
числа дефектных рельсов (с 15473 шт. на начало 2008 г. до 18455 шт. на начало 2013 г., т‘е. На

3000“ шт или на 20 %). В 2012 году средствами дефектоскопии выявлено 3824
остродефеКГНЫХ

" 21 ЗОГ достиг 80 % общего количеств
рельсов. Выход рельсов за 20 12 год по рисункам , & Остроде.

фектныхрельсов на дороге.
10 2 ия и вык ашивания

Преимущественно появляются дефектЫ кодов. ' ’ отслоен р металла; 11.2 —

выкрашивание метшша на боковой рабочей выкружке головки рельса; 17.2 —— отслоения и выкращ
вания металла на поверхности катания в закаленном слое,

ліоторые
составляют более 70 % от обще.

го количества выявленныхдефектныхрельсов. При дальнеишеи эксплуатации рельсов с дефектащ
поверхностные дефекты преобразуются во внутренние, потенциально опасные дефекты головки

рельса преимущественно кола: 21.1-2 — поперечные трещины в головке вследствие недостаточной
контактно-усталостнойпрочности металла, которые составляют около 53 % от общего количества
выявляемыхостродефектныхрельсов и 30Г.1-2 — горизонтальное расслоение головки, которыесо.

ставляютоколо 17 % от общего количества выявляемых остродефектных рельсов.
Анализ выхода остродефектныхрельсов в зависимости от пропущенного тоннажа за 2011 год

показал, что рельсы с наработкой пропущенного тоннажа 300 млн т брутто и более представляют
наибольшую угрозу безопасности движения поездов. Выход остродефектных рельсов в 2011 году
по годам проката показывает, что в рельсах проката до 2000 года выход составляет 1 остродефект.
ный рельс на 1 км пути, что в 10 раз больше по сравнению с рельсами проката после 2000 года.

По качеству изготовления, как показал анализ удельного выхода остродефектных и дефектных
рельсов по заводам-изготовителямв расчете на 100 км пути, рельсы КМК и НТКМ имеют большую
склонность к образованию поверхностных и внутренних дефектов и представляют наибольшую
угрозу безопасностидвижения поездов на Белорусской железной дороге.

В дистанциях пути Белорусской железной дороги за период с 2002 по 2011 год допущено
41 случаев изломов рельсов: 25 случаев (61 %) произошло с рельсами производства НТМК;
13 случаев (32 %) произошло с рельсами производства Азовсталь, 3 случая (7 %) произошло с рель-
сами производстваКМК. Из допущенных случаев изломов рельсов за период с 2001 по 2011 год, 31

излом рельсов 75,6 % произошел в период отрицательныхтемператур и 10 изломов рельсов 24,4 %

произошли в период положительныхтемператур. Из шести случаев изломов в 2012 году 5 (83 %)

произошли в период отрицательных температур.
Из 41 допущенного излома рельсов за период 2002—2011 год, 15 изломов или 37 % произошли

по кодам дефектов, которые невозможно было выявить существующими в дистанциях пути дефек-
тоскопными средствами. Остальные 26 случаев излома рельсов или 63 % допущены по причине
влияния человеческогофактора при проведении ультразвукового контроля рельсов и текущем со-

держании пути.

УДК 656.224.027(476)

" АНАЛИЗ ЭФФЕКТИВНОСТИСКОРОСТНОГО ДВИЖЕНИЯ
ПАССАЖИРСКИХПОЕЗДОВ В РЕСПУБЛИКЕБЕЛАРУСЬ

…
В. С. МИРОНОВ

Московскиигосударственныйуниверситетпутей сообщения, Российская Федерация

„ Т. А. РУДЕНКО
Белорусскии государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Выполнено исследование эффективностиприменения для скоростного движения пассажирскихпоездов из обычных вагонов и из вагонов с наклоном кузова с учетом плана трассы на участкеВТО“

рого транспортногокоридора, проходящего через РеспубликуБеларусь.Рассмотренынормативныепараметрыплана при использованиивагонов с наклоном кузова.Сделан анализ объемов переустройстватрассы для обеспечения необходимой комфортабельно'сти езды пассажиров при разном Н "'Одвижном составе пассажи ских ' ичной СЛОЖНОсплана железной дОроги. р поездов и разл
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Определение объемов переустройства трассы (длины линии е н
крИВЬШ)выполненона примере реальных участков линии
го пассаЖИрСКОГОсостава (14) и в случае примененияваш

В таблице 1 приведены результаты расчетов БЛИН НСОбХОдимого пере с ойства ассы и их
доли в процентахот общей протяженности линии (А1 и А;).

