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Рельсы шлифуют для удаления неровностей — коротких глубиной в сотые доли миллиметра,

среднихи длиъшых — в десятые доли миллиметра, поэтому шлифовка должна быть заключительной

операцией в общем технологическом процессе ремонта пути.
предварительнопуть обязательно выправляют по уровню и рихтуют. Участок пути, предназна-

ченный для профильной шлифовки, не должен иметь отступлений в плане и профиле выше второй
степени, должны быть подтянуты стыковые и клеммные болты. Сварные стыки не должны иметь

неровности более 1,0 мм на длине 1 метр при 14… < 140 км/ч, более 0,5 мм/м при ушах > 140 км/ч.

Прогиб или смятие в сварном или сборном стыке глубиной, более указанной, выправляюг ма-

шинамитипа «Страйт», & при их отсутствии — ручными прессами.
Для планирования работ и соответствующей подготовки пути непосредственно перед шлифова—

нием определяют основные параметры колеи, зазоры и ступеньки в стыках, выполняют диагности—

ку поверхности катания рельсов. Весь комплекс этих операций можно осуществить путеизмери—
тельным вагоном КВЛ П2, оборудованным системами измерения дополнительных парамегров —

неровностей на поверхности катания, а также зазоров и ступенек в стыках звеньевого и уравни-
тельных пролетах бесстыковогопутей.

Основные контролируемыепараметры при измерении неровностей: глубина от —2,5 до +2,5 мм с

погрешностью не более 3 %; длина с подразделением на короткие (КН) — от 0,03 до 0,25 м, средние
(СН)— от 0,25 до 1,5 м и длинные (ДН) — от 1,5 до 3,5 м.

Главныетребования к средствам диагностики поверхности катания рельсов:
— непрерывная запись результатов измерения с привязкой к пути;
—

просмотр на дисплее результатов измерения в зависимости от пройденного пути непосредст—
венно во время контроля и после него;' опРеделение формы и глубины натурных неровностей и представление их в графическом и
табличном виде;“

Просмотр И анализ результатов измерения на персональном компьютере в режиме
постобработки;

— возможность сравнения результатов нескольких проходов измерительногосредства по одно-

ЁТУИЁ

ТОМУ Же участку с совмещением на ОДНОМ графике и получением количественных характери-

— возможность получения результатов в табличном виде с выделением необходимых диапазо-
нов длин неровностей;

сто;н;ііг:11;ение
результатов на разнообразныхносителях информацші с возможностью аналцза со—

ВИде;
Верхности катания рельсов за несколько циклов измерении в графическом и табличном

М°Ё1дЁЁЁЁВИМОСЪ результатов, получаемых различными средствами, оборудованными систе-
рения неровностеи.

МОЩью’;ЁЁЁИрования
шлифования определяют реальное очертание профиля головки рельсов с по-

рительных устройств рельсошлифовальногопоезда, причем сразу по обеим нитям: для
И я

чр
мых и кривых радиусом 800 м и более _. через каждые 10 м; для кривых радиусом менее 800 м —

срез КаЖДЬЮ 5 м.
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Одной из важнейших задач железнодорожного транспорта является дальнейшее повышение ско-

ростей движения, особенно пассажирских поездов. Это позволит значительно поднять качество 06-

служивания пассажиров и увеличить объем перевозочной работы при том же парке подвижного
состава.

Оргаъшзационно-технические мероприятия, такие, как сокращение продолжительности и числа

стоянок поездов, лучшее использование тягово-энергешческщ характеристик локомотива, качествен-
ное содержаниеверхнего строения пути и др., позволяют повысить скоростидвижения на 5 — 10 км/ч‚

Однако существенное повышение скоростей движения пассажирскихпоездов связано со значи-
тельными капиталовложениями в модернизацию и реконструкцию постоянных устройств. Опыт

работы отечественных и зарубежныхжелезных дорог показывает, что эти капиталовложения оку-
паются в сравнительно короткое время.

До недавнего времени повышение скорости движения пассажирскихпоездов формулировалось
как задача определения оптимального уровня максимальной или среднеходовой скорости на линии
в целом, а такие показатели скоростногодвижения, как время хода, сокращениевремени хода опре-
делялись как функции скорости. При такой постановке вопроса отсутствовало решение задачи ра-
ционального распределениясредств по длине линии с целью достижения максимального эффекга
наибольшегосокращения времени хода поезда.

В настоящее время задача повышения скоростей движения пассажирских поездов на магист-
ральных направлениях успешііо решается учеными и инженерами стран СНГ. Методика, разрабо-танная на кафедре изыскании и проектирования железных дорог МРМТа, позволяет определитьминимально необходимые капитальные затраты для реализации заданного сокращения времениЛи::;ж……”Ёкр
постоянных УСТРОЙСТВ. В резУльтате этих иссчедовёіішй оместо

И характер работ по
модерНИЗЗЦие'

мени хода пассажирских поездов на протяжеяных н ав
ПРСДСЛСНЫ возможности сокращения ВР,

Брест, входящей в состав Белорусскойжелезной до
апр лениях‚ В ТОМ числе И на ЛИНИИ Красное

_ роги.
Выбор оптимальнои стратегии повышения скоростей движения основывается на делении линиина участки (станция ` перегон ' станция _ перегон И т д) из Условия *

- - их взаимнои независимости:что позволяет принимать решение по ка ом
лом.

>кд у участку отдельно и в совокупности для линии в Не
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