
е ПХНИЧССКЦХ хярактерисгикисследуемых материалов           
   Таблица 1 — Определени
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Из таблицы 1 видно, что морозостойкость материалов изменяется в пределах от минуС 53

(МПВХ) до минус 84 °С (РДК). Это удовлетворяет климатическим требованиям Беларуси, где ми-

нимальные зимние температуры изменяются от минус 36 в Бресте до минус 42 °С в Могилеве. Та-

ким образом, анализ данных, полученных при исследованииразличных материалов, применяемых

для изготовления подрельсовых прокладок, показывает, что технические характеристики испытан-

ных материалов не уступают характеристикамрезины.
На основании проведенных лабораторных исследований можно рекомендовать изготовлениеи

укладку в путь опытно-промышленныхпартий амортизирующихпрокладок из предлагаемыхмате.

риалов для проведения эксплуатационныхиспытаний в действующем пути.

УДК 625.143.482

ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИБЕССТЫКОВОГОПУТИ ЗА СЧЕТ
ЗАКРЕПЛЕНИЯРЕЛЬСОВЫХПЛЕТЕЙ

В ОПТИМАЛЬНОМИНТЕРВАЛЕ ТЕМПЕРАТУР

А. А. КЕБИКОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, г. Гомель

В. М УКЛЕЙКО, П. С. ТЮТЮННИКОВ,В. А. ЯРОШУК
Белорусская железнаядорога

Обязательным условием обеспечения эксплуатации бесстыкового пути без разрядОК темпера-

турных напряжений является соблюдение следующего требования: фактические сжимаюшие или

растягивающие силы, возникающие в момент наступления экстремальных температур, не должны

превышать нормативных значений. Для этого следует определить расчетный интервал темпера”?
закрепления рельсовых плетей, & в нем, после соответствующего анализа, назначить оптимальныи
интервал. Нижнюю границу расчетного интервала определяют из условия обеспечения устойчиво-
сти бесстыкового ПУТИ В момент наступления максимальной температуры рельсов, при этом наи-

большие фактические сжимающие силы летом не превышаютдопускаемых. Верхнюю границу Рас”

четного интервала определяютиз условия обеспечения прочности рельсов в зимнее время‚ ПР" ЭТОМ

наибольшие фактические растягивающие силы даже при минимальнойтемпературе не преВЫШаЮТ
допускаемых.

В процессе определения оптимального интервала необходимо стремиться к минимизацииСУМ'

МдРНЫХ ГОДОВЫХ деформаций рельсовых плетей зимой, позволяющей содержать стыковые зазоры В

пределах конструктивныхзначений, а летом — к максимальному уменьшению сжимающИхтемпе-

РаТУРных сил для обеспечения возможности выполнения большинства путеремонтных работ без

производства эпизодических разрядок температурных напряжений.
Максимальные расчетные температуры рельсов для Белорусской железной дороги составляют

от плюс 55 в Минске до плюс 58 °С 3 Калинковичах, & минимальные от минус 35 в Гомеледо минус

42 °С в Могилеве, при этом расчетные годовые амплитуды их колебания составляют от 91 В ГР"ДНО

до 98 °С В МОГИЛСВС- Как ВИДНО, расчетные температуры рельсов на Белорусской жалезноЙ дороге

варьируются незначительно, ПОЭТОМУ температурная работа рельсовых плетей и уравнительных
пролетов беостыкового "УТ" будет Практически одинаковой на всех дистанциях Пути-
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На рисунке
1 представлены результаты расчетов зависимости деформаций концевых участков

совых плетей (>») от температуры их закрепления (1) для прямого ХОДа температур при различ-
ель х стыкового сопротивления (К) для условий Минской дистанции пути (1х… : +55 0С,   
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Рисунок 1 — Зависимостидеформаций концевого участка рельсовой плети
от температуры ее закрепления при прямом ходе температур

Как показывают расчеты, при стыковом сопротивлении 200 кН наибольшиеудлинения концево-
гоучастка рельсовой плети, закрепленной при плюс 5 °С при прямом ходе температур, достигают
29,7 мм, а наименьшие, при плюс 40 °С, — всего лишь 0,5 мм. В случае закрепления плетей при
гшюс 45 °С продольныедеформации плетей отсутствуют, т. к. преодоление полного стыкового со-
противления произойдет при температуре плюс 55 °С, т. е. максимальной для рассматриваемого
района. Для указанного стыкового сопротивления укорочения рельсовых плетей с повышением их
температуры закрепления возрастают. Так, если укорочения уложенных при плюс 5 °С рельсовых
шетей в момент наступления минимальной расчетнойтемпературы составят лишь 5,6 мм, то в слу—
Чде закрепления бесстыкового пути при плюс 50 °С они достигают 30 мм, что превышает величину
конструктивного стыкового зазора. Особый интерес представляет изучение суммарных годовых
деоформаций концевых участков рельсовых плетей, которые при температуре закрепления плюс
5