у тр тр

Таким образом,
расчеты

показали, что использованиевагонов с наклоном
кратить длину переустроиствалинии на 1045 %_

Таблица 1 _ Длина переустройства трассы существующей линии, необходимого при введении скоростного движе-ния пассажирскихпоездов из различных типов вагонов

едотто‘шой велигшной радиуса
дЛЯ 2 варианюв: при исподшзовашш обычно-

нов с наклоном кузова (1,2).

кузова ПОЗВОЛЯСТСО-            
           

М
Длина ивых

%
5 на учёрсгке Сумма углов поворота 'Ё 0“

Длина переусграиваемогоучастка
„ Ё Ё

%
: для обычного для вагонов

5 З км %
Всего, На 1 км

% @ состава с наклоном кузова: .Град (”’”/"м) ы, км А., % ь, км А2, %
1 100 41,015 41 2360,13 23,60 996 47,313 47 36,404 36
2 100 35,700 36 2015,38 20,15 1015 33,768 33 16,787 17

__3 100 26,078 26 1146,85 11,47 1303 30,699 31 15,369 15

_4 100 17,964 18 762,88 7,63 1349 24,345 24 12,35 12
Примечание __ Участки взяты на направленииКрасное — Минск — Брест Белорусской железной дороги: № 1 — ст. Смолевичи —

ол. Энергетик (707—807 км); № 2 — ‹:г. Красное — оп. Троцилово (490—590 км); № 3 — ст. Славное — ст. Смолевичи (607—707 км);
№ 4 — о.п. Энергетик — ст. Грицевец(807—907 км).   

Для оценки эффективности внедрения скоростного движения и принимаемыхпри этом проект-
ных решений необходим критерий, структура которого должна отражать особенности условий
сравнения вариантов. Рассматриваемая задача — внедрение скоростного движения — относится к
республиканскомууровню. Следовательно,должна быть учтена общественная эффективность при-
нимаемых решений, которую можно оценить с помощью стоимости сокращения времени нахожде—
ния пассажиров в пути:

С…… = 365°2ппастосвапАТе….….°1045 млн руб./год,

где юпас — количество скоростных пассажирских поездов в сутки; т — вместшиость поезда, чел.;
сх… — коэффициент заполнения поезда в долях единицы; епас-ч — стоимость пассажиро—часа в руб;
АТ— сокращениевременинахождения пассажировв пути, ч.

Поэтому в качестве основной части результата от увеличения скоростей движения пассажир-
ских поездов надо принять стоимость сокращения времени поездки пассажиров.

В состав затрат входят капиталовложенияв реконструкцию дороги (Крек) и на приобретениепо-
движного состава (Кпс).

Кроме того, в связи с использованием нового подвижного состава в пассажирском движении и

МОдернизацией технического состояния дороги после реконструкции изменятся эксплуатаціаонные
расходы как в пассажирском,так и грузовом движении. Поэтому в чистый дисконтированнлікидоход
(ЧДД) необходимо включить разность эксплуатационных расходов, вызванную переустроиством

и

заменой подвижного состава (іАСд. В частности, реализшия более высоких скоростеи требует боль—

ШИХ затрат энергоресурсов, а улучшение плана трассы позволитуменьшитьрасх0ды на содержание

Пути в кривых. Уменьшение времени оборота подвижного состава влияет на потребность в локомо-

тивных бригадах. Также следует учитывать дополнительныеэксплуатационные издержки, связанные

С дополнительным простоемпоездов из-заувеличения съема грузовыхпоездов ПЗССЗЗКИРСКИМИ—

Замена подвижного состава позволяет высвободить существующим подвижном состав в пасса-

ЖИРСКОМ движении. Поэтому необходимо учитывать И его возвратную СТОИМОСТиЬ
(Кпс(возв.))-

Так как проект социальный и имеет большое значение дЛЯ народного ХОЗЯИСТВЗ,ТО дЛЯ умень-
1е отации гос да ства (Д).

