах.

При необходимости уширения основной площадки земляного полотна  оно может запроектировано: на насыпи - за счет срезки земляного полотна или боковых присыпов грунта с обеспечением крутизны откосов 1 : 1,5; в выемках - за счет понижения отметок основной площадки земляного полотна либо замены кюветов на лотки или  боковая присыпка грунта с односторонним уширением основной площадки земляного полотна.

В местах несимметричного расположения путей в пределах основной площадки земляного полотна, имеющей нормативную ширину, должна предусматриваться соответствующая передвижка путей или боковая присыпка грунта с  односторонним уширением площадки земляного полотна.

Вопрос об уширении основной площадки земляного полотна решается в комплексе с принимаемыми решениями по ее стабилизации и реконструкции балластной призмы на основе технико-экономических расчетов и сравнения вариантов.

Работы по стабилизации основной площадки земляного полотна должны проектироваться во всех местах основного развития балластных углублений, балластных выплесков, весенних просадок и пучин, числящихся в паспортной форме ПУ-9 и ПУ-10.

Исходными данными для проектирования таких работ должны служить  материалы сплошного инструментального обследования основной площадки земляного полотна, проводимого перед началом работ, с выявлением ее очертания и глубины расположения, наличия защитного подбалластного слоя, балластных шлейфов, размеров скольжения и загрязненности балластной призмы. Обследование выполняется с применением непосредственного опробования (бурение, шурфование), так и современных дистанционных геофизических методов.

Для усиления основной площадки земляного полотна в местах балластных углублений, на участках проникновения мелких частиц грунта в нижние слои балласта (балластных выплесков) или при большой толщине старого загрязненного балласта проектом предусматривается:

· устройство нового, замена или очистка существующего подбалластного защитного слоя с обеспечением поперечного отвода воды из балластной призмы, планировка основной площадки земляного полотна со срезкой обочин ниже уровня углублений,

· осушение основной площадки путем устройства поперечного дренажа в местах значительных балластных углублений.

В качестве защитного слоя могут  применяться:

· подушка из крупно - или среднезернистого песка толщиной по расчету или в сочетании с покрытием из геотекстиля.

Проектирование работ по ликвидации пучин ведется в соответствии с Техническими указаниями по устранению пучин и просадок железнодорожного пути. Техническими указаниями по применению нетканных материалов для усиления земляного полотна.

 
Рекомендациями по проектированию противодеформационных мероприятий на участках весенних просадок пути, утвержденными ЦП МПС и другими нормативными и справочными материалами.

На путях 1-3-го класса предусматривается устранение всех завышений крутизны откосов и ликвидация или закрепление балластных шлейфов на откосах насыпей высотой более 6 м на путях 1-го и 2-го классов и 8 м на путях 3-го класса.

Проектирование усиления насыпей с применением армогрунтовых конструкций  проводится в соответствии с Техническими указаниями по усилению насыпей  с нестабильными балластными шлейфами  армогрунтовыми удерживающими сооружениями  и Техническими указаниями по усилению и стабилизации насыпей на прочном основании армогрунтовыми поддерживающими сооружениями.

Исходными данными для проектирования противодеформационных мероприятий служат материалы натурных инженерно-геологических, гидрологических и других обследований, а также отчетные данные дистанций пути. При проектировании мероприятий руководствуются соответствующими нормативами  и рекомендательными документами.

Водоотводные и дренажные сооружения (кюветы, лотки, продольные и нагорные канавы, дренажи, поперечные прорези, штольни, колодцы и др.) должны быть приведены в состояние, обеспечивающее их нормальное функционирование. Конструкция и материал водоотводных и дренажных сооружений должны обеспечивать срок службы между  их капитальными ремонтами не менее срока между капитальными ремонтами пути, а сплошную очистку выполняют не чаще периода между проведением ремонтно-путевых работ. Если существующая конструкция не отвечает этим требованиям, то она должна быть заменена при капитальном ремонте пути. Этим же требованиям 

должны отвечать и вновь проектируемые конструкции.

7.4. Балластная призма

Конструкция и размеры балластной призмы должны соответствовать техническим условиям, предусмотренным приказом МПС № 12Ц, и типовым поперечным профилям балластной призмы табл.7.

                                                                                             

 Таблица 7

                 
Конструкция и размеры, см, балластной призмы 

          


      в зависимости от класса пути

	
	
	
	
	

	Класс и группа пути
	Толщина слоя балласта в подрельсовой зоне (по внутренней кривой)
	Ширина плеча призмы
	Толщина балластной призмы
	Минимальная ширина обочины земляного полотна

	
	
	
	
	

	1, 2, 3А, 3Б, 3В
	25 / 40
	45
	20
	50 / 40

	3Г, 3Д
	25 / 30
	40
	20
	45 / 40

	4
	20 / 25
	35
	20
	40

	5
	15
	25
	15
	40


Примечания:
1.Числитель - звеньевой путь на деревянных шпалах,   знаменатель  -  бесстыковой        

 
    
   путь на железобетонных шпалах.

2. Крутизна    откосов балластной   призмы   при   всех видах балласта должна быть 

    1:1,5, а песчаные подушки - 1: 2.

3. Ширина плеча призмы на участках бесстыкового пути должна быть не менее 40  см вне зависимости от класса пути.

4. В скобках приведена ширина обочины на участках, где ее увеличение связано с работами по переустройству земляного полотна или уменьшением отметок пути более чем на 15 см.

5. При 3-хслойной призме толщина слоя балласта под шпалой  исчисляется из суммы толщины асбеста и щебня.

6. Расстояние между заложением откоса призмы и балластной подушки на уровне основной площадки земляного полотна - 15 см.

7. Поверхность балластной призмы должна быть на 3 см ниже верхней постели деревянных шпал и на одном уровне с верхом средней части железобетонных шпал.

Планировка поверхности асбестового балласта должна обеспечивать сток воды с пути и междупутий.

На нашем участке, подлежащем капитальному ремонту путь относится к группе 3Г, поэтому конструкция балластной призмы для него из табл.7 будет следующая:

· толщина слоя балласта в подрельсовой зоне 


- 
25 см,

· ширина плеча призмы 





- 
40 см,

· толщина балластной подушки 




- 
20 см,

· минимальная ширина обочины земляного полотна 
- 
45 см.     

Балласт, применяемый для устройства балластной призмы должен удовлетворять следующим требованиям: на путях 1-4 классов щебень  должен быть фракцией 25-60 мм, только твердых пород с прочностью по копру ПМ-У 75 и  колочному барабану условиям - И 20; асбестовый балласт должен соответствовать Техническим условиям ТУ 32 ЦП -782 - 92: смесь  песчано-щебеночная  из отсевов дробления серпентенитов для балластного слоя железнодорожного пути; на путях 4-го класса может использоваться гравийно-песчаный балласт; а на путях 5-го класса - балласт всех видов, применяемых на железнодорожных путях.

Укладка в балластную призму смешанного щебня различных  пород и прочности на путях 1-3-го классов не допускается.

При переводе балластной призмы с асбестового балласта на щебеночный, асбест должен быть полностью вырезан. Допускается  оставление в нижних слоях призмы асбестового слоя не более 15 см. При этом толщина слоя щебня под шпалой над оставшимся асбестовым балластом должна быть не менее 35 см на пути с железобетонными шпалами и не менее 30 см на путях с деревянными шпалами.

При понижении отметок пути за счет уменьшения толщины балластной призмы между отремонтированным и не подвергавшемся ремонту участками пути устраиваются постоянные и временные отводы. Временный отвод представляет  собой плавный переход от пониженного участка пути, образовавшихся  в ходе работ, на котором работы будут продолжены в следующие «окна». 

Постоянный отвод устраивается  между смежными участками пути, образовавшегося в ходе работ, к смежному, на котором работы будут продолжаться после длительного перерыва или в следующих сезонах.

Уклоны временных отводов должны соответствовать требованиям, изложенным в Инструкции по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ. Постоянные отводы должны иметь длину не менее 25 метров и уклоны не более 4%  при скоростях движения от 61 до 80 км/час, 4,6%- от 40 до 60 км/час, и 5,2% до 40 км/час.

7.5. Искусственные  сооружения

При проектировании и выполнении работ по капитальному ремонту пути на мостах и в тоннелях необходимо обеспечивать проектный профиль и план линии. Если толщина балластного слоя завышена, то ремонт осуществляется с понижением отметок продольного профиля пути.

Минимальная толщина балласта под шпалой в подрельсовой зоне должна быть не менее 25 см и не менее 20 см на водораздельных точках. Меньшая толщина балласта допускается в исключительных случаях, предусмотренных Инструкцией по содержанию искусственных сооружений. Толщина балласта более 40 см не допускается.

Ширина балластной призмы поверху на проектных  на проектных строениях должна быть такой же, как на подходах к мостам, и соответствовать размерам типовых поперечных профилей балластной призмы на мостах.

На средних и больших мостах и в тоннелях уровень головки рельсов сохраняется без изменений, а необходимую толщину балластного слоя на подходах создают за счет срезки излишнего балласта или подрезки земляного полотна. Если срезка земляного полотна вызывает приток воды к сооружению: то в проекте предусматривают необходимые водоотводные и дренажные устройства.

При замене рельсов на более мощный тип устанавливают контруголки. Деревянные охранные брусья в обязательном порядке заменяют контруголками.

