
системы «плита — основание». Этот подход позволяет полностью определить напряженно-деформированное
состояние основания, исследоватьконтактную зону, вычислить внутренние усилия и осадки шпалы.

Преимуществовариационно-разлостного подхода состоит в том, что граничные условия получаются ав-
ТОматически при решении уравнении на границах области того же вида, что и внутри области. Различие раз-
ностных уравнении внутри области и на ее границе является одной из главных причин неустойчивости МКР.
Кроме того, в получающемсярешении компоненты перемещенияизменяются от узла к узлу монотонно без
«гарМОШКИ»‚характерномдля МКР.

’

ВЫЧИСЛСНИЯ показали, ЧТО:

а) применение вариационного подх0да в решении контактной задачи вместе с физическими итерациями
по А. А. Ильюшину приводит к быстрой сходимостирасчета (максимумпять — шесть итераций);

б) на скорость сходимости итерационного процесса влияет правильный выбор модели основания и вида
функциональнойзависимости между интенсивностяминапряженийи деформаций;

Г) подтверждается наличие распределительной °п°°°бн°°ш °°н°ВЗНИЯ‚ ПОЭТОМУ В инженерныхрасчетах
необходимо ее учитывать.
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СРЕДСТВА И МЕТОДЫТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПУТИ

И. С. СОРОЧКИНА
Ростовскийгосударственныйуниверситетпутей сообщения, РоссийскаяФедерация

В инфраструктуре Российских железных дорог путевое хозяйство занимает ведущее место. Основопола-
гающим направлением безопасности является коренное изменениеподходов к системе текущего содержания
пути. Однако для эффективного функционирования системы технического обслуживания необходима ин—

формация о состоянии пути. Особую актуальность приобретаетзадача повышения информативности оценки
состояния, создание и формирование базы данных состояния пути с целью анализа и прогноза изменений,

определения необходимой периодичности контроля и потребности в ремонтно-путевых работах, исходя из

фактическогосостояния объектов путевого хозяйства. Динамические нагрузки на путь при движении поездов
вызывают в нем различные разрушающие процессы, которые приводят к необходимости регулярного выпол-
нения работ по его текущему содержанию, а также замене отдельных элементов. Характерным отрицатель-
ным эффектом любого эксплуатационногопроцесса является интенсивный начальный износ участвующих в

нем элементов, приводящий к раннему появлению дефектов, и функциональные ограничения,возникающие у
этих элементов в конце срока службы и обычно сопровождающиесяинтенсивным конечным износом.

Рельсы в эксплуатацииподвергаютсявысоким нагрузкам со стороны подвижного состава. Для обеспече-
ния безопасности движения необходимо с помощью соответствующихметодов контроля своевременно обна-

руживать и оценивать возникающие дефекты. Для этой цели используется ультразвуковая и вихретоковая
дефектоскопия.Неразрушающиймагнитный контроль, осуществляемый индукционным методом (вихретоко—

ВЫЙ МёТОд), дает возможностьобнаруживатьместа возникновения усталостных трещин на раннем стадии их

зарождения.
Стрелочный перевод, вышедший из строя в связи с обледенением или снегопадом, способен вызвать серь-

езный сбой в движении поездов. Оснащение стрелочных переводов обогревателямиуже в течение десятиле-

тий является стандарТОМ;
Большое влияние на качество и прочность железнодорожного пути оказывает щебеночный балласт. В свя-

зи с этим к нему предъявляется ряд особых требований. На качество балласта большое влияние оказывает

наличие загрязнений. Один из наиболее опасных загрязнителей—— мелкие фракции, образующиеся в резуль-
тате истирания частиц щебня. Причины загрязнения балластного слоя могут быть следующими: недоброкаче:
ственный новый щебень, эксплуатационныенагрузки, перегрузканижнего строения пути из-за недостаточнои

толщины балластного слоя, размягчениепод действиемвлаги земляного полотна в результате недостаточного

поперечногоуклона защитного слоя, отсутствие дренажа, увеличениедоли мелких фракции вследствие пере-

ГРУзки нижнего строения пути, попадание мелких фракций в балласт ПРИ перевозке ГРУ303› ОСЭЖДСНИС мелких

фракций из воздуха, работы по текущему содержанию и ремонту пути. Новые системы верхнего строения

балластного пути позволяют снизить эксплуатационные расходы " общие затраты жизненного цикла, повы-

сить качество инфраструктуры и снизить нагрузки на окружающую среду. Кроме того, некоторые из этих

