
На
РИНЁЁЁСЁЁЗОПОЛЁСЁЁКЁЁОВНЁЩ контакт“О'Уеталосным Дефектом является выкрашиваниемегалла на

боковом ра КРУЖ ИЗ за недостаючнои контактно—устапостной прочности мегшша (ко 11) Его
доля среди всех дефектов с начала эксплуатации до настоящего времени составляет более 50 "/

д .

колеблется от 15 до 86 %, В ТО время как совместнаядоля дефектов по коду 21 (поперечные ещолхгып:гЁЁЁ:
ке в виде светлых или темных пятен и изломы из-за них, вследствие недостаточнойконтаЁно- сталостной
прочности

металла) и коду 30Г (горизонтальное расслоение головки из-за наличия “ У

ских включений) за тот же период не превышает 4 %.
скоплении неметалличе-

природа образования контактно-усталостныхдефектов по кодам 11, 21 и 30Г одна и та же — строчечные
неметаллическиевключения, от которых вначале образуются внутренние продольные трещины поворачи-
ваюшиеся затем либо к поверхностибоковой выкружки с последующими выколами металла (код 11) либо
внутрь головки с образованием усталостного пятна (код 21) или развивающиеся вдоль головки рельсе (код
30Г). Рельсы с дефектами по коду 21 и коду ЗОГ являются остродефектными,в то время как рельсы с дефек—
том по коду 11 требуют замены в плановом порядке. Следовательно, преимущественноесбразованиедефекта
по коду 11 на рельсах линии метрополитена является положительным фактором (с позиций повышения уров-
ня безопасностидвижения) по сравнению с образованиемдефектовпо коду 21 и коду 30Г.

Также положительнымфактором является существенноменьшая доля опасных стыковых дефектов по ко-
ду 53.1 (трещиныв шейке от болтовых отверстийв зоне стыка). По сравнениюс рельсами, лежащими на сети
железных дорог, где доля таких дефектов достигает34 %, в рельсах метрополитенаих всего 3—4 %.

В целом, доля остродефектных рельсов в общем количестве изымаемых из пути в одиночном порядке
рельсов в определенной мере характеризуетуровень безопасностидвижения в части, зависящей от рельсово-
го хозяйства. Интенсивность изъятия дефектных рельсов на линиях метрополитена в среднем достигала 0,30—

0,32 шт./км в год, а по годам — от 0,08 до 1,04 шт./км в год. Интенсивность изъятия остродефектныхрельсов
значительно ниже и в среднем составляла 0,08 шт./км в год и по годам не превышала 0,32 шт./км в год.
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Укладка бесстыкового пути на Белорусской железной дороге началась в 1957 г. Для этого на дороге име-

лись благоприятные условия в связи с внедрением в 1956 г. железобетонных шпал. На перегоне Молоцечно—-

Сморгонь Молодеченской дистанции пути первые 19 км бесстыкового температурно-напряженногопути с

Периодическойразрядкой напряжений были уложены в 1957 г. Некоторые плети в опытном порядке уклады-
вали не с уравнительными приборами, & с комплектамииз трех уравнительныхрельсов.

Опыт эксплуатациибесстыкового пути на Белорусскойжелезнойдороге подтвердил,что дорогостоящиеи

ненадежные уравнительные приборы, являющиеся к тому же источниками дополнительного динамического

ВОЗДействияподвижного состава на путь, можно заменить уравнительными рельсами. Впоследствии укладка

уравнительных приборов была прекращена, а все уложенные ранее уравнительныеприборы были заменены

уравнительными рельсами.
Вначале вывозка плетей к месту укладки производиласьпопарно на 13—15 тележках. Подвешивание двух

плетей к тележкам выполнялабригада из 26—30 человек, на что затрачивалось 60—80 мин. Затем был сформи-
плетей, который состоял из 79 платформ,

Рован специальный подвижной состав для перевозки рельсовых
Оборудованныхавтосцепкой. На каждой платформе в одной поперечном обоиме установлено 12 двухреборд-

чатых роликов, что позволяетодновременнозагружать на поезд 12 плетей длиной по 800 м, т. е. 4,8 км пути.

