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Проблемаповышения пропускной и провозной способности является однои из главных для „(е_

лезных дорог, несмотря на некоторыи
как систему, наколящуюсяВ ПОСТОЯН

НОГО способаУСИЛСНИЯеё МОЩНОСТИ.

Оптимальнаясхема этапного наращивания мо „
роста потребного грузооборсущ комплексом технических состоянии, обеспечивающих объективное

решение задачи; сроками исчерпания „
данными для определения капитальных вложении для ввода каждого из рассматриваемыхСостоя-

ний и для определения эксплуатационныхрасходов. В условиях быстро растущего грузообортд

такие оптимальныесхемы, как правило, включаютсостояния, содержащиеэлектрификациюЖелез-

ной дороги, ввод двухпутных вставок и вторых путей. Переходы к таким состояниям сопряжен…

реконструкциейпересеченийдорог, что требует дополнительных капитальных вложений и вызыва.

ет увеличение эксплуатационныхраСХОДов на содержание переездов. В известной степени это мо-

жет сказаться на оптимальной схеме этапного наращивания мощности железной дороги, но более

существенное влияниеэто может оказать на динамику развития сети пересечений железнойдороги

Анализ решения совместной задачи показывает, что ведущим звеном является оптимальная схе-

ма этапного наращивания мощности железной дороги. Состояния, включаемые в процесс формиро-

вания оптимальной схемы пересечений дорог и стоимости переходов между ними‚ должны учиты.

вать уровень технического оснащения железной дороги в тот момент, когда они будут вводиться

Схема пересечений дорог—вторична и наилучшим образом приспосабливается к развитию пропуск-

ной и провозной способностижелезной дороги.
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В последние 15—20 лет на железных дорогах многих стран, как и в Беларуси, наблюдается рост

к:нтенсивности
износа остряков, направляющих подвижной состав на боковой путь. Причем интен-

ивность износа в некоторых случаях столь велика, что остряки приходится менять буквально через.

ПОЛБОДЗ. Оёобенно
интенсивно изнашиваетсяначало остряка на длине О 5 1 0 м
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опасзость сігании
на них изношенных с псдрезом гребнеи колес экипажей возникает реаЛЬная

диктует необЗЁЁИИЬі-за вползаёия
гребня на остряк и головку рамного рельса. Это обстоятельство

ость разра отки мер по уменьше 'нию износа ос як и СХО а “(д'
вижного состава по этой причине
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внутри колеи перед п ям
НИИЖТа был предложен контррельс-протектор‚ укладываемьт

Основное назначениерко
…" ОСТРЯК0М‚ При величине желоба между ним и рамным рельсом 461…
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гребня направляющего кЗЁса вса ПРОТЁктора. отКЛОНятЬ набегающую колесную пару, чтобы удар
* ивои

дальше, что исключает сход подвпжног
остряк прИХОдился бы не в острие остряка, а несколько

0 состава при противошерстном движении экипажана бОКО'

128

 

„ их спад в настоящее время. Рассматривая железную дорощ
_

ном развитии, необходимо стремиться к реализации ОПТИМ№ \

щности железной дороги определяетсядинамикой 3

мощности каждого технического состояния; необх0димымИ ‘
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