Путь на мосту должен иметь плавное очертание и при необходимости ему должны придаваться строительный объем. Отклонение оси пути от оси пролетного строения с ездой на балласте не должно превышать 50 мм, а в кривых не более 30 мм.

Капитальный ремонт пути на малых и средних мостах, как правило, выполняется одновременно с ремонтом пути на прилегающих участках, а на больших мостах и в тоннелях ему предшествует выполнение работ на подходах к сооружению.

До проведения капитального ремонта пути необходимо переустроить все сооружения, не удовлетворяющие требованиям габарита приближения строений.  Если такое переустройство требует больших затрат денежных средств и материалов, то по разрешению начальника дороги допускается сохранять сооружение с существующими отступлениями от габарита.

7.6. Переезды

Переезды располагают, как правило, на прямых участках железнодорожных и автомобильных дорог. Пересечение железных дорог автомобильными располагают преимущественно под  прямым углом. При невозможности запроектировать пересечение под прямым углом острый угол между пересекающимися в одном уровне дорогами должен быть не менее 60о. На существующих переездах на протяжении не менее 10 м от крайнего рельса автомобильная дорога в продольном профиле проектируется на горизонтальной площадке. Проезжая часть переезда (ширина настила) устраивается не менее 6 м. Продольный уклон подходов автомобильной дороги к переезду на протяжении 20 м перед площадкой.

При реконструкции и строительстве новых автомобильных дорог подходы устраивают такими, чтобы на протяжении не менее 20 м от крайнего рельса автомобильная дорога в продольном профиле имела горизонтальную площадку, а в кривых - уклон, обусловленный возвышением одного рельса над  другим.

Перед площадкой на протяжении не менее 50 м продольный уклон  не должен превышать 30%.

VШ. Проектирование 

продольного профиля

Важнейшим требованием при проектировании продольного профиля и плана при капитальном ремонте пути является обеспечение безопасности и  плавности движения поездов.

Продольный профиль запроектирован с учетом  всех требований СНиП СТН Ц-01-95, а также Технических  условий на работы по ремонту. Существующий руководящий уклон сохраняется. Длина элементов продольного профиля принята не менее 200 м. Сопряжение смежных элементов профиля с разностью уклонов свыше 3% предусмотрено вертикальными кривыми радиусом 15000 м. Тангенсы вертикальных кривых размещены вне переходных кривых. Для исправления искажений продольный профиль запроектирован со срезкой до 5 см, а также с подъемкой. Понижение существующих отметок запроектировано на железобетонной трубе на 501 км. На остальных мостах и над трубами  путь оставлен на существующих отметках. Вырезанный загрязненный балласт и засорители убираются из выемок, а  на откосах насыпей планируются. Основная площадка земляного полотна в основном занижена и не обеспечивает размещение  балластной призмы при ширине обочины 0.40 -0.50 м. 

Имеют место пучины высотой горба до 16 мм на 495 км пк2 и 498 км пк4. Больных мест нет. Водоотводные канавы на всем протяжении запущены и заросли кустарником. 

Проектом предусмотрено: расстояние от оси пути до бровки в основном составляет 3,50 м и более при ширине обочины 0,55 м и более. Минимальная ширина обочины - 0,50 м. Работы по срезке  и досыпке обочины предусматриваются   в   каждом  отдельном случае, исходя из существующей толщины щебня под шпалой и величины подъемки пути. При этом поверхность обочины земляного полотна в любом случае проектируется ниже отметки  верха подушки  под щебнем в целях обеспечения отвода воды из балластной призмы. Обочины досыпаются и уширяются старым балластом из пути. В местах срезки обочин грунт и старый вырезанный балласт планируются на откосах насыпи.

В кривых участках пути при проектировании поперечных профилей земляного полотна учтено возвышение наружного рельса.

При недостаточной ширине основной площадки земляного полотна а также при у положении откосов круче 1:1,5  предусматривается уширение путем досыпки откосов. При этом минимальное расстояние от оси пути до бровки обочины в прямых участках пути проектируется 3,50 м, ширина призмы   уширения   не менее 0,50 м. У подошвы откосов она принимается на 0,50 м больше, чем в верхней части. Присыпаемый  откос имеет крутизну не менее 1:1,5. При уширении невысоких насыпей с пологими откосами  присыпаемый  откос проектируется параллельно существующему.

При досыпке откосов насыпей более 1 метра  предусматривается срезка растительного слоя толщиной 0,10 м по откосу и 0,2 м у подошвы насыпи.  Откосы укрепляются посевом многолетних трав.

Водоотводные канавы подлежат очистке от ила и наносов грунта с приданием необходимого уклона по дну и стандартного сечения, вдоль канав производится вырубка кустарника 

Состояние мостов и труб удовлетворительное.

Проектом предусмотрено понижение пути  на железобетонных трубах 501 км пк5.

Автодорога, проходящая через переезд, имеет областное значение. Проектом предусмотрено выполнение работ по приведению переезда на 496 км в состояние, удовлетворяющее требованиям  инструкции по устройству и обслуживанию переездов № ЦП-566 от 21.07.1997 г., предусматривается замена деревянного настила  из шпал на железобетонные плиты.

При досыпке подходов к переезду запроектировано устройство горизонтальной площадки длиной 10 метров от крайнего рельса и далее уклон 30% на протяжении 29 метров.

Все расчеты продольного профиля выполнены на компьютере по программе.

IX. Расчеты выправки 

железнодорожных  кривых

Расчет выправки кривых произведен  по методу профессора                           

      . Кривые рассчитаны на компьютере по программе, разработанной в институте МИИТ 

График сдвижек кривых составлен  через 20 м для кривых участков и через 100 м для прямых участков пути.

Длина переходных кривых и минимальная длина прямых вставок между смежными кривыми принята в соответствии с техническими условиями  на проектирование капитального ремонта пути.

Минимальная вставка между разносторонними кривыми находится на 495 км и составляет 632 метра при допуске 75 м.

Расчет возвышения наружного рельса в кривых участках пути произведен по средним, в пределах кривой, реализуемым скоростям, полученным по результатам анализа скоростемерных лент локомотивов, работающих на данном участке. Уклон отвода возвышения не превышает 1,4%.

Габаритные нормы при расчете кривых и возвышения наружного рельса приняты по ГОСТ 9238-83 по проектным нормам.

X. ОХРАНА ТРУДА и техника безопасности при производстве работ 

на железнодорожном пути

10.1. Общие требования безопасности труда

Пред выходом на работу руководитель обязан провести целевой инструктаж по правилам техники безопасности при выполнении планируемых работ, проверить исправность инструмента, сигнальных принадлежностей и защитных приспособлений, убедиться в том, что заявка о выдаче предупреждений на поезда принята к исполнению.

Идти на место сбора на работу и обратно можно только в стороне от пути или по обочине земляного полотна под наблюдением руководителя работ или специально выделенного лица.

При перевозке путевого инструмента и материалов на двухколесных однорельсовых  или одноосных тележках для сопровождения их по пути следования назначаются монтеры пути в количестве, достаточном (но не менее двух),  чтобы заблаговременно до подхода поезда снять груз и убрать с пути тележкт; остальные должны идти в стороне от пути или по обочине земляного полотна.

При невозможности пройти в стороне от пути или по обочине проход по пути может быть допущен с принятием следующих мер предосторожности:

· на двухпутных участках следует идти навстречу правильному движению поездов; 

· руководитель обязан предупредить  рабочих об особой осторожности и следить, чтобы рабочие шли по одному друг за другом или по два человека в ряду, не допуская  отставания; 

· в условиях плохой видимости руководитель работ обязан выделить двух сигналистов, один из которых должен следовать впереди, а другой сзади группы на расстоянии зрительной связи, но так, чтобы приближающийся поезд был виден им на расстоянии не ближе 500 м от идущей группы, и своевременно оповещать ее звуком рожка о приближении поезда. Сигналисты должны идти с развернутым красными флагами и ограждать идущую группу до тех пор, пока они не сойдут с пути.

До начала работ должны быть выставлены  необходимые сигнальные знаки и сигналисты.

Для предупреждения работающих о приближении поезда по соседнему пути при производстве работ на одном из  путей двухпутного участка, по соседнему пути должны  устанавливаться сигнальные знаки «С» (о подаче свистка).

При производстве путевых работ в условиях плохой видимости (в крутых кривых, в глубоких выемках, лесистой местности, при наличии строений и других условий, ухудшающих видимость), при работах с инструментом (электрическим, пневматическим и др.), ухудшающем слышимость, если работа не требует ограждения сигналами остановки, руководитель работ обязан для предупреждения рабочих о приближении поездов установить технические средства оповещения; в случае отсутствия таковых - поставить со стороны плохой видимости или слышимости сигналиста со звуковым сигналом, так, чтобы приближающийся поезд был виден сигналисту на расстоянии не менее 500 м от места работ. В тех случаях, когда расстояние видимости менее 500 м, основной сигналист ставится дальше и выставляется промежуточный сигналист. В этих случаях на поезда выдаются предупреждения об особой бдительности и более частой подаче оповестительных сигналов.

