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шпалы, утвержденная приказом № 436Н3 от 01.06.2007 года‚ в соответствии с которой к

тонЁЬ оду все Главные пути должны быть переведены на железобетонноеоснование.

201Н:1 88% протяженности главнъзх
и на 43 % станционных путей уложены рельсы Р65, & на 61 %

ой длины главных путеи уложены рельсовые плети бесстьжового пути, длина которых
игает 10—20 км. На дороге остается лежать 366,1 км рельсов легких типов, в том числе на глав-

достпутях
21,7 км, на станционных — 179,3 км и на подъездныхпутях — 165,1 км.

ныхВ докладе Пр.,":юдятся сведения о поставках
материалов верхнего строения пути и стрелочной

продукци…
объемах путеремонтных работ и годовои выработке путевых машин, а также о произ-

водстве летних путевых работ в 2010 году.
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Анализ методики расчёта поперечного сдвига рельсошпальнойрешётки под поездом приведен в
[1,2]. Такой сдвиг является прямой угрозой безопасности движения поездов или же создаёт потен-
циально опасную ситуацию. При неблагоприятных сочетаниях, воздействующих на путь попереч-
ных (боковых) и вертикальных сил, может произойти поперечный сдвиг рельсошпальной решётки
по слою балластной призмы, особенно загрязнённомуили в талом состоянии [2]. Наиболее небла—

гоприятным случаем будет воздействие направляющей оси первой тележки на наружный рельс
кривого участка пути.

Особо отметим, что в число поперечных сил 17у входят силы, возникающие при движении под-

вижного состава по волнам неровности пути (т. е. так называемая поперечная сила инерции пере-
носного движения 1—е}, ), независимо от того, движется ли педвижной состав по прямому или же по

кРИВОМуучастку пути.
Нормальная составляющая ?„ силы инерции в абсолютном движении не возникает и не появля—

ется, &
лишь_УЧитываетускоренностьабсолютногодвижения тела по кривой. ПОДЧЗРКНёМ‚ ЧТО НИ—

Ка'Юй сИЛЬ! !„ к телу в действительности не приложено (например, при движении поезда по криво-
МУ

участку пути к вагону с жёстко закреплённым грузом) [3]. Утверждения: ]) нормальная сила
ИНерции ]„ прижимает экипаж к наружной рельсовой нити, затрудняя его ПОВОРОТ И ТСМ СЗМЫМ‚
'Вел …} ИЧИВая направляющую силу и, как следствие, боковои износ наружного рельса, 2) при движе-

б

“0 Кривои возникает силовое воздействие в виде центробежнои силы не имеют физического
()

основания [2_5]
В со ..

’ °
ответствии с этим, подчеркнем, что нормальную силу инерции [„ на физическои и матема-

ТИЧес
“

…

того 50“
моделях вагона с грузом и, в частности, колёснои пары (РИСУНОК 1) приводят лишь для

Ваб’

Юбы тоЛЬКО учесть движение подвижногосостава по кривому участку ПУТИ» ХОТЯ такои силы
сол ' _

ЮТНОМ движении просто нет [3]. По модулю !„ наМНОГО меньше, чем [ег

Такіе‘ЁТО
веРТИКапьных сил Р: входят силы, возникающие при движении подвижного состава

дВИЖения ЁНЗМ
неровности пути (т. е. так называемая вертикальная сил'іинерции переносного` „), веРТИкальные составляющие силы веса кузова с грузом — 6: и силы аэроцинами-

еского сопротивления_ Е [3]_
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Рисунок 1 — Физическаямодель оси колесной пары вагона, нагруженной внешними силами

Общеизвестно,что при расчёте устойчивости пути против поперечного сдвига удерживающую
от сдвига шпал силу (Туд), как силу сопротивления их поперечному перемещению в балласте, нахо-

дят как сумму сил в виде начального сопротивления смещению шпалы при отсутствии вертикаль-
ной нагрузки (Со) и силы трения шпалы по балластупри наличии вертикальной нагрузки (разве воз-

можно определитьсилы трения без нормальной составляющейреакции связи?) (РТР) [1, 2].
Однако вычисление силы сопротивления балластного слоя по такому подходу является грубой

ошибкой, поскольку Со и Р`… зависят одновременно от поперечных Ру и вертикальных Е сил, на—

гружающих рельсовыенити. Так же в [1‚ 2] устойчивость пути против поперечного сдвига оценена
отношением удерживающих (Туд) и сдвигающих (Тсд) сил, которые при заданных исходных данных
всегда равны между собой. Поэтому такая оценка устойчивости пути против поперечного сдвига
является научно несостоятельной.

