
Д 93 составил 37 % для несертификационных
Для НКМК эти показатели оказались ОДИНа.

несертификационные рельсы выявили

Для НТМК выход рельсов по рисунку 21.2 НТ

рельсов и 17 % для рельсов сертификационноипартии.
ковыми и составили 11 % (все приемо-сдаточныеиспытания
соответствие их требованиям ГОСТ Р51685).

При поступлении рельсов в путевые машинные станции (ПМС), рельсосварочные предприятия
(РСП) и дистанции пути (ПЧ) проводится входной контроль рельсов. При входном контроле Вы—

полняегся:
— проверка соответствия маркировки рельсов по сопр

тификата соответствия и паспорта качества;
— инструментальныйконтроль геометрическихпараметров рельсов, в том числе контроль нали-

чия фасок в болтовых отверстиях и торцах рельсов и качество их изготовления.
Введеъше входного контроля позволило только за 10 месяцев 2011 года при приемочном контроле

ЦГА России‚ центр техническогоаудита выявил и забраковал 3967 т рельсов (0,5 % общего коммента),
6957 т рельсовых скреплений(5,1 %), 138 ед№ сгрелочнойпродукшш (0,7 %), 948 тыс. шт. прокладок-
амортизаторов(2 %). И эта вся потенциальнонебезопасная для движения поездов пр0дукция бьша приня-
та ОТК завода и уже предназначалась для поставкина сеть дорог.

На производственных базах путевых машинных станций частично поступают Некондиционные
материалы. Приходится иметь дело с дефектнымишпалами и закладными и клеммнымиболтами.

В докладе приводятся данные о замеченных отступлениях в размерах по стыковомуи промежу-
точному костыльному и раздельному скреплению, а также по изолирующим и амортизирующим
элементам верхнего строения пуги.

оводительным документам. Наличие сер-
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НОВЬШ ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕШЕНИЯ В ОБЛАСТИ ПОДБИВКИ ШПАЛ

в. Л. МОИСЕЕНКО, Д. С. ДЕВИЦКИЙ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Существуют следующие методы подбивки шпал: горизонтальное виброобжатие со стороны
продольных кромок шпал лопатками подбоекдля машин циклического и непрерывно-циклическогодействия, горизонтальное виброобжатие со стороны торцов шпал виброплитами с наклонными В

плане уплотнительными клиньями для машин непрерывного действия, уплотнение балласта в от-
косно-плечевой или междупутнойзонах (с установкой виброплиты на откос), уплотнение балласта
в откосно—плечевой или междупутной зонах (с установкой виброплиты на плечо), уплотнение бал-
ласта в шпальных ящиках при виброобжимном воздействии реализуемое через штампы. Они ис—

пользуются в различныхтипах выправочно—подбивочно—рихтовочныхмашин (ВПР).
ВПР — путевая машина на железнодорожномтранспортедля выправки железнодорожногопути

в продольном и поперечном профиле и в плане (рихтовки), а также для уплотнения (подбИВКИ) бал-
ласта. Применяется при строительстве, ремонте и текущем содержании пути. На железных дорогах
Беларуси наибольшеераспространениеполучили следующиеВИДЫ путевых машин:

— циклического действия (ВПР-09 ВПРС-1200 В — - ' - `

_ непрерывно действия (ВПО-ЗОО0, ВПО-3-3000);пр
02, ВПРС 03, ВЦОШЗЁ'С 09 32 СЗМ),

— непрерывно-циклическогодействия (ВПР-ЗХ).
Рабочшчй цикл машины состоит из следующихопераций: остановка машины (для машин цикли-ческого деиствия) ил" остановка спутника ° НРУ (для машин непрерывно-циклическогодействия),

захват рельсов роликами выправочного агрегата, опускание подбивочных блоков и перемещёниепути при помощи ПРУ, заглубление подбоек в балласт, уплотнение балласта при вибрации и сжа-тии полбоек‚ разжатие полбоек‚ возвращение подбивочного блока размыкание рельсовых захватовили ослабление сжатия рельсов захватами. Продолжительность ргібочего цикла — до 6 секунд. Для
УВСЛИЧёНИЯ ПРОИЗВОДИТСЛЬНОСТИмашины оборудуютсяспаренными подбивочнымиблоками.Вместе с развитием сеги железных дорог во всём мире соверШенствовалась технология их строи-тельства. Для увеличения производительности‚ которая за последние 50 лет достигла 3000 шпал в час,
используешя непрерывно—циклическийметод подбивки. Но и он уже исчерпал свои возможности.
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Т бут" качественное изменение техники и технологии выправки
Од шпалами.