10.2.  Обязанности руководителя во время работ

Руководитель работ обязан:

· правильно расставить рабочих по фронту работ и указать место, куда они должны уходить во время прохода поезда;

· при приближении поезда отвести рабочих в сторону от пути так, чтобы при расстоянии до поезда не менее 400 м на пути не осталось работающих. Отвод рабочих с пути должен осуществляться на следующее расстояние от крайнего рельса: при приближении поезда - не менее чем на 2 м;  при работе путеукладчика (кроме обслуживающей его бригады), электробалластера и других машин тяжелого типа- на 5 м;   при работе путевого струга - на 10 м; при работе машин, оборудованных щебнеочистительными устройствами - на 5 м в сторону, противоположную выбросу засорителей;

· следить, чтобы при переходе путей у стрелок, рабочие не наступали на рельсы, не становились между разношерстными остряками или в  желоба на стрелочном переводе;

· не допускать перебегания рабочих через пути перед приближающимся составом, а при обходе вагонов, стоящих на пути, не допускать пересечения этого пути ближе 5 м от крайнего вагона;  проход между вагонами разрешается при расстоянии между ними не менее  10 м;

· не разрешается пролезать под вагонами и протаскивать под ними инструмент и материалы, а также переходить пути по сцепным приборам и между  близко стоящими вагонами;

· запрещается садиться на рельсы, концы шпал и балластную призму.

При производстве работ в «окно» на одном из двух путей двухпутного участка сигналисты, охраняющие петарды и желтый сигнал, подают сигналы рожком о подходе поезда по соседнему пути. Руководитель дает распоряжение о прекращении работ на междупутье и об уходе с него.

10.3.   Меры безопасности при производстве

немеханизированных путевых работ

Приступать к работам разрешается только после ограждения места работ установленным порядком сигналами или сигнальными знаками.

При производстве работ в составе двух человек монтерами пути необходимо располагаться так, чтобы один мог наблюдать за приближением поездов одного направления, а другой - поездов противоположного направления. Один из монтеров пути назначается старшим.

Во время производства работ необходимо постоянно следить за тем, чтобы инструмент не мешал передвижению и не находился под ногами, а старые и новые материалы (рельсы, шпалы, скрепления) были аккуратно сложены вне габарита подвижного состава и не мешали сходить с пути при приближении поезда.

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

При завинчивании гаек вручную надо пользоваться типовым ключем, бить чем-либо по ключу, увеличивать его длину, наращивая другим ключем, а также применять  неисправный ключ, вставлять прокладки между гайкой и губками ключа запрещается.  

Запрещается сбивать гайки ударом молотка.  При срубании гаек зубилом необходимо надеть защитные очки.

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

При смене рельсов снимать накладки после разбалчивания, а также раздвигать накладки и удерживать конец другого рельса при постановке накладок следует при помощи  лома. Делать это руками запрещается. Кантовать рельс длиной 25 м можно также ломом, вставляя его в крайнее болтовое отверстие только с одного конца. При кантовании рельса запрещается находиться в направлении возможного выброса лома. Кантование рельсов длиной 25 м должно производиться только специальным устройством (лом со скобой).

При разгонке рельсовых зазоров должны применяться гидравлические разгоночные приборы, обеспечивающие безопасность работ. Разгонка зазоров ударами рельса в накладку запрещается.

При зачистке заусенцев на шпалах  ноги следует ставить так, чтобы исключить возможность случайного ранения.

Убирать мусор и щепу из-под подошвы рельса следует только метлой или веником. Убирать руками запрещается.

Выдергивание костылей лапчатым ломом должно производиться нажимом рук на конец лома. При необходимости следует применять надддергиватель путевых костылей.

Запрещается для создания дополнительных усилий становиться ногами или ложиться туловищем на лом, а также подкладывать под его головку костыли, болты или другие предметы.

При перешивке пути рельсовую нить следует отжимать ьстяжным прибором или остроконечным ломом.

Пользоваться в кчестве упора забитыми в шпалу костылями запрещается.

При насаживании костыля для забивки необходимо держать его строго вертикально; первоначально костыль следует закреплять легкими ударами, а затем добивать. При забивке костылей нужно стоять над рельсом вдоль пути.

При работе костыльным молотком нахождение вблизи людей не допускается.

10.4. Меры безопасности при выполнении работ с

применением путевых машин и механизмов

К эксплуатации должны допускаться машины и механизмы, освидетельствованные и испытанные в установленном порядке.

Ответственность за соблюдение техники безопасности  и пожарной безопасности персоналом, обслуживающим машину, должен нести руководитель данной машины (начальник, главный механик или машинист).

Путевая машина должна быть снабжена огнетушителями, расположенными в легкодоступном месте в полной готовности к применению.

Обслуживающий персонал должен быть обучен правилам пожарной безопасности и порядку применения первичных средств пожаротушения.

Не допускается хранение и перевозка в кабинах машины легковоспламеняющихся веществ.

Все лица, допущенные к обслуживанию путевой машины, должны иметь при себе документы на право управления машиной и о сдаче испытаний по технике безопасности в объеме действующих правил и инструкций при выполнении путевых работ, а также в объеме инструкций по эксплуатации оборудования, установленного на машине.

Обслуживание машин с электрооборудованием необходимо осуществлять в соответствии с требованиями  Правил технической эксплуатации электроустановок потребителей и Правил техники безопасности при эксплуатации электроустановок потребителей.

На путевых машинах с электрооборудованием должны быть специальные защитные средства: резиновые диэлектрические ковры в соответствии с ГОСТ 4997-75, резиновые диэлектрические галоши в соответствии с ГОСТ 13385-78, резиновые диэлектрические перчатки в соответствии с техническими условиями.

Запрещается курить в кабинах машины и в непосредственной близости от нее, пользоваться открытым огнем при ее обслуживании и рядом с ней.

Работы по устранению возникших неисправностей и смазке узлов на путевых машинах должны производиться после полной их остановки и остановки силового привода.

Обслуживающий персонал машины должен быть в спецодежде. Во время работы одежда должна быть застегнута, стянута поясом, волосы должны быть убраны под головной убор.

Перед запуском двигателя и опробовании тормозов необходимо убедиться в отсутствии людей под машиной и пути к ней.

Запрещается управлять машинами, которые имеют выносной пульт, находясь на междупутье.

Запрещается сходить и садиться на машину во время ее движения, находиться на подножках и рабочих органах.

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

При работе на двухпутном и многопутных участках руководитель работ обязан обеспечить своевременное оповещение монтеров пути и бригаду  о приближении поезда по соседнему пути.

Запрещается находиться на междупутье при пропуске поездов по соседнему пути.

Перевозка рабочих на путевых машинах запрещается.

10.5. Меры безопасности при выполнении работ с

применением щебнеочистительных  и

балластоочистительных машин

При зарядке и разрядке подрезного ножа и планировщиков поднятая электромагнитами путевая решетка должна закрепляться на предохранительных захватах.

Не допускается нахождение работников на расстоянии менее 2 м от поднимаемого или опускаемого краном подрезного ножа.

Во время работы щебнеочистительной и балластоочистительной машин не допускается нахождение работников на расстоянии менее 5 м впереди или сзади щебнеочистительного устройства; запрещается нахождение людей со стороны выброса засорителей.

На время прохода поезда по соседнему пути работа машины должна быть прекращена, а крылья дозатора убраны в пределы габарита.

10.6.  Меры безопасности при выполнении работ

с применением электробалластера и путевого струга

При дозировке балласта электробалластером руководитель работ должен следить, чтобы работники находились на обочине пути на расстоянии не менее 5 м от крайнего рельса.

Электробалластер должен иметь переходной фартук и промежуточные  цепи барьера, соединяющего переход с одной фермы на другую.

На время прохода поезда по соседнему пути работа электробалластера должна быть прекращена, а крылья дозатора убраны в пределы габарита машины.

При работе путевого струга не допускается нахождение людей впереди и сзади крыла ближе 10 м

10.7.  Меры безопасности при выполнении работ с

применением  путеукладочных кранов

При укладке новых звеньев пути и разборке старых, а также при переворачивании их находиться под поднятым звеном и сбоку  от него не разрешается.

Работники обсуживающей бригады в это время должны находиться впереди и сзади поднятого звена на расстоянии не менее 2 м.

Во время стыкования удерживать звено необходимо за головку рельса на расстоянии 0,4 м  от торца.

Не допускается нахождение и проход работников между погруженными и незакрепленными пакетами звеньев, нахождение между ними в момент перетяжки, а также нахождение  работников на расстоянии менее 10 м от троса в момент перетяжки пакетов звеньев.

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

На время прохода поезда по соседнему пути работа путеукладочного крана и перетяжки пакетов должны быть прекращены.

Запрещается производить путевые работы сзади путеукладочных кранов на расстоянии менее 25 м.

Лица, входящие  в состав бригады, обслуживающей путеукладочные краны, должны  носить защитные каски.

10.8.   Меры безопасности при выполнении работ с

применением хоппер-дозаторов

Лицам, обслуживающим состав во время погрузки,  выгрузки запрещается:
· находиться внутри кузова;
 

· пролезать через открытые люки в кузов;

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

· находиться в зоне работы экскаватора или под бункером  при бункерной загрузке.

Перед заполнением воздухом рабочей магистрали необходимо убедиться в отсутствии людей внутри хоппер-дозаторов, а также на расстоянии 1 м от разгрузочно-дозировочных механизмов.

При пропуске поезда по соседнему пути работа по выгрузке балласта из хоппер-дохзатора должна быть прекращена и бригаде, обслуживающей  состав, необходимо сойти на обочину или подняться на площадки вагонов.

