
_ _ дачу различных добавок или цемента че ез
брандспоит-

Питатель представляетсобои бак объемом около 7 м3 “ Р
, установленныи на самох0дном

гусеничном шасси. Последняя МОДИФИКаЦИЯ питателя представляет собой ‹: вое й питатель
РР7+7 для обеспечения непрерывнойработы оборудования. Это позволяет свезти :ны о ми-
ниМУма и дополнительно повышает эффективностьоборудования снижает стоимостьростом

д

3 - ВАС (система сбора данных) — служит дЛЯ измерения, уп‚равления и составлония отчетов о
работе всей системы стабилизации, осуществляет полный к„ онтроль над процессом стабилизации.
УправлятЬ РабОТОИ очень ПРОСТО, и это делает оператор экскаватора с помощью пульта дистанци-
онного управления. 

Рисунок 1 — Системастабилизации АЛЛУ:
1 — РМ Рошег Міх; 2 — РР РгеззегРеесіег; — ВАС (системасбора данных, находящаяся в экскаваторе)

Данную систему можно сочетать с полимерными стабилизаторами. Стабилизация и уплотнение
основания с применением полимеров препятствует проникновению как поверхностной воды, так и

грунтовых ВОД, в капилляры основания.
За счет совместного взаимодействия стабилизирующих компонентов с частицами грунта при

механическом уплотнении настолько сближаются друг с другом под давлением, что при этом про-
исходит консолидация грунта, который превращается в монолит.

В результате применение добавок для стабилизации грунта увеличиваются физико-механичес—
кие параметры, улучшаются гидроизолирующие свойства и защита от эрозии обработанного и

уплотненного грунта.
Применение их возможно на естественных, и особенно пучинистых грунтах, с минимальным

СОдержанием глины от 15 %, что составляет большую часть всех типов грунтов.
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печение СООТВСТСТВИЯ ЖСЛСЗНОДОРОЖНОГО
ОСН “ „

пут яйства является обесовнои задачеи еВОГО ХОЗ
дов в условиях современного экономиче—

ПУТИ повышенным нагрузкам и скоростям движения поез

ского состояниядо от и ее азвития. "
По состоянию Ба 01013813 г. путевое хозяйство дороги — это 11766‚0 км Развернутои длины

— е и 1058,7 км —

ПОДЪездные ПУТИ, более 12,5 тысяч стрелочных перевода, ку

Вернутой длиной 105 км, 1803 переезда.
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Содержание путевогохозяйства и его ремонт
Обеспеч;ВЁЬЁЗЁЁЁЁЁЁЁЁЦЁЗЁстаНЦИЙ

ле.
созащитных насаждений, 7 путевых машинных станци ‚ ашин‚ Рель—" ')

00011153111;{;;/$5110 повьппеНИЮСкоростей движения и увеличения веса поездов ставят перед „№
вым хозяйствомдороги задачи сохранениястабильности пути, повышения качества текущегосодержа-
ния пути, шокенерньш сооружений,эффективного

использовгпёия;штериально-техндческихресурсов.
Выполнение плановых заданий по оздоровлению пути в _01- году позволило.
_ повысить скорость движения пассажирскихпоездов на 259,5

№1:
в том числе: на 5,3 км с 40 до

60 км/ч; на 97,3 км с 60 до 70 км/ч; на 6,3 км с 80 до 100 км/ч; на 60,3 км с 70 до 120 км/ч; 9,2 км со
100 до 120 км/ч; на 25,0 км с 70 до 140 км/ч; на 56,1 км со 120 до 140 км/ч;

— уменьшить протяженность пути на деревянныхшпалах на 208 км, в том числе на главных путях
на 100,5 км. Соответственно следует отметить, что на 8 дистанциях пути процент дефектности дет.вянных шпал в главных путях составил менее 10 %, на 10 дистанциях протяженность главного ну…на дереве составляет менее 10 км. Протяженностьглавных путей на железобетонныхшпалах состав—
ляет 92 %, станционных — 45 %, бесстыковой путь уложен на 61 % от протяженности главногопу…На сегодняшнийдень средний вес рельса в главных путях составляет 64,1 кг/п. м, протяженность
главного пути на железобетонныхшпалах — 6675 км, плети бесстыкового пути уложены на 4382 км.

В главных и приемо—отправочных путях уложены 1407 комплектов стрелочных переводов на
железобетонномосновании (38 % от общего числа стрелочных переводов на главных путях)_

Путь на деревянных шпалах уложен на 3204,76 км (27 %), в том числе главный путь — на543,8 км (7,5 %), станционные пути — 1914,2 км (55 %).
В результате выполненияремонтной программыв 2012 году в путевом хозяйстве улучшены по-

казатели эксплуатационной деятельности. Снижена средняя балльная оценка пути (2012 год —

46 баллов, 2011 год — 52 балла), в дальнейшем ставиться задача содержания пути с оценкой «отлич-
но» (40 баллов). План балльности выполнили все отделения и дистанции пути.В 2012 году средствами дефектоскопии выявлено 3824 шт. остродефектныхрельса (2011 год—4299 шт.) и 6982 шт. дефектных рельса (2011 год — 6534 шт.). По состоянию на 01.01.2013 количе-ство дефектныхрельсов и элементов стрелочных переводов, эксплуатируемыхв главных и приемо-отправочныхпутях, составляет 18455 шт. (на 01.01.2012— 17783 шт.). В 2012 году допущено6 слу-чаев изломов рельсов (2011 год — 4 случая).