Шения сРока окупаемости следует учитывать единовременнь Л У Р
ия не учитывается.Налог п оектов еспубликанскогозначенсвая составляющая дЛЯ Р Р

оценки варианта проектного решенияТаким Образом‚ чистый дисконтированныи доход дЛЯ

МОЖНО ОПРеделить по формуле
Т _

ЧДД :2 (Сп-ч + Д + Кпс(возв.)і АС! _
Крек Кис)

:=0
(1+Е)'

'
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счет ЧДД при вариантных значениях некоторых исходных Данных, в том ЧисЛеВыполнен ра
часа и размеров пассажирских перевозок.СТОИМОСТИ пассажиро-

УДК 625.143:620.193.7

МЕХАНИЗМ изнош, ТРЕЩИНООБРАЗОВАНИЯи коррозии РЕЛЬСОВ
в тоннвлях НА ЭЛЕКТРИФИЦИРОВАННЫХУЧАСТКАХ ЖЕЛЕЗНЫХДорог

Д. А. ПЛУГИН, А. Н. ПЛУГИН, АЛ. А. ПЛУГИН, А. А. КОНЕВ
Украинская государственная академия железнодорожноготранспорта, 2. Харьков

Установлено,что в основе механических свойств стали лежит ее полицисперсный (зернистый)

характер структуры, существование на поверхности зерен двойных электрических слоев (ДЭС) и

электроповерхностногопотенциала, взаимодействие между зернами в виде ион-электронногопри-
тяжения в единичных контактах, латеральное отталкивание меЖДУ противоионами ДЭС. Установ.
лено, что равновесный размер зерна феррита рельсовой стали составляет около 13,6 мкм.

Выявлена высокая степень корреляции между пределом прочности металлов и их электропо.
верхностными потенциалами. Установлено, что разрушение кристаллической решетки металла мо.
жет происходить как путем разъединения (отрыва) атомов, при котором решетки сразу распадаются
на две части, так и путем скольжения (сдвига) атомов, при котором решетка, постепеннодеформи.
руясь, распадается только после значительного искривления. Разделение тел на части является

следствием многих разрушений, происходящих как внутри отдельных кристаллов,так и по поверх-
ности раздела между ними.

Установлено, что существующие представления о механизме воздействия электрического тока
на механические свойства стали носят общий характер, не согласуются друг с другом, не содержат
количественных зависимостей, которые можно было бы использовать для развития их как теории
износа рельсов и их сроков службы. Вместе с тем они свидетельствуют о реальности влияния токов
на износ и старение рельсов на электрифицированных путях, что делает реальными задачи разра—
ботки теории ускоренного старения рельсов под влиянием потенциала на них. Так, при обработке
металлов давлением для снижения их прочности применяютдействие электрическоготока плотно-
стью до 1000 А/мм2.

Теоретическими исследованиями и расчетами доказано, что имеющийся на рельсе электриче-
ский потенциал создает в нем дополнительные механические напряжения, которые с точки зрения
обеспечения прочности пути безопасны, однако способствуют возникновению первичных микро—
трещин и ускорению развития пластических деформаций, а значит, износа рельсов. Ускорение из-
носа зависит от величины потенциала и при максимальном зафиксированном нами потенциале до
+80 В можетдостигать 1,8 раза.

Установлено, что в тоннелях происходит более интенсивный износ (пластическая деформацияголовки), повреждения (трещинообразования головки и подошвы) и электрокорр03ия рельса, ЧТО

приводит к сокращению срока службы рельсов в тоннеле, по сравнению с рельсами на открытой
местности.

Основными факторамитакого повышенного износа, повреждений и электрокоррозииявляют-
ся: длина тоннеля; высокая влажность воздуха в обводненном тоннеле целый год (100 %); более
высокая концентрация кислорода в воде (конденсатной пленке) в сухую теплую погоду; высокая
концентрация агрессивных кислотообразующих газов — углекислого СО2‚ сернистого $02, Окси'

ЁЁЁлЁЁгЁ1284123105335;ЁЁЗЁОВВ-ТОЁЁЁЛЯХ

на
неэлектрифицировая‘ныхучастках пути от

02328613
зования высоковольтного коакси’аЁьноігтбштельныи

положительныи
потенциал

на рельсах
ым ПУ“

тем) и контактным ПРоводом что п иво ЁЁКРОКОНденсатора
обделкои тоннеля (с

рельсоёледова.тельно, потенциала на рельса; Сниіениі с
к возникновению положительного зарялгь

а
ее 90 м,

по сравнению с рельсами на открытой местроков
СЛУЖбы рельсов в тоннелях длинои мен

нне-"°”… не ПРОИСХОДИТ. Для более протяженных ТО
лей становлены ф нкциональные т 3 в бЬ Рел совУ у зависимое и ко ффициентов снижения сроко служ ' Ь
от длины тоннеля.
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