Находиться на междупутье при пропуске поездов по соседнему пути запрещается.

10.9. Меры безопасности при выполнении работ с

применением выправочно-отделочной машины 

На время прохода поезда по соседнему пути работа машины ВПО-3000 должна быть прекращена, а крылья дозатора и планировщика убраны в пределы габарита.

Производить какие-либо путевые работы впереди машины на расстоянии менее 25 м от нее запрещается. В темное время суток, во время грозы и сильного тумана работа машины не допускается.

10.10. Меры безопасности при работе с применением

передвижных электростанций и переносного

электрического инструмента

Передвижные электростанции должны удовлетворять техническим требованиям и содержаться в соответствии с заводскими инструкциями.

Электростанция должна устанавливаться на обочине земляного полотна на расстоянии не менее 2 м от крайнего рельса.

Металлический корпус электростанции должен быть заземлен при помощи заземлителя (изготовленного по ГОСТ 16556-71), забиваемого в землю на глубину не менее 1 м на расстоянии не ближе 2 м от крайнего рельса.

Корпус электрического инструмента при работе должны быть соединены с корпусом электростанции через четвертую жилу.

При переходе с электроинструментом с одного места работ на другое и при перерыве в работе напряжение в магистральном кабеле должно сниматься, а электроинструмент выключаться.

При работе электросверлильных и электрорельсорезных станков запрещается очищать сверла и ножовочные полотна до полной их остановки. Заправка бензинового бака горючим о время работы электростанции, а также курение или разведение огня около электростанции запрещается.

Применяемый на работах  электроинструмент должен соответствовать требованиям ГОСТ 12.2.013-87, заводским инструкциям и иметь напряжение не выше 220 В.

Ручки электроинструмента должны быть изолированы. Работа с электроинструментом, имеющим замыкание на корпус или повреждение  кабеля запрещается.

10.11. Меры безопасности при производстве

погрузочно-разгрузочных работ

Погрузка и выгрузка материалов и запасных частей должны производиться согласно ГОСТ 12.3.009-76 «Работы погрузочно-разгрузочные. Общие требования безопасности», в соответствии с Правилами техники безопасности и производственной санитарии при производстве погрузочно-разгрузочных работ на железнодорожном транспорте.

В темное время суток погрузка и выгрузка материалов верхнего строения пути  разрешаются при освещенности места работ не менее 20 лк. 

Поднимать груз без проверки надежности строповки и подтаскивать груз косым натяжением троса запрещается.

Стропальщики во время работы должны быть одеты в защитные каски.

Погрузка и выгрузка рельсов, стрелок, крестовин должны выполняться с применением грузоподъемных механизмов и  приспособлений. Все операции должны производиться только по команде руководителя работ. Работа без расчалок запрещается.

Выгрузка рельсов с платформы  и дрезин на хлду, если нет специальных для этого приспособлений, запрещается.

Строповка рельсов при выгрузке и  погрузке производится с помощью рельсовых захватов не менее чем в двух местах.

Погрузка и выгрузка  шпал, переводных, мостовых и охранных брусьев, пропитанных масляными антисептиками, должны производиться грузоподъемными механизмами, кранами или заменяющими их приспособлениями. Погрузка, выгрузка и переноска железобетонных шпал  должна производиться только с применением машин, механизмов и специальных приспособлений.

Выгрузка шпал и брусьев на ходу поезда запрещается.

Запрещается производить погрузку и выгрузку шпал и брусьев, пропитанных масляными антисептиками, без специальной одежды, установленной действующими нормами. Перед началом работ руководитель должен выдать рабочим защитную пасту для смазывания лица, рук, шеи и других открытых частей тела, а по окончании работы обеспечить возможность мытья теплой водой с мылом.

Перемещение шпал и брусьев, пропитанных масляными антисептикамти, должно производиться только с помощью специальных шпалоносок.

На платформах во избежание обрушения шпалы и брусья во время погрузки должны укладываться ступечатыми рядами.

XI. Охрана окружающей среды

Для выполнения требований по охране  окружающей Среды проектом предусмотрено:

· Срезка растительного слоя перед отсыпкой откосов земляного полотна с дальнейшим посевом быстрорастущих трав  после выполнения работ по отсыпке и планировке откосов.

· Очистка водоотводных  канав от ила и наносов грунта, вырубка кустарника вдоль канав, ремонт закрытых лотков.

· Укрепление конусов у моста и железобетонных труб. Прочистка русел в пределах полосы отвода.

· Применение щебнеочистительных машин с ограждающей стенкой, что предотвращает разброс засорителей вдоль железнодорожного пути.

.
Для уменьшения загрязнения и запыления окружающей Среды, технология производства работ разработана с сохранением  зеленых насаждений в полосе отвода.

XП. СМЕТА

на ремонт переезда 496 км пк5

	
	
	
	
	
	
	

	№

п/п
	Обоснование
	Наименование работ и затрат
	Измеритель
	Кол-во
	Стоимость

	
	
	
	
	
	единая
	общая

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	РАЗДЕЛ № 1

	1.
	ЕР № 10
	Досыпка земполотна
	м3
	165
	22,84
	3768

	2.
	ЕР № 12
	Замена предупредительных знаков
	1 переезд
	1
	99,70
	99,70

	
	ИТОГО
	
	
	
	
	3867,7

	3.
	Указание

№ Н/2454 от 25.12.96

года
	Зарплата 
	руб.
	
	
	65,0

	
	
	Зарплата с коэффициентом К=3,121
	руб.
	65,0
	3,121
	202,86

	
	
	Зарплата с учетом районного коэффициента 1,15
	руб.
	202,86
	1,15
	233,29

	4.
	
	35% - на премиальную систему
	руб.
	233,29
	0,35
	81,66

	
	ИТОГО
	
	руб.
	
	
	4956,3

	
	Приказ МПС от 01.07.91 № 25Ц
	Накладные расходы 20%
	руб.
	4956,13
	0,20
	991,23

	5.
	
	Непредвиденные расходы 2,7%
	руб.
	5947,36
	0,027
	160,58

	
	ВСЕГО по 1 разделу
	руб.
	
	
	6107,94

	РАЗДЕЛ № 2

	1.
	ЕР № 2
	Замена деревянного переездного настила на настил из железобетонных плит
	10 м2
	2,4
	3858,5
	8605,1


	
	
	
	
	
	
	

	№

п/п
	Обоснование
	Наименование работ и затрат
	Измеритель
	Кол-во
	Стоимость

	
	
	
	
	
	единая
	общая

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	2.
	Указание

№ Н/2454 от 25.12.96
	Зарплата 
	руб.
	
	
	274,0

	
	
	Зарплата с коэффициентом К=3,121
	руб.
	274
	3,121
	855,15

	
	года
	Зарплата с учетом районного коэффициента 1,15
	руб.
	855,15
	1,15
	983,43

	3.
	
	35% - на премиальную систему
	руб.
	983,43
	0,35
	344,2

	
	ИТОГО
	
	руб.
	
	
	9932,73

	
	Приказ МПС от 01.07.91 № 25Ц
	ИТОГО с накладными расходами
	руб.
	
	
	11919,28

	4.
	
	Непредвиденные расходы 2,7%
	руб.
	11919,28
	0,027
	321,82

	
	ВСЕГО по 2 разделу
	руб.
	
	
	12241,1

	
	ВСЕГО по 1 и 2 разделу
	руб.
	
	
	18349,0

	
	ВСЕГО по смете
	руб.
	
	
	18349,0


XШ. Разработка технологической схемы

 и календарного графика выполнения комплекса работ на участке

Ведущей частью комплекса работ по ремонту пути являются основные работы, выполняемые в «окно». Поэтому проектирование технологического процесса производства комплекса работ начинаем с основных работ, выполняемых в «окно», и работ, выполняемых после  «окна». Затем приступаем к планированию подготовительных и отделочных работ с разработкой графика распределения их по дням.

Характеристика участка пути до ремонта:

· участок двухпутный, оборудован автоблокировкой; 

· в течении рабочей смены по участку проходит 7 пар поездов; 

· в плане линия имеет 65% прямых и 35% кривых; 

· рельсы типа Р-65  длиной 25 м; 

· накладки четырехдырные; 

· промежуточное скрепление костыльное; 

· шпалы деревянные в количестве 1840 шт./км; 

· противоугоны пружинные, 3040 шт. на 1 км пути;  

· балласт щебеночный.

Условия производства  работ:

· Годовой объем ПМС по капитальному ремонту пути - 76 км.

· Объем основных работ, подлежащих выполнению  на 1 км пути: очистка щебеночного балласта от засорителей - 1000 м, смена путевой решетки - 1000 м, укладка в путь нового щебня - 600 м3.

· Сборку новых и разборку старых звеньев выполняют на производственной базе в соответствии с типовым технологическим процессом.

· Загрязненный балласт очищается от засорителей щебнеочистительной машиной БМС. В местах препятствий  для работы машины щебеночный балласт очищается вручную в объеме 1% общей протяженности пути.

Перед работой путеразборочного крана производится закрепление шпал добивкой 50% костылей и забивкой 15% дополнительных костылей в шпалы. Путевая решетка заменяется с применением путеукладочного крана УК 25/9. Нормальные зазоры в стыках устанавливаются одновременно с укладкой звеньев. Подготовка рубок на  отводе производится по предварительному расчету, заранее до укладки последнего звена путеукладчиком.