систем увеличивают сопротивление пути поперечному СДВИГУ В КРУ…" КРИВЫХ› препятствуютвыбросу щеб'
НЯ с поверхностибалластнойпризмы и повышают устойчивость последнем к механическим нагрузкам.
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К передовым методам повышения качества эксплуатации
железноЕдгроЁногЁиъуёггс;;сзятся разраб

японской компанией Беісізиі по созданию синтетического материала 3 оп
б езёаллдстно

‚ Известного…
искусственная древесина. Она используется в конструкциях

балластшбэго Тин; с ок сл ;(“ёьііутщ стр……чнЫХ
переводов и верхнего строения пути на мостах. Имеет

значитыЁно ол? гіа1$с2гпсе иуни; чеісм издедчияи3натурального дерева. Разработанный компаниями Ргепгеі-Ваи, ауегта е
_ …

Б
пес е новь…

балластной постели Виг/іех (скрепление щебеночного балласта полиуретановои пенои).
члаюдаря этому№

тоду исключается возможность возникновенияслоя измельченного щебня под подошвои шпалы и у ее
тор.

ЦОВЁнедряютсясовременные специализированныепутевые машины, предназначенныедля
"РОВедечнияработв рамках текущего содержания пути. На железных дорогах Нидерландов (№5) внедрение мобильнои системы

видеонаблюдения для инспектирования пути позволило отказаться от
деших осмотров. Начиная с

декабря2008 г. компания инфраструктурыРгоКаі! контролирует состояние путеи на сети магистральных линий № с
помощью мобильных машин, что повысило производительность и качество инспектирования,а также обес-печило полную безопасность персонала. Компания Ноііапа' (штаб-квартирачв г. Крит, штат Иллинойс) дляточного определения местоположениядефектов рельсов оснастила еистемои СРБ используемуюуже 15 лет
машину типа Тгас/‹8ТАК (Тгас/с Бігепгт Тезііпг Апаіузіз ат! Кесогсітз),

предназнаяеннуюдЛЯ комплексного
обследованияпути по контрактамс железнымидорогами. Корпорация Ріаззег

Атепсаіт предлагаетжелез…
дорогам самохоцныепутеизмерительныевагоны типа ЕС-5, которые относятся к новеишему поколению уни-
версальных техническихсредств для инспектирования пути.

Таким образом, железные дороги имеют в настоящее время широкий выбор технических средств для ….
троля состояния пути. Вместе с тем компании — изготовители оборудованияи компании‚ оказывающиеуслу.ги в данной сфере, продолжаютсовершенствованиетехнических средств и технологических процессов в дан-ной областидля повышенияпроизводительностиработ и безопасности персонала.

УДК 625.17

ПРОБЛЕМЫ ВНЕДРЕНИЯ БЕССТЫКОВОГОПУТИ

в. В. СТРОМУК, п. В. СТОЦКИЙ
Управление Белорусской железной дороги, г. Минск

Первой попыткой опытной укладки бесстыкового пути в условиях нормальнойэксплуатации в СССР сле-
дует считать 1949 г., когда на Томской дороге по предложению инженера М. С. Бочёнкова (впоследствии—
доктора технических наук, профессора,заслуженного деятеля науки и техники СССР) был уложен бесстыко-вой путь особой конструкции, названный путем с саморазрядкой температурных напряжений. Свобода пере-мещений плетей обеспечиваласьспециальными промежуточными скреплениямии уравнительными прибОРд'ми на концах плетей. Для возвращения переместившейся части плети в исходное положение в средней ее час-ти сооружалось пружинное или тросовое возвращаюшее устройство. После переезда Бочёнкова М. С. в МО'скву в 1954—1955 гг. бесстыковой путь с саморазрядкой температурных напряжений продолжали укладыватьонбасской дороге, где он эксплуатировалсядо 1961 г.

ПУСК железобетонныхшпал для рельсов типа Р50 и раздельное скрепле-бесстыковой путь на 43 км.
ние, что позволило в 1957 г. уложить

Дальнеишее развитие бесстыкового пути шло более быстрыми темпами. В 1958 г. ПОЯВИЛИСЬ длинныеплети с рельсами типа Р50 на железобетонныхшпалах с раздельнымскреплением на Юго—ЗападН0й› " 1959,1960 гг. — на Октябрьской, Львовской и других дорогах.Первый участок бесстыковогопути без сезонной разрядки напряжений был уложен в 1959 Г- на Донецкоидороге. К этому времени уже были выпущены скрепления длясварки этих рельсов. Конструкция пути 6


