
Максимальное число дефектов В звеньевом ПУТИ обнаруЖено в рельсах ПРоизводства Нижнетагильского

метадшургического
комбината — 592 шт. По металлургическомукомбинату “Азовсталь”—508 шт., а по Куз-

нецкому металлургическому КОМБИНЗТУ — 83 шт. Наибольшую долю вносят дефекты контактно-усталостного

ПРОИСХОЖДеНИЯ'
ПО ЗЗВОДаМ—Изготовитедям“их Процентное соотношение колеблется от 46 (“Азовсталь”) и 45

ШИЖНМЭГИЛЬСКИЙ
МК) до 29 % (КузнецкииМК) от общего числа дефектовпо каждому из заводов.

В бесстыковом пути больше всего дефектов обнаруЖено в рельсах производстваНижнетагильского ме-

таллургическогокомбината _ 925 шт. По металлургическомукомбинату “Азовсталь”— 620 шт., а по Кувнец-

кому металлургическомуКОМбинату _ 41 ШТ- ДСЛЯ дефектов контактно-усталостногопроисхождения колеб-

лется ОТ 64 (“Азовсталь”) И 65 (Нижнетагильский МК) до 51 % (КУЗнецкий МК) от общего числа дефектов по

каждому из заводов.
Показателиизъятия по остальным Группам дефектову всех трех заводов приблизительно одинаковы.

В докладе Приводится перечень МеРОПРИятий‚ позволяющих повысить срок службы рельсов и значитель-

но сократить потребностьпутевогохозяйствадороги в новых рельсах.
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При укладке бесстыкового пути необходимо соблюдать определенныетемпературные условия. Однако

практически это трудно выполнимо. «Окна» для укладки бесстыкового пути зачастую предоставляютсяв

светлое время суток, когда температура рельсов не совпадает с расчетной и оптшиальной. Так, скользящие
окна, назначаемые, как правило, после прохода пассажирского или скорого поезда, начинаются в 8—9 часов

утра и могут заканчиваться по мере движенияпоезда по графику поздним вечером в 20—21 час.

При укладке бесстыкового пути вне расчетного интервала закрепления в рельсовых плетях будут возни-
кать недопустимые температурныесжимающие силы, которые в весенне-летний период при резком повыше—

нии температуры могут привести к выбросу пути, а в зимний период, в момент наступления минимальных
или близких к ним температур, могут вызвать разрыв стыков или нарушение прочностирельсовых плетей.

Для снижения затрат на укладку рельсовыхплетей и повышения эффективностибесстыковогопути необ-

ХОДИМО укладывать и закреплять рельсовые плети в оптимальном интервале температур от +25 до +35 °С.

Однако это трудно осуществшмо,потому что зачастую во время предоставляемых«окон» фактическиетемпе-

ратуры рельсов не соответствуютоптимальным.
В результате сокращения числа «окон» для последующих разрядок температурных напряжений и введе-

ния укладываемых вне расчетного Интервала плетей в оптимальный режим работы:
— снижаются затраты на перезакреппениерельсовых плетей;
— уменьшаются эксплуатационныерасходы, связанные с остановками, задержками и простоями поездов;
— увеличивается прибыль в результате освоения сбереженным подвижным составом дополнительного

объема перевозок или увеличения находящегосяв резерве локомотивногопарка.
Следовательно,эффект от ликвидации последующих перезакрепленийрельсовых плетей для введения их

в оптшиальный режим работы при укладке ниже расчетного интервалазакреплениязаключается в снижении
пУтейских И эксплуатационных затрат.

Расчет эффекта принудительноговведения рельсовыхплетей в оптимальный режим работы производится
ПО специально разработаннойметодике.

Снижеъше путейских затрат за счет сокращения одного четырехчасового «окна» на одно перезакреплениепа-

РЫ рельсовых плетей, принудительно введенныхв оптшиальный режим работ, можно определить по формуле

Это: А1_1рзъеч]сдопТ ›
(1)

Где АН… — экономия затрат от ликвидации последующего перезакреплениярельсовых плетей, принудительно
вВеденных в оптшиальный режим работ, 20 чел-дн.; еч — часовая ставка среднего тарифногоразрядамонтеров
пути, руб.; [Слон

— коэффициент, учитывающий сдельный приработок и премии, принимаемый равным 1,50;

ТР
‘ Продолжительностьрабочего дня, 8,2 ч.