Выправка пути со сплошной подбивкой шпал производится в «окно» машиной ВПО-3000, а после прохода машины в местах отступлений от нормы и в местах препятствий для работы машины - электрошпалоподбойками.

Перед открытием перегона после основных работ путь приводится в состояние, обеспечивающее безопасный пропуск первых одного-двух поездов по месту работ со скоростью 25 км/час, а последующих - со скоростью 60 км/час. К концу рабочего дня предупреждение отменяется и восстанавливается скорость движения поездов, принятая для участка 80 км/час и 100 км/час для пассажирских поездов.

Ежедневную производительность ПМС q (км) определяем по формуле: 

q   =      Q /  (T -  t),

где 
Q
- 
годовой план ремонта ПМС - 76 км;

Т 
- 
продолжительность ремонтного сезона, принимаем 140 дн;

t 
- 
резерв времени (дней) учитывающий отмену «окон»,  пере-

бои в обеспечении материалами верхнего строения пути, отказы путевых машин, локомотивов и технологические отказы; принимаем 0,15 продолжительность ремонтного сезона Т.
В нашем  случае производительность ПМС составит: q =  76 / ( 140- 0,15 х 140 )  = 0,64 км.

Фронт работ в «окно», км, равен:  l  фр. =    q   х   n,

где
n 
- 
периодичность    предоставления    «окон»  для выполнения  

основных работ, т.е. количество рабочих дней, в течении которых предоставляется один раз,  n принимаем равным 3, из условия предоставления «окна» 2 раза в неделю. Тогда фронт работ в «окно» составит: l фр. = 0,64  х  3  =  1,9 км.

В рассматриваемом технологическом процессе схемы формирования рабочих поездов должны соответствовать типовым схемам, установленным Инструкцией по обеспечению безопасности движения поездов при производстве путевых работ.

Чтобы установить возможность формирования потребного количества поездов, определяем длину каждого поезда. Длины поездов рассчитываем в соответствии с длинами отдельных единиц подвижного состава.

Для определения длины путеразборщика необходимо знать количество порожних платформ при путеразборщике.

Количество порожних платформ для погрузки и транспортировки звеньев n пор.,  определяем по формуле:

n пор.  =  l фр.  х   к / (l  зв.  х   n яр.),

где 
l фр. 
-  
фронт работ по ремонту пути в «окно» = 1900 м;

l зв. 
- 
длина одного звена = 25 м;

n яр. 
- 
число звеньев в пакете, принимаем равным 7;

к 
- 
число платформ, занятых одним пакетом, принимаем  к = 2,  

для рельс длиной 25 м.

Подставив данные в формулу получим:

 


n пор. = 1900 х 2 / (25 х 7)  = 21,7

принимаем 22 платформы из расчета расположения каждого пакета на двух платформах.

Следовательно, первый рабочий поезд, состоящий из тепловоза ТЭ-10, четырехосных платформ (в том числе две моторные) и путеукладчика УК- 25, будет иметь длину

L1 = 34 + 22 х 14,6 + 2 х 16,2 + 43,9  = 431,5 м.

В связи с тем, что конструкция пути после ремонта остается прежней, длина второго рабочего поезда  L2 будет составлять также 431, 5 м.

Для приварки рельсовых соединителей организуется третий рабочий поезд. Длина третьего рабочего поезда, состоящего из дрезины ДГКу и одной четырехосной платформы составит:

L3  =  l дгк   +   l пл. = 12,6 + 14,6 = 27,2 м.

Длина четвертого рабочего поезда, состоящая из тепловоза ТЭ-10, хоппер-дозаторов ЦНИИ-ДВ3, определяем по формуле:

L4  =  L лок. + (Wщ / Wхд.) х l хд.  + l т.,

где  
Wщ. 
- 
количество щебня, подлежащего выгрузке, для  фронта  ра-

бот в «окно» - 1900 м, количество щебня составит 600 х 1,9 = 1140 м3. Вслед за укладкой путевой решетки выгружается 70% щебня от общего объема, т.е. 798 м3, а вслед за машиной ВПО - 3000 - 15% или 171 м3.  Оставшаяся часть щебня выгружается в отделочный период.

W хд.
- 
вместимость кузова хоппер-дозатора - 32,4  куб.м;

l хд. 
- 
длина одного хоппер- дозатора - 10,9 м; 

l т. 
-  
длина жилого вагона для обслуживающего персонала - 10 м.

Следовательно длина четвертого  поезда составит:

L4 = 34 + (798 / 32,4) х 10,9 + 10 = 312,5 м

Длина пятого рабочего поезда, в который включены  тепловоз ТЭ-10 и машина ВПО- 3000 с пассажирским вагоном для обслуживающего персонала, составит:

L5 = 34 + 27,7 + 24,5 = 86,2 м

Длина шестого рабочего поезда определяется длиной тепловоза ТЭ-10 и хоппер-дозаторных вагонов, т.е.:

L6 =  l лок.   +   Wщ. /  Wхд.  x    l хд. = 34 + (171 / 32,4) х 10,9 = 101,5 м

Седьмой поезд состоит из одной единицы - дрезины ДГКу и имеет длину L7 = 12,6 м.

Дрезина предназначена для уборки контейнеров с инвентарными противоугонами с  участка отделочных работ.

Общая длина рабочих поездов составит:

431,5+431,5+27,2+326,5+86,2+101,5+12,6=1417м

Продолжительность «окна» То(н) складывается из следующих элементов:

То(н)  =  t1 + t2 + t3 + t4 + t5 + t6 + t7 + t8  + t9  + t10 +t11 + t12 + t13 + … ti,

где 

[image: image1.wmf]å

ti  
- 
время,  необходимое  для полного развертывания р1 работ в 

«окно», мин.;

tв 
- 
время, необходимое для приварки рельсовых соединителей  

на фронте работ  l фр. в «окно» в темпе работы путеукладчика, мин;

lзв. 
- 
длина укладываемого звена, м;

t укл. - 
время укладки одного звена, мин;


[image: image2.wmf]a


-
поправочный коэффициент;

ti         -  
интервал времени между окончанием работ     по   приварке       

рельсовых  соединителей и  открытием перегона для движения поездов, мин. 

В общем виде необходимая продолжительность «окна» определяется по формуле:

То(н) = tразв + lфр * tукл * 
[image: image3.wmf]a

/ lзв + 
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t
Время на оформление закрытия перегона по типовым технологическим процессам  составляет 5 мин. Время на проход путеразборочного поезда от станции к месту работ определяется по формуле:

tпрох. =   L  х     60 /  V,

где  
L 
- 
расстояние от станции до места работ на  перегоне,  прини-

маем для нашего участка  L = 6 км, т.е. наибольшее удаление от станций, ограничивающих перегон.

V 
- 
скорость следования на перегон путеразборочного поезда. 

С учетом времени на разгон и замедление скорость движения принимаем 40 км/ час. Тогда при расстоянии L  от станции до места работ равном 6 км и скорости  движения V = 40 км/час:

t1 = 5  + L   x   60 /  V =  5 + 6  х 60 / 40  = 14 мин.

Интервал от начала работ по разборке пути до начала работ по очистке щебня:

t2 = 50 х t раз
[image: image5.wmf]a

 / l зв. =  50 х 1,7 х 1,15 / 25 = 4 мин.

Интервал от начала работ по очистке щебня до начала работ по укладке путевой решетки:

t3 = 50  х 1,7  х 1,15 /  25 = 4 мин.,

где 
50 
- 
разрыв в метрах между  путеразборщиком и   БМС,   между  

БМС и путеукладчиком.

Интервал между началом укладки пути и началом постановки накладок и сболчивания стыков определяется временем, необходимым для того, чтобы  до постановки накладок  и сболчивания стыков путеукладчик с запасом звеньев  освободил путь на длине 25 м по условиям техники  безопасности:

t4 = (l укл.   + l гр.пл.  + 25)  х  tукл. х 
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 / l зв.,

где 
l укл. 

-
длина  путеукладчика;

l гр.пл. 
- 
длина четырехосных платформ   при   путеукладчике, 

загруженных пакетами;

tукл.

- 
время укладки одного звена, мин. (по типовым тех
нологическим процессам на укладку одного звена с деревянными шпалами затрачивается 1,7 мин).

Количество четырехосных платформ (с пакетами звеньев), оставляемое при путеукладчике, зависит от плана и профиля пути, типа верхнего строения, длины укладываемого звена, фронта работ в «окно». Учитывая план и профиль нашего участка, количество платформ при путеукладчике принимаем равным трем, тогда получим:

t4 = (43,9 + 3 х 14,6  + 25) х 1,7 х 1,15 / 25  =  9 мин.

Интервал t5 между началом постановки накладок со сбалчиванием стыков и началом поправки шпал по меткам, определяется фронтом работ бригады болтовщиков l болт., технологическим разрывом между бригадами по сболчиванию стыков и по поправке шпал по меткам не менее 25 м. Для освобождения участка, равного длине l болт. + 25, впереди идущей головной части путеукладчика потребуется время :

t5   = ( l болт. + 25) х   tукл. х  
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 /  l зв..