Каждая десятая платформа в поезде оборудована ручным тормозом.
Бесстыковые рельсовые плети укладывались в путь при производстве“работ

по комплексу капитального

ремонта с переводом пути на щебеночный балласт, поэтому укладке плетеи предшествовала замена изношен—

ных элементов верхнего строения пути новыми. Звенья новой путевом решетки собирались на базе. Для них

ПРименяли рельсы типа Р50 длиной 12,5 м, которые впоследствии, после определенного периода обкатки пу-
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ти поездами, заменяли сварными плетями и возвращали на базу для ИСПОЛЬЗОМНИЯПри сборке новой пати“

звеЁЬЁжале надвижку рельсовых плетей на освободившиеся подкладки производили вручную. На ка
пе вмещали плеть на место закрепления инить ставили по 8—10 рабочих, которые при помощи ломов Р

смени п у….
. бота очень трудоемкая, на нее затрачивалосьмного вр

…
‚ оэтому Впоследст.дывали на

подкладчки Этаж:; овали применивдля этой цели второй путеукладочныикран. По предложе…)
ЁЁВЁЁЁДЁЁХЁЁИЁЁЁ1 Ир. Д. Костенко было изготовлено приспособление для раздвижки рельсовыхпле.
тей, которое подвешивается к ТРаверсе ПУТСУКЛЗДЧИКЗ-

особенности. Так на бесстыковом пути отпадает “Текущее содержание бесстыкового пути имеет свои
3,“ яжений несколько осло

е.

обходимость в разгонке зазоров, но добавляется, работа по разрядке Н Р › жняющ
с бенности в текущее содержаниевносят также железобетон.рихтовка и подъемка пути и т. д. Отдельные о о

б ового ти с железобные шпалы. Поэтому организаЦИя текущего содержания на участках есстык пу
б …

еТонными
шпалами несколько иная, чем на обычном с

деёевянными шпаламзііжтокговлекло
за со ои частичную пере.” “ к по азделений, о служивающихэти .

СфЁЁЁЯЩУЩЁЬЖЁШИЁапрЁаеНЁявляется одной из специфических работ, производимых на бесстыко.
вом пути. Необходимостьразрядки напряжений,т. е. их снижения до определенных пределов, связанас тем,что
в плетях, не имеющих возможностисвободно изменять длину при колебаниях

температубры,
могут возникнуть

недопустимобольшие температурныесилы. В жаркое время года эти СИЛЫ угрожают ВЫ РОСОМ ПУТИ, в
`колец.ное — могут вызвать разрыв рельса. Поэтому приходится в определенном интервале температур, которыи уста-

навливаетсятехническимиусловиямиДЛЯ данной конструкции пути, уменьшатьЭТИ напряжения, т. е. ослаблять
крепление плети на шпалах, чтобы она могла изменить длину, и затем снова закреплятьее.

Основная особенностьисправления отступленийпо уровню на участках бесстыкового пути состоит в том,
что работы должны производиться с учетом температуры рельса: в жаркую погоду выправку пути по уровню
с вывескойрельса или всей путевой решетки, как и другие работы‚ связанные с ослаблением пути, выполнять
нельзя. В зимние месяцы при низких температурах, когда в плети действуютбольшие растягивающиенапря-жения, трудно полнять домкратом даже один рельс без путевой решетки, что осложняет выправку пути по

уровню.
„Рихтовку на участках бесстыкового пути можно производитьтолько при определенноитемпературе рель-

са во избежание выброса пути, а также потому, что при высокой температуре рельса изменить направление
нити и исправить углы в плане очень трудно. Если в стыковом пути при рихтовке отдельные искривленияили

углы можно исправить за счет уменьшения или увеличения зазоров, то на бесстыковом пути для ликвидашш
угла или небольшой извилины, связанной с укорочением в этом месте плети на какие-то доли миллиметра,
приходится преодолеватьрихтовочными приборами противодействиетемпературных сил, которое при высо-
кой температуререльса бывает весьмазначительным.

На Гомельской дистанции пути с 1978 года начали укладывать рельсовые плети на прОТЯЖенииблок-
участка длиной до 2 км. На дороге укладка сверх длинных плетей началась много лет спустя. К настоящему
времени на всех дистанциях пути лежат плети длиной от 5 до 15 км. На Минской дистанции пути более 5леТ
успешно эксплуатируетсярельсовая плеть длиной 20 км.
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Одним из основных резервов в у ж.лучшении организацииперевозок пассажиров и грузов на железн0д0Р° „ном транспорте является           
    
 устранение ПРИЧИН наРушений безопасности движения в поездной и маневрОВОиработе.

В таблице 1 представленысобытия в работе за 8 месяцев 2012 года в сравнении с аналогичнымпери0д°м2011 года.

Таблица ! — Количествособытий по службе пути
Период НОД-1 НОД-2 НОД-З | НО -4 НО -5 —в мес. 2012 г. 4 1

а
0 0Д 2Д НО1Дб8мес.2011г. 4 0 1 0 0

в
18 мес. 2012/

100 0
_

8 мес 201 |, % ’… 0 0 100, 0 200,0 100,0
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