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Изолирующие рельсовые стыки являются важнейшим и самым слабым элементом рельсовых
цепей, от надежности которых во многом зависит безопасностьдвижения поездов.

Условия работы изолирующего стыка более сложные по сравнению с обычным механическим
рельсовым стыком, так как кроме надежного и прочного стыкования рельсов он должен обеспечи-
вать надежнуюэлектрическую изоляциюих друг от друга.

Эксплуатация 25-мегровых рельсов, как неоднократно отмечалось в печати, на большей части
территории стран СНГ вызывает определенные трудности. При этом в летнее время Проявляется
большое торцевоедавление, а зимой раскрытие стыков более конструктивного значения изгибает и
нередко срезает стыковые болты. Еще сложнее работа изолирующих стыков. Согласно действую-
щей Инструкции по текущему содержанию железн0дорожного пути ОАО «РЖД» в изолирующих
стыках рельсовые зазоры должны находиться в пределах 5—10 мм на одинаковомуровне с поверх-ностью катания головки рельсов, при этом торцы рельсов не должны иметь наката. Изолирующие
прокладки должны быть целыми и выступать из-под металлических накладок, шайб и прокладокна
4—5 мм, и должны быть очищеныот мусора, мазута и металлической пыли.

Рекомендация о том, что зазор изолирующего стыка с деревянными и лигнофолевыми наклад-
ками во избежание излома и для повышения надежности их работы должен быть от 5 до 8 мм, по-
явилась в середине сороковых годов прошлого века.

Однако в процессе эксплуатации обеспечить изменение зазора изолирующих стыков в указан-ных пределах оказывается невозможно. Практически зимой стыковые зазоры, даже на дорогах Ев-
ропейской части СНГ, нередко раскрываются более конструктивнойвеличины, а летом уменьша-ются до 3—4 мм и менее. Бригадам по текущему содержанию приходится постоянно, в ущерб вы-
полнению основных путевых работ, производить регулировкузазоров изолирующих стыков, чтобы
привести их к норме.

В первых изолирующих стыках устанавливались деревянные накладки, которые по мере рас-
крытия стыка более 10 мм ломались, что нередко приводило к тяжелым последствиям.

Поэтому волевым порядком безо всякого основаниядля предотвращенияих излома более 10 лет
назад было принято ошибочноетребование обеспечить изменение зазора в изолирующем стыке от
5 до 8 мм. В последнее время ОАО «РЖД» разрешило содержать зазоры в изостыках от 5 до 10 мм.
Это невыполнимое положение с тех пор автоматически переписывается путейцами и работниками
СЦБ из одной инструкции в другую в России‚ Украине и ряде других стран СНГ.

Для выполнения этого требования при существующем костыльном скреплении появляется
необходимость выполнения дополнительных работ по разгонке стыковых зазоров, а также по неод-
нократной замене прилегающих к изолирующему стыку или соседних с ним рельсов укороченнымиили удлиненными. Это является следствием того, что для изменения длины 25-метровых рельсов на
3 мм требуется перепад температуры всего лишь 10 °С, т. е. менее 10 % от годовой температур…)й
амплитуды.

Анализ возможности обеспечения изменения зазора в изолирующем стыке от 5 до 8 мм за СЧЕТ
усиления стыкового и промежуточногоскрепления, обеспечивающего большее сопротивлениепро-дельным деформациям рельсов, показывает, что потребное стыковое сопротивление, необХОДИМоедля
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На основании опыта Западно-Сибирской ДРП проведен анализ
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ТРехмерНУЁТНОЙ ЬрганизаЦИИ и фактиче-Актуализация: за время меЖдУ изыскательскими работами прое
аботах по текущему СОДСРжа'С'ШМ ремонтом проходит от 6 месяцев до 2 лет.
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