Фронт работы бригады по постановке накладок со сболчиванием стыков l болт. определяется по формуле:

l болт. = Сболт. х   l зв. ( tб. х  4),

где
Сболт. 
- 
затраты труда на постановку накладок  и сболчивание  сты-

ков, чел.-мин;

l зв. 
- 
длина укладываемого звена, м;

tб 
- 
время, необходимое на постановку накладок и сболчивание 

стыков на длине фронта работ в «окно» в темпе работы путеукладчика: tб. =  t 8 =  l фр.  х  tукл. х   l зв.;

4 
- 
количество   рабочих,  занятых на одном стыке пути.   Под-

ставляя в формулу для  l болт. значение tб., получим:

l болт.  = Сболт.   х  l зв.2 /  (l фр. х tукл.   х    4)

На фронте работ 1900 м имеем 77 стыков пути; при норме времени на сболчивание и постановку накладок на один стык пути  18,21 чел.-мин и коэффициенте  = 1,15 затраты труда на эти работы составят   77 х 18,21 х 1,15 = 1613 чел.-мин.

Тогда фронт работы бригады соответственно будет:

l болт.  =  1613 х 252 / (4 х 1900 х 1,7 х 1,15) = 67,8 м, принимаем 75 м.

Интервал между началом постановки накладок со сболчиванием стыков и поправкой шпал по меткам:

t5 = ( 75 + 25 ) х 1,7 х 1,15 / 25 =  8 мин.

Интервал  t6 между началом работ по поправке шпал по меткам и рихтовкой пути определяется фронтом работы по поправке шпал  l шп. и технологическим разрывом между этой бригадой и бригадой рихтовщиков (обычно не более 50 м):

t6 = (tшп. + 50) х  tукл.   х 
[image: image8.wmf]a

 / l зв.

Фронт работ бригады, выполняющей работы по поправке шпал по меткам, определяется количеством шпал, которое требуется передвинуть по меткам (в среднем не более 10% от общего количества), и интервалом между отдельными группами рабочих по передвижке шпал.

На рассматриваемом  фронте работ количество шпал, требующих передвижки, составляет: 1840 х 0,1 х 1,9  = 350 шт.

При норме на передвижку одной шпалы 1,9 чел.-мин общие затраты труда на выполнение данной работы составят: 

С = 350 х 1,9 х 1,15 = 765 чел. - мин.

При таких затратах труда количество монтеров пути в бригаде по передвижке шпал составит:

nшп. = С х l зв. / (l фр. х tукл. х  
[image: image9.wmf]a

 )  = 765 х 25 / ( 1900 х 1,7 х 1,15 ) = 5,1, принимаем 6 человек, учитывая что одну шпалу передвигают два монтера пути, тогда при расстоянии между каждой группой из двух человек фронт работы бригады составит: l шп. = 6/2 х 2 = 6 м., следовательно:

t6 = (6 + 50) х 1,7 х  1,15 / 25 = 4,4 мин., принимаем 5 мин.

Интервал  t7 определяется фронтом работы бригады рихтовщиков и разрывом по технике безопасности между этой бригадой и дрезиной ДГКу. 

При фронте работы бригады рихтовщиков 50 м:

t7 = (50 + 25) х 1,7 х 1,15 / 25   = 6 мин.

Время t8 на постановку рельсовых соединителей на всем фронте работ определяется темпом работы путеукладчика:

t8 = l фр. х  tукл. х  
[image: image10.wmf]a

 /  l зв. = 1900 х 1,7 х 1,15 / 25 = 149 мин.

Интервал  t9 между окончанием работ по постановке рельсовых соединителей и выгрузкой балласта из хоппер-дозаторов определяется фронтом работ бригады по постановке рельсовых соединителей  Lпс., разрывом между этой бригадой и хоппер- дозаторным поездом по технике безопасности (100 м), длиной хоппер- дозаторного поезда  l п., т. е.:

t9 = (L пс. + 100 + L п.) х 60 /  V щ.

При скорости выгрузки щебня 3 км/ час


t9 = (27,2 + 100 + 312,5) х 60 х 1,15 / 3000 = 10 мин.

Интервал t10 зависит от разрыва по технике безопасности между хоппер-дозаторным поездом и машиной ВПО-3000, а также от длины машины ВПО-3000 и локомотива l лок., т.е.:

t10 = (100 + l впо   + l лок.) х 60  х  
[image: image11.wmf]a

 / V в.

При длине ВПО-3000 = 27,7 м, локомотива ТЭ-10 = 3,4 м, скорости выправки пути машиной ВПО-3000 3 км/час:

t10 = (100 + 27,7 + 34) х 60 х 1,15 / 3000 = 4 мин.

Интервал  t11 определяется разрывом  по технике безопасности между машиной ВПО-3000 и хоппер-дозаторным поездом, длиной хоппер-дозаторного поезда и скоростью выгрузки щебня Vщ.:

t11 =  (100 + L 6)  x 60  x  
[image: image12.wmf]a

 / V щ.

При  L6 = 101,5 м :

t11 =  (100  + 101,5) х 60 х 1,15 / 3000 = 5 мин.

Интервал  t12  между окончанием работ по выгрузке щебня из хоппер-дозаторного поезда и выправкой пути  в местах отступлений  по уровню после прохода ВПО-3000:

t12 = (25 + 25) х 60 / V в. =  (25 + 25) х 60 х 1,15 /3000 = 2 мин.

t13 
-
 время на открытие перегона для движения поездов - 5 мин.

Суммируя рассчитанные интервалы, получаем  необходимую продолжительность «окна»  То(н)  =  14 + 4 + 4 +9 + 8 + 5 + 6+149 + 10 + 4 + 5 + 2 + +5 = 225  мин. Принимаем 4 часа.

Расчет количества рабочих,  занятых на выполнении всего объема подготовительных, основных и отделочных работ на участке, равном фронту работ в «окно», т.е. 1900 м, осуществляется на основании «Ведомости затрат труда», количества  рабочих и времени работы (табл.5).

Количество рабочих, необходимое для производства любой работы в «окно», определяется исходя из темпа работы ведущих машин. В нашем расчете за основу взят темп работы  путеукладчика 1,7 мин. на 1 звено. Полное время работы путеукладчика составит:  1900 /  25 х 1,7 х 1,15 = 149 мин., где 1,15 - поправочный коэффициент.

Потребное количество рабочих для любой работы определяем по формуле:

а  = с / t ,

где 
с 
- 
затраты труда на выполнение работы на заданном участке, 

чел-мин., из табл.5;

t 
- 
время работы ведущей машины (путеукладчика), мин.

Потребное количество рабочих по видам работ составит:

1. Демонтаж рельсовых  стыков: 


а =   696 / 149 
=   5 чел.
2. Демонтаж  рельсошпальной   решетки   

    путеукладочным  краном УК- 25/9:      

а = 1467 / 149  
= 10 чел.
3. Монтаж      рельсошпальной   решетки   

    путеукладочным   краном    УК 25/9:

а = 1192 / 149 
=   8 чел.
4. Монтаж рельсовых стыков:  


а =   952 / 149 
=   6 чел. 

5. Регулировка деревянных шпал по эпюре:  
а =   658 / 149 
=   4 чел.
6. Регулировка рельсошпальной решетки в 

    плане  с постановкой на ось: 


а = 1383 / 149 
=   9 чел.
7. Выправка пути электрошпалоподбойками: 
а = 3407 / 149 
= 23 чел.
Всего на выполнении работ в «окно» занято 65 монтеров пути.

Работа после «окна» выполняются единым потоком на протяжении всего фронта. Количество работающих после «окна» Ап.о определяем по формуле:

Ап.о = Сп.о (Тр- То ),

где 
Сп.о
- затраты труда на производстве работ после «окна»  чел-мин,   из 

  (таблица 5);

Тр
- продолжительность рабочего дня, мин;

То
- продолжитльность “окна”,мин.

при 
Спо
= 7190 чел-мин, 
Тр = 480 мин, 
То = 240 мин.:

Ап.о =  7190/ (480-240) = 30 чел.

Освободившиеся после «окна» 35 монтеров пути (65-30=35) направляются на подготовительные работы, а на участке основных работ после обеденного перерыва выправляют путь с подбивкой шпал электрошпалоподподбойками в местах отступлений по уровню после обкатки его поездами, рихтуют, засыпают шпальные ящики щебнем в местах препятствий, подтягивают ослабшие болты, укладывают временный переездный настил.

На весь комплекс работ, выполняемых после «окна», при фронте 1900 м затрачивается 7190 чел-мин. Исходя из этого 30 монтеров пути распределяются по работам следующим образом:

На выправку пути Свыпр х 30 / Спо = 2510 х 30 / 7190
= 10 чел.

На рихтовку пути Срихт  х 30 / Спо  = 1817 х 30 / 7190
=   8 чел.

На укладку временного переездного настила, снятие инвентарных противоугонов со сборкой и погрузкой в контейнеры 30 - (10 + 6 + 8) = 6 чел.