Кроме того, в [1, 2] при определениисдвигающей силы (ТСД) силу трения внутреннего колеса о

внутренний рельс (Ер) находят по среднему значению вертикальной нагрузки (Рср = Гдср) (которое

равносильно К…, = (К12+К2‚)/2)‚ приходящейся на оба колеса, что также является недопустимым-
В [1‚ 2] также найдено отношение поперечной (боковой) силы (Уб, что равносильно К”), дейст-

вующей на наружный рельс, к вертикальной (Рф, что равносильно Кир), которое, якобы, зависит

прямо пропорционально от отношения начального сопротивления смещению шпалы при отсутст-
вии вертикальной нагрузки (Со, значение которого обычно принимают в пределах от 2 № 6 КН) к

вертикальной нагрузке на рельсы (Рор), расстоянию между осями шпал (1) и коэффициентуотноси-
тельной жёсткости подрельсового основания и рельса в горизонтальной плоскости (Кг), а также 38-

висит от коэффициентовтрения шпалы по балласту ([…), относительной жёсткости подрельсового
основания и рельса в вертикальнойплоскости (КВ) и трения скольжения колеса по рельсу "Р" "030'

роте в горизонтальнойплоскости (разве этот коэффициентзависит от того, находится ли пара тре-
ния при повороте?) (Д„ которого принимают равным 0,25—0‚45) в виде [1‚ 2, (4.142)]:

ср ср г г

Бессмысленность найденногоотношения очевидна из приведённогосоотношения даже из-за то-

го, что функция зависит от функции, т. е. & = ] (Рср) .

СР
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} Вдействительности
начальное сопротивлениеСМС!.ЦСНШО ШПЗЛЫ Со ЗЗВИСИТ ОТ ОТНОШСНИЯ 356—

!

ср

‚

агорОМУ равносилшо
отношение горизонтальной К1у и вертикальной Ки составляющихреакции

: (к К
а К] , т. е. —-— ), а не НдОбОРОЪ как ЭТО Сделано в [1‚ 2], если считать, что оно край-

наРУЯШОГО
колес „

не Необходимо
в дальнейших

вычислениях, зависит только от технологииразмещения (симметрич-

ное или
несимметричное) и крепления грузов в вагонах, климатическихусловий перевозок грузов в

„следования,содержания пути в норме и других причин. Это отношение вовсе не зависит от

конир№и
(геометрИИ) пути И его состояния (степени уплотнения, загрязненности и влажности

№№, влияющихна значения коэффициентатрения). ”
Заключение. Подводя итоги оценки методики устоичивости пути против поперечного сдвига

тьсошпаЛЬНОЙрешётки под поездом, міожно
отметить, что до настоящего времени упущенной из

№ исследователейприкладнои задачеи является изучение влияние на поперечный сдвиг рельсо-

шпальнойрешётки под поездом в моменты опускания или же вкатывания колеса на упорную нить.

Исследования, направленные на обеспечение устойчивости пути против поперечного сдвига псд

Поездом,являются актуальной и важной практической задачей железнодорожноготранспорта.
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‚

Вусловиях глобализации, специализации стран по видам продукции и расширения междуна-
?

53322303136“?!
крайне важно обеспечитьэффективноефункциончированиетранспзорта.

Рост между-

больших обЁРГОВли
вызывает потребность в быстрои, надежнои и экономичном транспортировке

“торых ос
емов товаров С Одновременнымобеспечениембезопасности государств, по

территорихъи
‘

”дЛъной эк?;Ществляется
товародвижение. Поэтому одним из ъілючевых

звеньев развития нац _

ч

гранитного
НОМики является совершенствование транспортнои систем?

и реализация мощного

`

Систему ме
потенциала страны для обеспечения евро-азиатских связеи. Активная интеграция в

вития Нацигёународных
транспортных коридоров создает

дополнительные возможности для раз—

‘

ной,
информаальнои транспортной системы и дальнеишего совершенствованияее производствен-

0

“деличеНИе ВЁЁоннои
и технологической инфраструктуры. Это станет

супіеетёенным
вкладом в

Ё Кативнымэффек
Республики Беларусь, обусловленным ростом транспортнои ра оты и мультипли-

0 “рр“… ;:М
в других отраслях экономики.

2 в ная эле и-
; …ШРОВанная :(е республики в рамках транспортного коридора № проходит д

ухпё'ёти вижкёвия

; Грузов… Поез
лезнодорожная линия протяженностью615 км, обеспечивающаяскор д

о

%
ТеррщорИис

дов до 100 КМ/Ч, пассажирскихдо 160 км/ч. В рамках 9—го транспортногокоридора п

& "УТныЙ УЧа
ТРаНЫ работаетжелезнодорожная линия Тереховка — Гомель — Витебск — Езерище (двух—

]

-И‚кото
сток ТеРеховка — Гомель — Жлобин) протяженностью 502 км, Обслуживаемая тепловоза-

Рая может без дополнительной реконструкции обеспечить пропуск 56 пар грузовых поездов в
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