Для увеличения срока эксплуатации рельсов с 2009 года организована система их профилакти-ческого шлифования рельсошлифовальным поездом РШП-48К. С начала ввода в эксплуатациюРШП—48К выполнена шлифовка рельсов на 2220 км пути, в том числе в 2012 году — 399 км.В настоящее время для уменьшения бокового износа рельсов в кривых участках пути и на сгре-лочных переводах на дороге эксплуатируется 488 стационарных (в том числе четыре цикличногодействия) и 19 переносныхрельсосмазывателей. В 2013 году планируется установить 66 реЛьсосма-зывателей цикличного действия.
За 2012 год закуплено 29 тыс. т новых рельсов или 223,8 км пути. Основным поставщикомрельсов в 2012 году была австрийская компания Стил Трейд. В целом за год приобретено 18 101 т

рельсов высшей категорииавстрийского производства.В 2012 году путевыми машинными станциями выполнено: восстановительный ремонт "УГ"“197,4 км при плане 196,6 км; средний ремонт пути — 245,0 км при плане 243,5 км; укладка плетейоесстыковогопути — 198,8 км при плане 209,7 км.
Основной задачей путевого хозя“

са, являются следующие.
Первой и самой главной — совершенств_, ование нормативной технической базы (актуализацияимеющеися и разработка отсутствующей).

, внедрениемэффективных технологий ремонтов ПУТИ В комплексес использованием современныхпутевых машин.



труда и систему оплаты труда в путевом ХОЗЯЙстве_
РасширеНИе объемов использования старогодных Материаловверхнего строения пути и, преждевсего, повторное использованиерельсов с восстановлением их ресурса будет достигнуто путем реа—лизация проекта «Реконструкция участка подготовки старогодных рельс для ремонта в УП-РСП-Ю

ст. Орша». Это позволит уменьшить годовые объемы закуп
пути, снизить эксплуатационные расходы ПРИ текущем СОДержании на бесстыковом пути по сравне-НИЮ СО ЗВСНЬЗВЫМ до 20 %, продление общего ресурса работырельсов после частичноговосстановле-
ния их технических характеристик° ПОВТОРНОЙ укладкой в путь, как на малодеятельныхучастках, так
И на ПРРЮМО'ОТПРЗВОЧ“ЫХ И ПРОЧИХ ПУТЯХ‚ широкое использованиеотремонтированных рельсов вме-
сто новых на объектах строительства железнодорожныхпутей в РеспубликеБеларусь.На сегодняшнии день состояние путевого хозяйства полностью удовлетворяет потребности в
ГРУЗОВЫХ перевозках, В ТО же время сегодня, с развитием нового формата пассажирских перевозокпоставленазадача увеличения скоростейдвижения пассажирских поездов в межобластном сообще-
НИИ- Решить данную“задачу ТОЛЬКО Путем модернизацииинфраструктуры потребует огромных ка—
питальных вложении, поэтому планы по ремонту, определенные приказом № 5Н, максимально
направлены на решение поставленных задач в части повышения скоростей движения поездов в
межобластныхнаправлениях. _

В докладе приводятся данные по выполнению в текущем году намеченногоплана по поставкам
новых материалов, оценке состояния рельсов и пути, модернизацииинфраструктуры для повыше-
ния уровня безопасностии скоростей движения поездов.

аемых рельсов ДЛЯ ТСКУЩСГО содержания

УДК 625.852/.855

ВЛИЯНИЕ АГРЕССИВНЫХ СРЕД НА ДОЛГОВЕЧНОСТЬАСФАЛЬТОБЕТОНОВ
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Важнейшим свойством асфальтобетона, предопределяющимего долговечность, является устой-
чивость структуры материалав условиях изменяющегосявлажностного и температурного режимов.
Как известно, асфальтобетон разрушается главным образом при длительном или периодическом
увлажнении, а также в результате попеременногозамораживания и оттаивания. При длительном
увлажнении вода проникает в поры асфальтобетона,частично насыщает битум, проникает через
дефектные места битумных слоев к поверхности минеральных зерен. Все это способствуетотслаи—
ванию битумных пленок, особенно при недостаточной адгезии их к поверхности минеральных ча-
СТИЦ- Замерзающая вода, увеличиваясь в объеме, вызывает большие напряженияив

стенках пор. В
результате этого возникают микротрещины,ЗЗПОЛНЯЮЩИССЯ"Р" оттаиванииводои.

На водо- и морозоустойчивость асфальтобетонабольшое влияние оказывают плотность, одно—

р0дность структуры и водопроницаемостьасфальтобетона,а также характер имекзщихся в нем пор;
Характер адгезии битума к поверхности минеральных зерен; водо- и морозостоикость используе-
мых минеральных материалов, интенсивность процессов старения асфальтобетона. При недоста-
точной плотности (повышенной пористости) асфальтобетона резче проявляются любые другие
факторы, снижающие его коррозионнуюустойчивость. Плотностьасфальтобетона зависит от пори—

стости его минеральногосостава, количества битума и степени уплотнения. Косвенным
показате-

лем плотности является величина водонасыщения‚ которая нормируется в пределах от 1 до 5 /°
объема в зависимости от типа асфальтобетона. Для районов с избыточным увлажнениеми частыми

оттепелями, для которых коррозионная устойчивость являетсярешакзщим условием
ділговечностипокрытия, целесообразно применение аСФальтобетонов с остаточнои пористостью и одонасыще-

ннем‚ ПРИбЛижающимсяк нижним допускаемым пределам, и содержаниемминерального порошка,

приближающимсяк верхним установленным пределам.
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