XIV. ВЕДОМОСТЬ

затрат труда, количества рабочих и времени работы

(фр = 1900 м)

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	№ п/п
	Наименование работ
	Измеритель
	Объем работ
	Техническая норма затрат с учетом отдыха, переходов и пропуска поездов на измеритель, чел-мин
	Техническая норма времени
	Затраты труда на работу, чел-мин
	Количество рабочих
	Продолжительность работы, мин.
	Продолжительность работы машин

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	I. ПОДГОТОВИТЕЛЬНЫЕ РАБОТЫ

	1.
	Срезка обочины земляного полотна
	м
	780
	7,02
	-
	5476
	24
	342
	-

	2.
	Подготовка мест для въезда на путь и выезда с него машины БМС с применением бульдозера
	место
	1
	637
	-
	637
	3
	191
	-

	3.
	Опробование и смазка стыковых болтов
	болт
	616
	3,33
	-
	2050
	-
	-
	-

	4.
	Разборка постоянного переездного настила с укладкой временного
	м
	17,3
	39,8
	-
	689
	10
	480
	-

	5.
	Закрепление шпал забивкой дополнительных костылей на 15% шпал
	костыль
	1460
	0,53
	-
	779
	-
	-
	-

	6.
	Закрепление шпал добивкой костылей
	костыль
	14562
	0,085
	-
	1230
	-
	-
	-

	
	ИТОГО
	
	
	
	
	10861
	37
	-
	-


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	П. ОСНОВНЫЕ РАБОТЫ В «ОКНО»

	7.
	Демонтаж рельсовых стыков
	10 

болтов
	61,6
	11,3
	-
	696
	5
	149
	-

	8.
	Демонтаж рельсошпальной решетки УК-25/9
	10 звеньев
	7,6
	193
	31
	1467
	10
	149
	149

	9.
	Очистка щебня машиной БМС
	1 км 

пути
	1,9
	-
	87
	-
	-
	-
	149

	10.
	Монтаж рельсошпальной решетки краном УК-25/9
	10 звеньев
	7,6
	156,8
	32
	1192
	8
	149
	149

	11.
	Монтаж рельсовых стыков
	1 ст.нити пути
	154
	6,18
	-
	952
	6
	149
	-

	12.
	Регулировка шпал в эпюре
	100 шпал
	3,5
	188
	-
	658
	4
	149
	-

	13.
	Регулировка рельсошпальной решетки в плане
	100 м пути
	19
	72,8
	-
	1383
	9
	149
	-

	14.
	Выгрузка хопперной
	100 м
	11,4
	-
	22
	-
	-
	-
	149

	15.
	Выправка пути машиной ВПО
	1 км 

пути
	1,9
	-
	1,64
	-
	-
	-
	149

	16.
	Выправка пути по уровню электрошпалоподбойками
	10 шп.
	106,8
	31,9
	-
	3407
	23
	-
	149

	
	ИТОГО
	
	
	
	
	9755
	65
	
	


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Ш. ОСНОВНЫЕ РАБОТЫ ПОСЛЕ «ОКНА»

	17.
	Выправка пути по уровню элетрошпалоподбойками
	10 шпал
	78,4
	31,9
	-
	2500
	10
	240
	-

	18.
	Рихтовка пути
	100 м
	19
	72,8
	-
	1383
	6
	240
	-

	19.
	Засыпка шпальных ящиков
	100 м.п.
	18,2
	78,2
	-
	1422
	6
	240
	-

	20.
	Подтягивание гаек стыковых болтов
	100 болтов
	6,16
	61,3
	-
	378
	2
	240
	-

	21.
	Снятие инвентарных противоугонов, с погрузкой в контейнеры
	100 противоугонов
	42,9
	24,7
	-
	1059
	4
	240
	-

	22.
	Укладка временного переездного настила
	10 м
	17,3
	259,0
	-
	448
	2
	240
	-

	
	ИТОГО
	
	
	
	
	7190
	30
	
	

	IV. ОТДЕЛОЧНЫЕ РАБОТЫ

	23.
	Рихтовка кривых по расчету 
	10 м.п.
	6,7
	49,4
	-
	331
	6
	262
	-

	24.
	Регулировка зазоров
	10 м.п.
	19
	16,2
	-
	308
	8
	474
	-

	25.
	Выправка пути с подбивкой шпал ЭШП
	10 шпал
	97,4
	84,7
	-
	8249
	17
	782
	-

	26.
	Сплошная добивка костылей
	100 кон.шп
	69,92
	25,0
	-
	1748
	4
	274
	-

	27.
	Отделка балластной призмы
	10 м.п.
	190
	81,1
	-
	15409
	10
	952
	-

	28.
	Рихтовка пути, установка путевых знаков
	100 м.п.
	12,3
	140,0
	-
	1722
	6
	915
	-

	29.
	Ремонт переезда
	10 м
	1,73
	685,0
	-
	1185
	7
	492
	-

	
	ИТОГО
	
	
	
	
	28952
	88
	
	


ХVI. БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 

НА ПЕРЕСЕЧЕНИИ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ 

С ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫМИ ПУТЯМИ

НА ОДНОМ УРОВНЕ

15.1. Железнодорожные переезды – пересечение автомобильных дорог с железнодорожными путями на одном уровне – оборудуются необходимыми устройствами, обеспечивающими безопасность движения, улучшающими условия пропуска поездов и транспортных средств.

Переезды – объекты повышенной опасности, требующие от участников дорожного движения и работников железных дорог строгого выполнения всех правил.

15.2. По месту расположения переезды подразделяются:

Общего пользования
     -
на пересечениях железнодорожных   путей   об-

щего пользования с автомобильными дорогами общего пользования, муниципальными автомобильными дорогами и улицами;

Необщего пользования
     -
на пересечениях железнодорожных путей с  ав-

томобильными дорогами отдельных предприятий или организаций

15.3. Переезды делятся на регулируемые и нерегулируемые.

К регулируемым относятся переезды, оборудованные устройствами переездной сигнализации, извещающей водителей транспортных средств о подходе к переезду поезда (подвижного состава), или обслуживаемые дежурными работниками, а также другими работниками железной дороги, которым поручено осуществлять регулирование движения поездов (подвижного состава) и транспортных средств на переезде.

К нерегулируемым относятся переезды, не оборудованные устройствами переездной сигнализации и не обслуживаемые дежурными по переезду и другими работникам, которым поручено осуществлять регулирование движения поездов (подвижного состава) и транспортных средств на переезде.

15.4. Обслуживание переездов, оборудованных и не оборудованных переездной сигнализацией, дежурным работником устанавливается только на переездах:

· расположенных на участках с движением поездов со скоростью более 140 км/ч;

· расположенных на пересечениях главных путей с автомобильными дорогами, по которым осуществляется трамвайное или троллейбусное движение;

· I категории;

· П категории, расположенных на участках с интенсивностью движения более 16 поездов/сут. и не оборудованных автоматической светофорной сигнализацией с бело-лунным мигающим сигналом (огнем) и автоматическим контролем неисправности устройств переездной сигнализации у дежурного по станции (поездного диспетчера).

Обслуживание переездов, не оборудованных переездной сигнализацией, дежурным устанавливается только на переездах:

· при пересечении автомобильной дорогой трех и более главных железнодорожных путей;

· если переезд П категории имеет неудовлетворительные условия видимости, а на участках с интенсивностью движения более 16 поездов/сут – независимо от условий видимости.

· если переезд Ш категории имеет неудовлетворительные условия видимости и расположен на участке с интенсивностью движения более 16 поездов/сут, а при расположении на участках с интенсивностью движения более 200 поездов/сут – независимо от условий видимости.


Обслуживание остальных переездов дежурными необязательно.

15.5. Не допускается на сети железных дорог общего пользования открывать вновь переезды:

· I, П и Ш категорий;

· на участках со скоростями движения поездов более 120 км/ч;

· IV категории при пересечении трех и более главных железнодорожных путей, при пересечениях путей в выемках и других местах, где не обеспечены условия видимости, а также в случаях, когда требуется обслуживание переездов дежурным работником.

Открытие вновь переездов IV категории, кроме перечисленных выше, допускается (если нет возможности найти иное решение) с разрешения начальника железной дороги по согласованию с Государственной автомобильной инспекцией, органом управления автомобильной дорогой и организацией, содержащей автомобильную дорогу.

15.6. Переезды с дежурным должны быть оборудованы шлагбаумами, а дежурство на них устанавливается, как правило, круглосуточно. Круглосуточное дежурство должно осуществляться на переездах, оборудованных автоматическими, полуавтоматическими шлагбаумами и электрошлагбаумами.

Перед прекращением работы переезда автоматические (полуавтоматические, электрические) шлагбаумы устанавливаются дежурными по переезду в горизонтальное положение, а запасные шлагбаумы, полностью перекрывающие проезжую часть автомобильной дороги, устанавливаются в заградительное положение и запираются замком.

15.7. Проверка интенсивности движения поездов и транспортных средств, условий работы переездов и пересмотр их категорийности производится дистанциями пути не реже 1 раза в год. Для установления категорий переездов интенсивность движения поездов берется из графика движения поездов, а интенсивность движения транспортных средств – по данным организаций дорожного хозяйства, осуществляющих содержание автомобильных дорог, или хронометражных наблюдений дистанций пути.

15.8. Переезды должны располагаться преимущественно на прямых участках железных и автомобильных дорог вне пределов выемок и мест, г де не обеспечиваются удовлетворительные условия видимости.

Пересечения железных дорог автомобильными дорогами должны осуществляться преимущественно под прямым углом. При невозможности выполнения этого условия острый угол между пересекающимися дорогами должен быть не менее 60о. Действующие переезды, расположенные под более острым углом, необходимо переустраивать одновременно с реконструкцией автомобильных дорог.

15.9. На существующих переездах на протяжении не менее 10 м от крайнего рельса автомобильная дорога в продольном профиле должна иметь горизонтальную площадку или вертикальную кривую большого радиуса, или уклон, обусловленный превышением одного рельса над другим, когда пересечение находится в кривом участке пути.

