
Для изменения зазора изолирующег° стыка на 3 ММ при длине рельсов 12,5 и 25 м требовался перепад тем-

пературы рельса соответственно равный 20 и 10 °С. Это позволяетв зависимости от длины рельсов компенсиро-
вать температурными деформациями22—1 8 И 1 1—9 % годовой температурнойамплитуды рельсов. Вся остальная

часть амплитудЫ К°Лебани"температуры рельсов идет на температурныенапряжения. Даже увеличение допус-
ка в СОдеРжани"зазоров изолирующегоСТЫКЭ до 5 мм на перемещения потребуется всего лишь 17 °С, что без-

условно ничтожномало. Потребное стыковоесопротивлениедля обеспечения раскрытиязазоров в рекомендуе-
мых пределах дЛЯ УКЗЗЗННЫХ климатическихрайонов при этом должно составлять 720—940кН. Даже двенадца-

тидырные накладки, применяемые в опытном порядкена Казахской железнойдороге, не могли обеспечить сты-

ковое сопротивление более 600—650 кН. Во-первых‚ сборные изолирующиестыки с металлическиминакладка-

ми при полимерной изоляции и композитныестыковые накладки имеют низкий коэффициенттрения и малую
механическую прочность, не позволяющую обеспечить высокую степень затяжки стыковых болтов особенно в

летнее время. Во-вторых, даже при идеальномназначении нормальных стыковых зазоров и их состоянии в про-

цессе текущего СОдержанияс учетом существующих требований в рассмотренном диапазоне годовых темпера—

турных амплитуд сжшиающиетемпературные силы будут достигать 1440—1880 кН, которые практически пре-

вышают допустимые критические силы. Несогласованная работа стыковых зазоров и угон пути могут вызвать

появление дополнительныхсжимающих сил, которые могут привести к выбросу звеньевого пути на деревянных

шлалах в момент наступления максимальныхрасчетных или близких к ним температур.

Дополнительные трудности, кроме того, вызывает еще Одна рекомендация: «Зазор в стыке, соседнем с

изолирующим, должен быть не менее 3 мм, а при низких температурах не превышать 18 мм при диаметре

отверстий в рельсах 36 мм. Забег одного изолирующего стыка относительно другого допускается: на пря-

мых — не более 5 см; на кривых — 5 см плюс половина стандартного укорочения рельса». Никаких пояснений

при этом не делается: «При низких температурах», при самых низких температурах или близких к ним.

Из вышесказанного следует, что повсеместно конструктивной величины стыкового зазора недостаточно

для компенсации годовых температурных деформаций 25-метрового рельса. Поэтому требование ограничить

раскрытие соседних с изолирующим стыков до 15 мм, которое еще в большей степени ухудшает температур—

ную работу звеньевого пути, нельзя признать целесообразным. При этом возрастает и без того большое тор-

цевое давление и, соответственно, сжимающиетемпературные силы, повышая вероятность нарушения устой—

чивости пути.
Следовательно,действующие требования по содержанию зазоров изолирующих стыков нуждаются в соот-

ветствующейкорректировкедля обеспечения надежностиих температурнойработы при 25-метровыхрельсах.
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На основании расчетов и анализа состояния стыковых зазоров весеннего промера прогнозируется надеж—

ность работы звеньевого пути на заданном километре по устойчивостипути, и даются рекомендации о необ-

ХОдимости выполнения на лето неотложныхработ по разгонке и регулировке стыковых зазоров. При наличии

Угона назначается проведение дополнительныхсплошных промеров стыковых зазоров 25-метровыхрельсов

Накануне ОЖИДаемогонаступления экстремальных или близких к ним температур.

