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Одно из главных направлений интенсификашшэкономшш
— всемерное сбережение предметов труда

(сыры, материалов, энергии), представляющихсобои составную часть огромной массы материальньрі

ресурсов страны. Рациональное потребление материальныхресурсов предполагает пршщипиально новыи

подход_ их многооборотноеиспользование, а пршиенительно к рельсам — их многократнуюступенчатую

перекладку с грузонапряжешшхна менее деятельныенаправлеъшяс периодическимпрофилактическими

восстановителънымремонтом.
Применение сгарогодных рельсов — ОДИН из вахшеипшх путеи приведения в дейсгвие внутренних ре-

зервов по болееэффекгивномуиспользованию рельсового металла.

Основная работа по переработке новых и обработкестарогодних рельсов, а также по ремонту и сварке

старОГОДНЬШ инвентарныхрельсов приходится на Оршанский рельсосварочный поезд. Наличие седловин

и неровностей на поверхности катания головки рельса вызывает, наряду с обрезкой рельсовых концов,

необходшиосгь вырезки дефектных мест, что естественно привоцитк дополнительнымогходамрельсово-

го металла.

Старогодныерельсы при современной технологии их ремонта и в зависимости от их состоящая в соот-

ветствии с действующиминормативами пршиеншогся:
—для одиночной замены остродефектых и пополненияпокилометровогозапаса рельсов в целях обес-

печения нормальнойэксплуатации железнодорожныхлинийдороги, станционныхи подъездныхпутей;
—для сплошной замены в целях усиления и поддержаъшя рельсового хозяйства на менее деятельных

главныхлиниях, станционньши подъездньш путях.
Надежностьработы сгарогодных рельсов характеризуется интенсивностью их отказов в пути по раз—

№1мдефектам‚ уровень которой зависит от величины пропущенного тоннажа в конкретных условиях
эксплуатащш. При этом вахшеіплшии эксплуатационшлмипоказателямиявляютсясредневзвешеннаяосе—

вая нагрузка вагонов, грузонапряженность участка, факгическая скорость движения, режимы движения
составов локомотивами, план и профиль пуги, а также состояние поверхностикатания головки рельсов и
ходовыхчастей подвижногосостава.

После прохода 100 — 150 млн т груза в зоне контактарельсов с колесами подвижногосоставав отдель—
НЫХ месгах рабочей выкружки головки начинают появляться «темные» пятна, затем вышербины (дефект
11), Происходитсмятие мешлла и его выколы на концах рельсов (дефекгы41,1; 17,1 и 18,1), проявляются
(”дельные изолировашше волнообразные неровности (дефект 40). В этот период происходит зарождеъше
И развитие начальных поперечных трещин контактно—усгалосгногопроисхождения (дефект 21), состав-
ЛЯЮЩИХдо 10 — 15 % общего количества дефектных рельсов, трещин в зоне болтовыхотверсшй (дефект
53›1)›Вергикальньп<и горизонтальных расслоений головкирельса (дефекты ЗОВ и ЗОГ).

Деёёміжгзодносгь
старогодных рельсов в ряде случаев определяется уровнем накопления повреж-

СОСВабочномп е
фскгивносгью их устранения в рельсах при эксплуатации и в процессе ремонта на рель—

печившот надеішдёіёияёии.
Зачастую в современныхусловиях эксплуаташшсгарогодные рельсы не обес-

Вероятность их №3521
ты на главных путях с грузонапряженностьюболее 10 млн т км/км бругго в год.

безопасностидвиже111251

возрастает против допустимого уровня в 2 — 6 и
более

раз, что
ведет

к снижению

Женныхрельсов Главныпосеёщов
и вызывает необходимость преждевременнои сплошнои замены перело-

АНали3 исходэных да
М

рЁЁом,
из—за большого выхода по конгакгно—усталостным дефектам.

злом деловыхОгходов иИНЫХ
П №10, объемов ремонтируемыхстарогодныхрельсов и получаемых при

мечаллолома, а также данных ВНШ/іЖТа и железных дорог стран СНГ показыва—

тнциям ОГреМОНТИРОВЗННЫХ рельсов, отгруженных РСП дистанциям пути и путевым машинным
› ”6 Превьппаег88 %.
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