Продольный уклон подходов автомобильной дороги к переезду на протяжении не менее 20 и перед площадкой должен быть не более 50% .

При реконструкции и строительстве новых автомобильных дорог подходы должны устанавливаться такими, чтобы на протяжении не менее 2 м от крайнего рельса автомобильная дорога в продольном профиле имела горизонтальную площадку.

Подходы автомобильной дороги к переезду на протяжении не менее 50 м следует проектировать с продольным уклоном не более 30%.

При подходах к переезду автомобильных грунтовых дорог (без твердого покрытия) на протяжении  не менее 10 м  от головки крайнего рельса в обе стороны должно быть нанесено твердое покрытие.

15.10. Вновь создаваемые защитные лесные насаждения должны обеспечивать водителям транспортных средств на расстоянии 50 м и менее от переезда  видимость приближающегося к нему поезда на  расстоянии не менее 500 м.

15.11. Проезжая часть дороги на подходах к переезду и в его границах, а также настил, сигнальные столбики, перила и ограждения барьерного или парапетного типа должны соответствовать типовому проекту переезда.

Ширина проезжей части переезда должна быть равной ширине проезжей части автомобильной дороги, но не менее 6 м.

С наружной стороны колеи настил должен быть в одном уровне с верхом головок рельсов. Не допускается отклонение верха головки рельсов, расположенных в пределах проезжей части, относительно покрытия более 2 см.

Внутри колеи настил должен быть выше головок рельсов в пределах 1-3 см. При резино-кордовом или полимерном материале настила понижение междурельсового настила ниже уровня головок рельсов не допускается.

Не эксплуатируемых переездах до переустройства в плановом порядке возвышение настила внутри колеи допускается в пределах 3-4 см.

В зависимости от конструкции настила по типовому проекту для обеспечения беспрепятственного прохода колесных пар подвижного состава в переездах настила могут укладываться контррельсы. Их концы на длине 50 см отгибаются внутрь колеи на 25 см. Ширина желоба устанавливается 75-110 мм, а глубина – не менее 45 мм.

На переездах с дежурными внутри колеи каждого пути (на однопутных участках – с обоих сторон) на расстоянии 0,75-1,0 м от настила закрепляют приспособления в виде металлических трубок для установки переносных сигналов остановки поезда (красного щита, фонаря), а также приспособления для определения нижней негабаритности подвижного состава.

Стойки шлагбаумов, мачты светофоров переездной сигнализации, ограждений, перил и направляющих столбиков следует располагать на расстоянии не менее 0,75 м от кромки проезжей части дороги, Направляющие столбики устанавливают с обеих сторон переезда на расстоянии от 2,5 до 16 м от крайних рельсов через каждые 1,5 м.

15.12. На подходах к переездам со стороны железной дороги устанавливаются постоянные предупредительные сигнальные знаки «С» о подаче машинистами поездов свистка, а со стороны автомобильной дороги перед всеми переездами без дежурного – предупреждающие дорожные знаки «Однопутная железная дорога» или «Многопутная железная дорога» и другие знаки. При наличии на переезде светофорной сигнализации эти знаки устанавливаются на одной опоре со светофорами, а при ее отсутствии – на расстоянии не менее 20 м от ближнего рельса.

Сигнальные знаки «С» устанавливают с правой стороны по ходу движения поездов на расстоянии 500-1500 м от переездов, а на перегонах, где обращаются   поезда   со   скоростями   более   120   км/ч –   на расстоянии 800-1500 м.

Перед переездами без дежурных с неудовлетворительными условиями видимости, кроме того, должны устанавливаться дополнительные сигнальные знаки «С» на расстоянии 250 м от переезда (на перегонах, где обращаются поезда со скоростью более 120 км/ч, - на расстоянии 400 м).

15.13. На подходах к переездам со стороны автомобильных дорог перед шлагбаумами, а где их нет – перед дорожным предупреждающим знаком в соответствии с Правилами дорожного движения устанавливаются дорожные предупреждающие знаки «Железнодорожный переезд со шлагбаумом», «Железнодорожный переезд без шлагбаума» на расстоянии 150-300 м, а в населенных пунктах – на расстоянии 50-100 м от крайнего рельса и другие дорожные знаки. 

15.14. Механизированные шлагбаумы, как правило, должны перекрывать всю проезжую часть дороги и иметь сигнальные фонари, применяемые в темное время суток, а также днем при плохой видимости (туман, метель и другие неблагоприятные условия). Сигнальные фонари, установленные на заградительных брусьях механизированных шлагбаумов, должны подавать в сторону автомобильной дороги:

· при закрытом положении шлагбаумов – красные сигналы (огни);

· при открытом положении шлагбаумов – прозрачно-белые сигналы (огни);


В сторону железнодорожного пути – контрольные прозрачно-белые сигналы (огни), как при открытом, так и при закрытом положении шлагбаумов.

Шлагбаумы устанавливают с правой стороны на обочине автомобильной дороги с обеих сторон переезда, чтобы их брусья при закрытом положении располагались на высоте 1-1,25 м от поверхности проезжей части дороги.  При этом механизированные шлагбаумы располагаются на расстоянии не менее 8,5 м не более 14 м от крайнего рельса; автоматические, полуавтоматические шлагбаумы и электрошлагбаумы – на расстоянии не менее 6; 8; 10 м от крайнего рельса в зависимости от длины заградительного бруса (4, 6, 8 м).

Для ограждения переезда при производстве ремонта пути, сооружений и устройств должны использоваться запасные горизонтально-поворотные шлагбаумы ручного действия, установленные на расстоянии не менее 1 м от основных шлагбаумов в сторону автомобильной дороги и перекрывающие проезжую часть дороги не менее чем основные. Эти шлагбаумы должны иметь приспособления для закрепления их в открытом и закрытом положениях и навешивания сигнального фонаря.

15.15. Нормальное положение автоматических и полуавтоматических шлагбаумов открытое, а электрошлагбаумов и механизированных шлагбаумов – закрытое. В отдельных случаях не переездах с интенсивным движением транспортных средств, а также на переездах, переданных на обслуживание работников других служб, нормальное положение электрошлагбаумов и механизированных шлагбаумов может быть установлено открытое.

При нормально закрытом положении шлагбаумов они открываются только для пропуска транспортных средств, а также на переездах, переданных на обслуживание работников других служб, нормальное положение электрошлагбаумов и механизированных шлагбаумов может быть установлено открытое.

15.16.Техническое состояние переезда, с точки зрения водителя, в значительной мере определяет настил. Это накладывает определенные ограничения как на скоростной режим движения через переезд, так и, косвенно, на сроки межремонтных пробегов автомобилей, особенно их подвески и шин, уровень аварийности на переезде. И если все выше  описанные технические решения носили  или запретительный, или информационно-предупредительный характер, то назначение резино-кордового настила – улучшение условий проезда через переезд.

В настоящее время целесообразность его применения ни у кого не вызывает сомнения. Вот основные его достоинства: 

· стоимость изготовления и установки на однопутный участок от 40 до 70 тыс.руб.; 

· расчетный срок эксплуатации – 25 лет; ежегодные расходы на эксплуатацию – до 3 тыс.руб.; 

· минимальные динамические воздействия на подвеску и шины автотранспортных средств по сравнению с обычными настилами; 

· практически нет ограничений скорости движения; 

· более устойчив к высоким осевым нагрузкам, что позволяет пропускать тяжеловесный автотранспорт; 

· монтируется из отдельных взаимозаменяемых плит, и в случае износа, они могут быть заменены плитами, установленными по краям настила; 

· практически нечувствителен к динамическим нагрузкам; 

· предотвращает образование снежного наката и обледенение рабочей поверхности.

15.17. КАЛЬКУЛЯЦИЯ

на смену железобетонного переездного настила на резиновый настил силами ПЧ

на смену деревянного переездного настила на железобетонный настил силами ПЧ

Измеритель: 10 м2 настила переезда

	Затраты труда, чел-ч
	Зарплата с учетом коэф. К=5429 руб.
	Механизмы, руб.
	С учетом увеличения на пропуск поездов и к=2 в «окно»
	Районный коэффициент
	ИТОГО зарплата с учетом районного коэф., руб.
	Материалы,руб.
	Выслуга лет и стаж
	Премиальные 30%, руб.
	Надбавка за работу в р-х крайнего севера и прир.к ним
	Итого фонд оплаты труда, руб.
	Итого прямые затраты, руб.
	Накладные от фонда оплаты труда 40%, руб.
	Итого накладными, руб.
	Рентабельность 1%, руб.
	ИТОГО по калькуляции, руб

	
	
	
	Коэффиц.
	Затраты труда, чел-ч.
	Зарплата, руб.
	Механизмы, руб.
	
	
	
	%
	руб.
	
	%
	руб.
	
	
	
	
	
	

	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	23

	РЕзиновый настил

	41
	174
	324
	1,2
	76
	326
	539
	1,2
	391
	16812
	19
	62
	117
	50
	212
	782
	18133
	313
	18446
	184
	22530

	ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫЙ НАСТИЛ

	97
	624
	839
	1,2
	161
	1079
	1168
	1,2
	1285
	3317
	19
	205
	389
	50
	702
	2590
	7075
	1036
	8111
	81
	8192
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