На основании анализа зазоров осеннего промера и построения графика ожидаемого раскрытия зазоров зи-

МОЙ даются выводы и рекомендациио надежности работы звеньевого пути в момент наступления минималь-

ных расчетных температур, & также о необходимостинеотложных работ на зиму по разгонке и регулировке

стыковых зазоров на пикетах и в стыках, где возможен срез болтов или разрыв стыков. В будущем промеры

состояния стыковых зазоров необходимо механизировать, а анализ состояния зазоров и прогнозирование на—

дежности работы 25-метровых рельсов в момент наступления экстремальныхили близких к ним температур

выполнять на ЭВМ.
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На заданном километре анализу подвергаются стыковые зазоры 25-метровьпі рельсов по обеим редко“…
ниткам, замеренные при сплошной проверке состояния зазоров

и'фиксирозённоит;:яііерзтуре
рельсов,

Результаты сплошноговесеннего промера состояния стыковых зазоров
метр: ’симёл

ьсов
анализирующ

с целью определения надежной работы звеньевого пути в момент наступления м :\ ьных расчетыЫхШШ

близких к ним температур. Для этого производитсярасчет фактических пеучэепадовтемперазур
от момента появ.

ления нулевого зазора на пикете до наступления максимальной расчетнои температуры. дин зазор не Может
оказывать существенноговлияния на работоспособность звенгевого

пути, он всегда может
откорретироващя

и изменитьсяза счет соседних зазоров. Поэтому за расчетным интервал принимаетея среднии зазор на дикие,
на протяжении которого может сформироватьсяи произойти выброс рельсошпальноирешетки.

По известным зависимостям рассчитываются и строятся попикетные графики фактических сжимающих
перепадов температур на заданном километре, которые сравниеаются

с допускаемыми. Затем делаетсявывод
о возможной угрозе нарушения устойчивости рельсошпальнои решетки на пикете при наступлении макси-
мальных или близких к ним температур.

Результаты сплошного осеннего промера состояния стыковых зазоров анализируются ?
целью прогнози-

рования нормальной работы звеньевого пути в момент наступления минимальноирасчетномтемпературы‚ШШ

& также для определениянеотложных работ по разгонке или регулировкестыковых зазоров.
Максимально возможные стыковые зазоры, определенные по известным зависшиостям, сравниваютсяс

конструктивными и делаются соответствующие выводы: фактический зазор больше или меньше конструк.
тивного; может ли произойти срез болтов и разрыв стыков; нужно ли проводить неотложные работы по раз-
гонке или регулировкестыковыхзазоров.

При раскрытии стыкового зазора сверх конструктивной величины включаются на изгиб стыковые болты,

которые ПО мере ДЗЛЬНСЙШСГОПОНИЖСНИЯ температуры ДО ОПРСДСЛСННОГО значения МОГУТ бЫТЬ СРСЗЗНЫ, ЧТО,

несомненно, приведет К разрыву СТЫКОВ.
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ОДНИМ ИЗ ЭЛСМСНТОВ, непосредственновлияющих на безопасностьдвижения, ЯВЛЯСТСЯ НЗДСЖНОСТЬЖСЛСЗ-

НОДОРОЖНОГО ПУТИ, НЗ КОТОРУЮ В СВОЮ очередь ОКЗЗЫВЗЮТ влияние не ТОЛЬКО качественные показатели рель-СОВ, ШПЭЛ, СОСТОЯНИС бЗЛЛЗСТНОГО СЛОЯ, НО И надежное скреплениерельсов СО шпалами. известно, что Миро.вой тенденцией для железных дорог становится замена деревянных шпал на железобетонные. На Белорусскойжелезной дороге принято решение к 2015 году все деревянные шпалы, лежащие в главных путях магистраЛРЬзаменить железобетонными.Это задание путейцами успешно выполняется. Протяженность пути на железо-бетонных шпалах со скреплением СБ-З в настоящее время составляет 520 км. Ежегодно изготавливается и
укладывается в путь до 260 000 таких шпал, что составляетоколо 140 км.

Существенным преимуществомжелезобетонныхшпал по сравнению с деревянными является то, что ОНИне подвергаются гниению и имеют значительнобольшую прочность на сжатие. Кроме того, железобетонныешпалы лучше обеспечиваютравноупругость рельсовых опор, создают лучшие условия для работы бесстыко'вого пути вследствие большей поперечной устойчивости. Недостатком железобетонных шпал является ИХбольшая жесткость, которую приходится компенсировать укладкой упругих прокладок меЖДУ верхней по—
верхностью шпалы и металлической подкладкой или рельсом.