Снижение эксплуатационных расходов, связанных с остановкамии простоем поездов ‚

АС = соАп„„ + сам… (2)
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где Со и СД?
— укругшенные нормы эксплуатационныхрасходов соответственнона остановку поезда и По“

до-час простоя; Ант, Аг… — снижение соответственно количества неплановых остановок поездов и поезд°_часов простояв отчетном периоде по сравнениюс базовым, пересчитанным на объем работы отчетногоГоца.
Ликвидацияотказов техъшческихсредств приводит к высвобождениючасти подвижногосостава и про _

скной способности,что создает условия для освоеъшядополнительногообъема перевозок и увещщдшдЯв №
зи с этши прибыли железныхдорог.

Экономия вагоно—часов
АМ = тАп[„ч‚ (3)

где т — состав поезда, ваг.
Увеличениеприбыли АП, достигнутое в результате освоения высвобожденнымподвижным составом до

полнительного объема перевозок при высвобождениичасти вагонного парка, можно определитьпо формуле

АПВ = е,;‘чАА/г, (4)

где в; ‚ — средние ставки прибыли соответственно на 1 вагоно-час И 1 локомотиво-час поездных локомоти.
вов, АМ, АМ! — сбережение соответственно часов и локомотивов.

Сушиарный экономический эффект от лшсвидации перезакреплений рельсовых плетей, Принудительно
введенных в оптимальный режим работы

Э=Э„+АС+АП. (5)

После окончания расчета делается соответствующийвывод о целесообразности принудительного введе.
ния рельсовых плетей, укладываемыхвне расчетного интервала закрепления,в оптимальныйрежим работы.

Каждое сбереженное «окно» позволяет снизить путейские и эксплуатационные расходы, при этом созда-
ются благоприятные условия для выполнения и перевыполнения плана перевозок высвобожденнымилокомо-
тивами или для увеличения парка локомотивов, находящихся в резерве.
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Бесстыковой путь можно укладывать и закреплять в расчётном интервале температур, обеспечиваюшеМ
необходимую устойчивость пути при повышении температуры и целостность плетей при её понижении. но
при этом рельсовые плети бесстыкового пути целесообразно закреплять в оптимальном температурном ин-
тервале, что обеспечивает нормальную работу зазоров уравнительного пролета: в зимнее время, не допуская
изгиба и среза стыковых болтов, а летом, в момент достижения рельсами максимальной расчётной темпера“туры, — превышенияфактической температурной силы в рельсовой плети над допускаемымеё значением. ЭТ°
позволяетряд путевых работ выполнять при более высоких температурахбез эпизодической разрядкитемпе-
ратурныхнапряжешай, не опасаясь выброса пути.

Проверим ВОЗМОЖНОСТЬ укладки бесстыкового пути из новых термоупрочненныхрельсов типа Р65 с же-
лезобетонными шпалами, с креплением КВ и щебеночнымбалластом в районе Борисова на блок-участкеШШ“
ной 2,0 км, где имеются две кривые радиусом 800 и 400 м, и установить режимы его укладки при ОбращениИ
электровозов ЧС4Т с максимальной скоростью 140 км/ч. Наибольшая температура рельсов [тах тах: +56 °С’
наименьшая — :… ……

= —41 °С, наибольшая температурнаяамплитуда ТА = 97 °С.Из Инструкциипо текущему содержанию бесстыкового пути на Белорусской железной дороге определя'ем допускаемоеповышение [Агу] и понижение [А:Р] температуры рельсов относительно температуры закреП'ления и их амплитуды для каждого из элементов плана:

… = [Шу] + [Аір] — 10;
(1)

для прямых участков— \: = 140 км/ч, [Аір] = 89 °С, [ШУ] = 54 °С, [Т] = 133 °С,для кривой радиусом 800 м — 1» = 130 км/ч, [Аір]= 87 °С, [Аіу]= 47 °С, [Т] = 124 °С;для кривой радиусом400 м — у = 95 км/ч, [Агр]= 90 °С, [Аіу]= 37 °С, [Т] = 117 °С.
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