
 
пути (износ рельсов, назначив и исправность скрепленшй,юшшша балластного слоя и др.), искусственнщ №№ний с составлениемсоответвуюпшх ведомостей. Кроме тою, обязательнымифафическими приложенщм%схемапримьпсанияподъездного пути, план в масштабе и продольные профиливсех подьездньш путей. Одна…Навой форме техъшческою паспорта отсутствуютданные о наличша негабаритных мест, 0 подвижном…ещеОрганизации —— вегвевлэдштьце,штате работников и другая штформгщия,

характеризующаяпоезднуюработу.
Обязательнаяпаспортизацияподъездныхпутей с выдачей рекомендациипо устранениюдефектов,по “_ку зксштуатациипутей, а также улучшение качества проведенияквартальных комиссионных осмотрови №троля служб Белорусскойжелезной дороги за своевременнымустранением выявленных неисправнотй„(‚_зволит обеспечить безопасноедвижение подвижногосостава на подъездных путях.
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АМОРТИЗИРУЕОЩИЕ ПРОКЛАДКИ ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫХШПАЛ
ИЗ ОТХОДОВ ПРОИЗВОДСТВА

Т. К. КОРОЛИК, О. В. НИКИТИН
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

При замене деревянных шпал на железобетонныесущественно повышается жесткость пути, и в этом слу-чае, особенно при наличии неровностей на пути и на колесах подвижного состава, значительно ухудшаютсяусловия работы элементов верхнего строения и взашиодействие пути и подвижного состава. К числу мер, на-правленных на улучшение эксштуатационныххарактеристик промежуточных скреплений для железобетонныхшпал следует, в первую очередь, отнести разработку подрельсовых и нашпалъных прокладок повышенной уп-рутости и долговечности. В современной практике для снижениядинамики взашиодействия пути и подвижногосостава, а также для увеличения работоспособности элементов конструкции стрелочных переводов, промежу-точных скрепленшй и основания широкое распространение получили амортизирующие полимерные прокладки,изготавливаемые главнымобразом из резины, а также из композиционныхматериалов различного состава.В соответствии с ОНТП «Новые технологии и оборудование для легкой промышленности»по теме «Раз-работать технологию использованияотходов обувного производства для изготовления амортизирующихде-талей железобетонныхшпал» БелГУТом проведены теоретические и экспершиентальныеисследования, ос-новными задачами которых являлись:
— оптимизашая состава и изучение физико-механическихсвойствтовления амортизирующих прокладок железобетонныхшпал;— разработкатехнологииего переработки в изделия;— разработканеобходимой технической и те

железобетоншяхшпал;
— освоение выпуска амо
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Рисунок 1 — 31) модели нашпальныхпрокладок Д65 и КБбЗ
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Рисунок 2 — Конечно-элементнаямодель (а) нашпальной прокладкиД65 и распределениенапряжений
по объему нашпальных прокладок Д65 (б) и КБбб (в)

В)

Как показывают результаты проведенных исследований,резиновыепрокладки промежуточногоскрепле-
ния КБ в процессе эксплуатацииполвергаютсязначительному износу. Их повреждения настолько значитель-
ны, что нередко приводит к непосредственному контакту металлическойподкладки и шпалы. У обследован-
ных резиновых прокладок наиболее часто встречаются следующиедефекты: остаточнаядеформация, связан-
ная с уменьшением площади поперечного сечения на 30—50 %, разрывы прокладок, как правило, в средней
части и в области выкружек (рисунок 3).

Рисунок 3 — Дефектные нашпальные и подрельсовыерезиновые прокладки рельсового скрепленияКБ

  
Опыт эксплуатации безболтовых скреплений СБ-З, кроме того, показал, что вследствие высокой эластич-

ности наблюдаетсявыползание резиновых прокладок из-под подошвы рельса от воздействия динамических
сил, передаваемых от колес подвижного состава. Это приводит к нарушению общепринятой схемы работы
верхнего строенияпути и вызывает усиленное динамическоевоздействиена железобетонные шпалы.

В ходе разработки состава композрщионного материала и его оптшиизашити изучались следующие компо-
зиции на основе отходов: кожеполиуретановая (КПУ), резинополиэтипенпропиленовая(РПП), резинокоже-
пошаэтиленовая (РКП), резинополиэтиленовая(РП), полиуретанодревесная(ПУД).

В результате проведенныхлабораторных исследований по определениюосновных физико-механических
показателей представленных материалов определено, что наилучшими свойствами обладает РКП-
композиция. Физико-механические показателиРКП-композициипредставлены в таблице 1.

