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Усиления верхнего строения пути становится все более актуальным. Хозяйством пути и соору—
жений много внимания уделяется оздоровлению земляного полотна, отмене предупреждений, сни-
жающих скорости движения, сокращению протяженности пути с деформациями земляного полот-
на. Эго приобретаетвсе более важное значение, поскольку требования к состоянию железнодорож-
ного пути и земляного полотна существенно повышаются в связи с ростом нагрузок и скоростей
движения поездов.

Сейчас происходит повышение экономической эффективности железных дорог, увеличение
удельной массы перевозимых грузов. Выпускается подвижной состав нового поколения. Динамиче-
ское воздействие поездов на путь выросло до 32 тонн на ось и более, что при отсутствии усиления
конструкции пути крайне усложняет его содержание. Другой важный фактор — значительное повы-
шение скоростейдвижения: для грузовых поездов до 120—160 км/ч, для пассажирских при скорост-
ном движении до 200—250 км/ч, при высокоскоростном — до 350 км/ч, что уже реализуется в стра-
нах Европы.

В связи с этим возникают дополнительныетребования при укладке верхнего строения пути для
высокоскоростныхмагистралей:радиусы кривых в плане 3—5 км; ровность пути после шлифовки до
0,2 мм/м, упругие осадки пути не должны быть более 2 мм. Поэтому необходимо проводить полго—
товку пути — усилениежесткостиоснования верхнегостроения, то есть подбалластнойзоны.

Европейский опыт укладки пути для высокоскоростныхмагистралей может быть полезен и для
Белорусскойжелезной дороги. Во Франции на пути с рельсами 01060, на железобетонныхшпалах
ибалластном основании реализована скорость 574 км/ч. Сеть высокоскоростных магистралей стре-
мительнорастет, охватывая Италию, Испанию, Англию, Бенилюкс, Скандинавские страны. Скоро-
стная магистраль из Финляндии достигла станции Выборг в России. Следует отметить, что верхнее
строение пути на европейских ВСМ укладывают на два слоя: песчано-гравийный и щебеночный.
КЗЖДЫЙ слой разравнивают с точностью до сантиметра. Затем уплотняют виброкаткамидля прида-
ния необходимойпрочности. После укладки рельсошпальной решетки и добавления щебня пропус-
‘:дЮТ динамический стабилизатор. Такая технология обеспечивает долговременную стабильность
оалластной призмы. способствует уменьшению упругих деформаций и достижению ровности пути.
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В современном мире железнодорожный транспорт приобретает все большее значение как важ—

ный фактор развития экономики, который требует увеличения скорости поездов, & это, в свою оче.

редь, ведет к усилению взаимовоздействия транспортного средства и пути. Скорость, надежностьи

безопасность являются важнейшими характеристиками железной дороги.
Так как задачи принятия оптимальных управленческих решений очень сложны, то необходимо

совершенствовать общетеоретическиеподходы к повышению безопасности и эффективностирабо-
ты железнодорожногопути как сложной технической системы. В рыночных условиях безопасность
и надежностьжелезнодорожноготранспорта для потребителя важны с точки зрения способности

работать по графику, четко, надежно, слажено и обязательно без аварий. Отсюда вытекает, что не-

обходима оценка качества состояния пути, т. е. с какой скоростью может быть пропущен транс-
портный поток по участку с учетом фактической надежности и безопасности пути.

Безопасность железнодорожного пути зависит от многих факторов, в том числе от конструкции
и геометрического строения рельсовых путей, & также от надежности подрельсового основания, от

исправной работы которого зависит бесперебойность и безопасность движения поездов. Ненадеж-
ность связей рельсов со шпалами приводит к нарушению ширины колеи и угону пути, & шпалс
балластом — к накоплению остаточных продольных и поперечных смещений всей рельсошпальной
решетки. Ликвидация последствий отказов горизонтальных связей требует выполнения сложных и

трудоемких работ по регулировке ширины колеи, рихтовке пути и регулировке зазоров. Отказы
СВЯЗСЙ ЧдСТО происходят на участках с мощным верхним строением пути, имеющим небольшой на-

работанный тоннаж.

Решение:задачи создания конструкций верхнего строения пути, имеющих необходимуюНддёЖ'
ность связеи рельсов с основанием, требует нового методологическогоподхода. Такой ПОДХОД МО"

жет быть основан на теории надежности, теории взаимодействия пути и подвижного состава Тео”

рии взаимодействия элементов рельсошпальной решетки под поездной нагрузкой, учёте экспеРи'
ментальных данных и нормативных документов.

Использование физических закономерностей,описывающих старение конструкции ПУТИ " ВОЗ'

растание СО временем силового воздействияна неё ОТ подвижного состава, позволяет получить МО'

дели ДЛЯ оценки изменения безотказности связей рельсов с основанием и рассмотреть влияние ОС“

новных факторов,определяющихуровень надежности пути.
Применение модели нормального распределения обусловлено следующим: отказы шпал вызыва'

ются многими факторами, каждый из которых оказывает определенное воздействие на развитиеде-

фектов; теоретическое распределение должно иметь монотонно возрастающуюфункцию ИНТСНСИВ'
ности отказов,так как известно, что с ростом наработки повышается интенсивность отказов ШПЯЛ'

Прочность ” ЭКСПЛУЗТШШОННУЮНадежность конструкции и геометрическогостроения обеспе-
чивает ограничение динамического воздействия транспортных средств с помощью эластиЧУНОГО
крепления рельсов. Надежность конструкции достигается путем замены болтовых соедИН‘днии Э

,

фективными заливочными массами. Повышение стойкости геометрического строения ПУТИ "реду-

:матриваег
ограничение нарастания вертикальных и горизонтальныхнеровностей. Достичь

указал:ых целеи можно использованием безб „ ото Ы
'

ляется эластичное крепление рельсов.
апластных конструкции, ключевым элемеНТОМ К Р
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