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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.
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„ их спад в настоящее время. Рассматривая железную дорощ
_

ном развитии, необходимо стремиться к реализации ОПТИМ№ \
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В связи с этим нами был предложен принципиально другой вариант контррельса-протектора,

ддываемого снаружи КОЛСИ У РаМНОГО рельса, сопряженного с криволинейным остряком с рас—

четным желобом 21 мм, исключающим заклинивание колесной пары. Контррельс-протектор при-
спляЮТ к рамному рельсу горизонтальнымибоцлтами через специальные разъемные вкладыши с

окладКОЙ между ними . По мере износа рабочеи грани контррельсатпротекторавеличину желоба

можно регулировать, заменяя прокладки в разъемных вкладышах в узлах прикрепления его к рам—

ному рельсу- функции контррельса—протекюра заключается в следующем,

при противошерстномдВИЖбНИИ экипажа на боковои путь бандаж колес наружной частью вхо—

дитв соприкосновениес контррельсом—протекторомв пределах отвода до подхода к острию криво-
линейного ОСТРЯК3› И колесная пара ЕМСЩЗСТСЯ внутрь кривой. В результате этого гребень направ—

ляющего колеса касается криволинеиного остряка в сечении 15 мм и более, это позволяет умень-
шить износ острия остряка, а также исключить сход подвижного состава с изношенными гребнями
при следовании на боковой путь. Аналогично контррельс-протектор работает при пошерстном
движенииэкипажа с бокового пути.

Конструктивно в качестве контррельса-протектора в данном случае следует принять стандарт-
ный контррельс крестовинногоузла стрелочного перевода марки 1/4. Преимуществом данного ре-
шения, помимо вышеуказанного, является еще и то, что углы отвода контррельса-протекторасоот-
ветствуют стандартным контррельсам‚ поэтому нет необходимостиограничивать скорость движе-
ния экипажей, следующих по прямому направлению. Правда, для установки данных контррельсов-
пршекторов требуется изготовление специальных стрелочных подушек. Но их конструкция доста—
точно проста, и в первоначальном варианте они могут быть изготовлены в мастерских дистанции
ПУТИ—

.

Таким образом, предлагаемый контррельс-протектор, на который получено авторское сыще-
тельство, ИМСС‘Г определенныепреимущества по сравнению с уже применяемым,и имеются все ос-
нования для экспериментальной проверки его в условиях эксплуатации на Белорусской железной
дороге.
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Стратегия ведения путевого хозяйства, основы которой заложены в приказе МПС № 12Ц от
1994 г., и развиты в решениях коллегий МПС № 5 от 16.03.99 г. и № 3 от 14.03.01 г., базируется на
расширении полигона прогрессивных конструкций пути, насыщении ОНИ дОРОГ современными
ПУТеВЫМИмашинами и диагностическими средствами, реализации РССУРЮСберегаЮЩИХтеХНОЛОГИй
Ремонта и текущего ссдержания пути.

В пугевом хозяйстве дороги выделены:`
служба ПУТИ, объединяющая дистанции ПУТИ И дисташии защитных лесонасаЖДеНИЙ;

‚_ дирекция по ремонту пути, куда входят ПМС, рельсосварочныепоезда, щебеночные заводы‚
Шпалопропиточные комплексы;`

филиал по ремонту и эксплуатациипутевых машин;`
бдорожныйцентр диагностики пути.
щее руководство путевым хозяйством дороги осуществляет заместитель начальника дороги

ЕЁБЁТЁ-Кбзужба
пути находится в его подчинении. Она занимается планщзованием

и организацией
тРОЛИруетпланово—экономичеекуюдеятельностьподразделении.

тРаТЁГИЯ ведения путевого хозяйства, заключающаяся в широком распространении эффектив-
КОНСТРУКЦИЙпути, в том числе с повторным использованием старогодных материалов, перехо—
ПутевЫМ машинам нового поколения и реализации высокоэффективныхтехнологий ремонта и
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