Ёсеставляютболее 35 мм, а по мере ее повышения до плюс 30 °С уменьшаютсядо 21 ММ. Даль-
неишее повышениетемпературы сверх плюс 30 °С приводит к увеличениювеличины перемещений,
ДостИГаЮЩих 30 мм при плюс 50 °С. Поэтому для минимизации продольных деформаций рельсо-
ВЬВ:

плетей при стыковом сопротивлении 200 кН оптимальным является их закрепление при плюс
30 С и близких температурах,

рочгнхгвёішением
стыкового сопротивления до 400 кН уменьшаются величины удлинений и уко-

формшшйроисвсех
прочих равных условиях, однако закономерности формирования ПРОДОЛЬНЫХ де;

„1,2 мм) 6
таются прежними. Минимальные суммарные годовые

дгформации
рельсовых ПЛСТСИ

Плюс25 °СУдУТ
в случае их закрепления при температуре плюс 25 С. Поэтому закрепление при

довательно
для рассматриваемого стыкового сопротивления (400 кН) является оптимальным. Сле—

"”МдЛьные’сдля
прямого хода температур при принятых значениях

стыкового сопротивления ми-

5д0 Плюс Зётёарные
годовые деформации рельсовых плетеи будут при их закреплении от плюс

:кгеъзебразом’
с увеличением стыкового сопротивления отмечается снижение суммарных го-

раТУРНЫХ деформаций рельсовых плетей и уравнительных рельсов, что уменьшает ве-
ну раскрытия стыкового зазора. При этом улучшаются условия температурной работы уравни—

дОВы

ЛИЧИ
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йствие на путь от подвижного состава, поэтому обеспече…ю

высокого стыкового сопротивленияявляется одним из основных требовании для обеспечения экс.

плуатации бесстыкового пути без температурныхразрядок. В таком СПУчае исключается и необхо.

димость замены уравнительных рельсов на удлиненные или укороченные. Наряду с повышднием

эффективности бесстыковогопути исключаетсянарушение температурногорежима работы рельсо-

плетей и повышаетсяуровень безопасности движения поездов.

ТСЛЬНОГО пролета И снижается ВОЗДС

ВЫХ
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Изолирующиевтулки рельсовых скреплений предназначены для обеспечения электрическойизо-

ляции рельса от шпалы. Однако, являясь частью скрепления, они также должны обеспечивать ста-

бильность ширины рельсовой колеи, & значит обладать высокой прочностью и устойчивостью к кли-
матическим воздействиям в широком интервале температур эксплуатации железнодорожного пути.

В докладе рассмотрены втулки из различных материалов, применяемые в настоящее время на

железных дорогах стран СНГ. Приводятся данные сравнительныхмеханических испытаний изоли-

рующих втулок в области отрицательных температур до минус 60 °С.
Показано, что применяемые в настоящее время втулки из полиамидных материалов малопри-

годны для эксплуатации в климатических условиях, характерных для большей части территории
СШ`, в первую очередь по причине отрицательного воздействия воды на свойства полиамидной
матрицы. Сорбированиеполиамидами воды из окружающей среды с течением времени приводит к
снижению жесткости материала, а при температурах ниже 0 °С — к значительному увеличению его

хрупкости. Это явление обусловливаетпостепенное ослабление затяжки закладных болтов скреп-
ления, & в зимний периоц может привести к выходу из строя изолирующей втулки.

Альтернативой полиамидным материалам для изолирующихвтулок могут являться композици—
онные материалы на базе полиэтилентерефталата (ПЭТФ). ПЭТФ — относительно дешевый поли-

мерный материал, обладающий высокой механической прочностью в сочетании с устойчивостью к

воздействию климатических факторов и стабильностью свойств в интервале температур от МИНУс
60 до плюс 50 °С. Однако, относительно высокая хрупкость не позволяла применять его ДЛЯ изоли—

рующих втулок.
Одним из направлений работы ИММС НАН Республики Беларусь являются технологии м0ди'

фикацииПЭТФ, позволяющие значительно повысить его пластичность и ударную вязкость. В каче-
стве полимерной основы этих материалов может применяться как ПЭТФ, крупнотоннажно выпУС'
каемый в РеспубликеБеларусь в ОАО «Могилевхимволокно»,так и отходы ПЭТФ, в том числе бЫ-

товые (ПЭТ-бутылки).
Лабораторные испытания показали, что композиционные материалы на базе модифицированно-го полиэтилентерефталатаобеспечиваютпрочность изолирующейвтулки при сжатии свыше 100

В области отрицательных температур до МИНУС 60 до плюс 20 °С, в том числе после ускоренного
климатического старения.

В настоящее время изготовлены опытные партии изолирующих втулок из стеклоармИРованного
материала на базе модифицированногоПЭТФ. После успешного завершения лабораторных "спы'
таний на сжатие при различных температурах, втулки были установлены в путь для Проведения
эксплуатационных испытаний.
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