В России разработан проект машины для непрерывной ПОдбивки шпал железно
ь технического решения заключается в установке конвейерного ТИПа. При раз::жною

пути.

мещении машин?!
по

железнЁДОРОЖНОМУ ПУТЁ!
один из блоков подбивает шпалу вто (Ё)"… пере-

Шаегся
по конвеиеРУ для под ивки следующеи шпалы. Кажцая шпала во время ";дбигки

“
пеРеме-

„одинаковых
условиях, что позволяет без потери качества подбив находится

поработаю…“
блоков. Таким образом, вполне реальной оказы

5—8
шпал, а производительность достигает 15—20 тысяч шпал в

чего цикла
’ до 4 секуНД. „

В проекте машины предусмотреноустроистводля подбивки шпал
данного изобрегения заключается в размещении подбивочного блока между двумя конвейе ами
Подбивка осуществляется из кабины машиниста. Компьютерная система и новейшие системі! ав:
томатизации позволяют оператору задать нужные параметры дЛЯ последующей автоматической
работы

блока при подбивке стрелочного перевода. Производительностьможет достигать 3—4 стре-
„очных переВОДОВ в час.

Преимущества даННОГО способа подбивки шпал: одна предполагаемаямашина может заменить
около 10 машин с производительностью 2000 шпал в час; снижение десятикратно фонда заработной
платы‚ снижение расхолов на приобретение; снижение средств на содержание и обслуживание ма—
шины, возможность уменьшения продолжительности и количества «окон» на выполнение ремонт—
ных работ и обслуживание пути; повышение качества содержанияпути.

Все указанные факторы приведут к повышениюскоростей и объемов грузоперевозок.

"У… и Уплотнения бшшат

час, а продолжительность рабо-

стрелочного перевода. Суть
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КОШіЛЕКС МЕР ПО РЕА№З№ПРОЕКТАПЕРЕВОЗКИ
ПАССАЖИРОВ ГОРОДСКИХ№ В МИНСКОИ ДИСТАНЦИИПУТИ

В. В. РОМАНЕНКО,А. С. ЛАПУШКИН,Д. А. РУДКОВСКИЙ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта,г. Гомель

Для качественного транспортного обслуживания населения в перспективных границах города
Минска, сокращения нагрузки на окружающую среду, дорожную сеть города, а также коммуналь-
ный городской транспорт, Белорусская железная дорога совместно с Мингорисполкомомпоэтапно

реализуют проект внутригородскихперевозокпассажиров железнодорожнымтранспортом в городе
Минске.

В течение последних лет в Минской дистанции пути реализуются два крупных проект "СРСВО'
30“ пассажиров поездами городских линий «Организация внутригородских ПСРСВОЗОК пассажиров

ЖСЛ°ЗНОД°Р0ЖНЫМ транспортом в городе Минске» и «Организации перевозок пассажирскими поез-
нами ГоРодских линий на участке Минск — Руденск». В рамках первого проекта введен в эксплуата-
ЦИЮ Третий главный путь на участке Минск—Пассажирский—— Ждановичи в связи с вводом

13
эксплу-

ПЁЦИЮ споРТИВного комплекса Минск-Арена и жилой застройки прилегающихтерритории(микро:
Рдионы «Масюковщина» и «Лебяжий». Кроме того была произведена РеКОНСТРУкци" станции!

инск`СевеРНЫЙ и Ждановичи. В рамках второго проекта произведены реконструкция станции

°”ядИЧи‚ Михановичи и Руденск.
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