Таблица 1 — Физико-механические показатели РКП-композиции  
   

Показатель Значение
Плотность, г/см3 1,0148

Предел прочностипри статическом изгибе, МПа 52
Предел прочностипри растяжении,МПа 5,0

Предел прочностипри сжатии, МПа 40,59
Ударная вязкостьпо Шарпи, кДж/м2 18,33

Твердость по Шору А, ед. 93

Коэффициенттрения 0,334
Водопоглощение,%, не более 0’87
Маслопоглощение,% 038
Изменениемассы после воздействияосевого масла «Л», % 1,2

Удельное объемное сопротивлениеэлектрическому току, Ом-см 4,96'10з 
На этапе разработки технологии переработки проводились исследования по определению ОСНОВНЫХТСХ-

нологических операций и по поиску необходимоготехнологическогооборудования. Разработанный техноло—
гический процесс включает в себя следующие основные операции: подготовка отходов (транспортирование
“31 Участок переработки,растаривание, взвешивание); измельчение отходов; смешивание компонентов;двух—
сТ’адийное прессование; обрезка облоя и упаковка готовой процукЦИИ.

ны
Разработаны технические условия на следующие виды аМОрТИЗИРУЮЩИХ прокладок для железобетон-

х шпал:
ТУ ВУ 400022824.001-2006.Прокладкирельсового скрепленияСБ-З.
ТУ ВУ 400022824.002—2006. Прокладки регулировочные подрельсовые.
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ТУ ВУ 400022824.003-2006. Проютгщки аморшзируюпше под подошву рельсовР65 с подуютоъшой
ТУ ВУ 400022824.004-2006.Прокладкиамортизирующиепод подошву рельсов Р65.
Вьшуск продукцииосвоен ОДО «Ресурс — НПФ» (г. Гомель). За 2006—2008 гг. предприятиям БЖД пос….лено около 600 000 шт. амортизируюппишпрокладок различного наименования для железобетоъшых шп

УДК 625.142; 625.143.03

ВЫХОДРЕЛЬСОВВ ДЕФЕКТНЬШ НА БЕЛОРУССКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГЕ

В. И. МАТВЕЦОВ, Н. Е. МИРОШНИКОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

В. И. ЛАВРИСЮК, Л. М КАА/[ЗОЛОВА
Белорусская железная дорога

В пути постоянно находится от 18 до 20 тыс. дефектных рельсов, ежегодно обнаруживается 3500—5000
остродефектных и 4000—5000 дефектных рельсов. К тому же ежегодно происходит 6—8 внезапных отказов
рельсов под проходяцшми поездами, что чревато тяжелыми последствиями. Поэтому основными задачами,
стоящими перед работнтшами путевого хозяйства дороги, являются исключениевозможностиизлома рельсовпод поездами и своевременноеобнаружениеИ замена опасныхдля движенияпоездов рельсов.

На всех главных путях основных направленшй дороги тип верхнего строения пути соответствуетуслови-ям эксплуатации,что подтверждается предварительно проведенными расчетами пути на прочность И устой-чивость для обращающегося на дороге подвижного состава. Напряженияв рельсах И других элементах верх-него строения пути меньше допускаемых, поэтому имеется резерв для повышения скоростей движения по
бесстыковому И звеньевому пути с рельсами типа Р65.

Контроль заэксплуатационной стойкостью И надежностью рельсов ведется с использованием ведомостей
учета изъятых рельсов формы ПУ—4. Согласно приказу № 545 НЗ от 23.08.2006 г. со второго квартала2006г.
на всех дистанцияхпути Белорусской железной дороги эти ведомости заполняются ежеквартально.На дороге лежатрельсы производства четырех металлургическихкомбинатов бывшего Союза: Кузнецко-го (КМК), Нижнетагильского (НТМК), Днепровского (ДГЗ) И “Азовсталь». В настоящее время в основном
используютсярельсы выпуска “Азовсталь” с поверхностной закалкой головки рельсов И объемно-закаленные
рельсы НТМК тшш Т]. Такая тенденция, вероятно, сохранится И на ближайшее будущее. В таблице 1 выпол-
нен анализ выхода рельсов по типичным группам дефектов для всех дистанций пути за 2006 г. (исключая ПЧ-5, ПЧ—7 и ПЧ-20 из—за неполноты представленных данных) для звеньевого И для бесстыкового пути.
Таблица 1 — Количествои процентное соотношение основных групп дефектов рельсов*                

     
 

     совокупность Металлургический комбинат
дефектов Нижнетагильский ] Кузнецкий ] “Азовсталь”

Звеньевой путь __
Заводские(10‚ 17,20, 27, зов, 50, 60, 70) “2197$ “53260 ___215250
Контакгно-усталостные(1 1, 21, ЗОГ) “425657 `;}; ___—4253627
Трещины в шейке в стыке (52.1, 53.1) `64913 `];іб ___‚52371
прочие 111 3 121

18,75 '6',02— 23,82_____‚
Все _592_ 83 508

100,00 100,00 №№
Бесстыковой путь

Заводские (10, 17, 20, 27, зов, 50 60 70) 13`5 13 __85____’ ’ 14,59 31,71 13ё____‚ц
Коншано-усгалосшые (11 21 ЗОГ) `598 21 395’ ’ 64,65 51 22 Ъ
Трещиныв шейке в стыке(52.1‚53.1) Т993— 0

___0_69_7___› 0,00 _3/
Прочие ' 183 7 __13_5___19,78 17,07 21,77
Все 925 41 __62_О_‚100,00 № №„* Числитель — штук, знаменатель— процентов, /   
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