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В настоящее время основной срставляющей ресурсосберегающих технологий является полное

восстановление дренирующих своиств балластной призмы осноувной площадки земляного полотна,

укрепление
его откосов с помощью комплекса машин, главнои из которых является машина для

глубОКОЙ
очистки щебня

РМ-80. Применение такого комплекса машин позволяет освободиться от

затратных технологии при использовании старых методов, при которых стабильность пути создава-

лась не столько за счет очистки, сколько произволившеисяпри каждом ремонте подъемки пути на

слой нового щебеночного слоя толщиной 15—20 см. В результате в настоящее время в пути нахо-

дится лишний щебень, нарушены нормальные очертания балластной призмы и земляного полотна.

обьемы работ, выполняемых по старым технологиям, были незначительными,а годовая выработка

ведущих мапшн сравнительнонебольшой.
Исходя их этого, можно сделать вывод, что выполнять работы по восстановлению дренирующих

свойств балластной призмы старыми методами уже практически невозможно по условиям разме-

шения балластной призмы на основной площадке земляного полотна и соблюдения габаритов.

Применение глубокой очистки ликвидируетнегативные последствия, что позволит увеличить меж—

ремонтные сроки, сократить затраты труда на текущее содержание пути и уменьшить потребность в

путевом щебне. ,

Следующими по уровню эффективности мероприятиями для снижения затрат являются восста—

новление ресурса рельсов с помощью профильной шлифовки в пути и обработка головки рельсов в

стационарных условиях. Периодическая профильная шлифовка рельсов снимает поверхностные
дефекты в структуре металла и препятствуетразвитию трещин в глубину головки, чем обеспечива-
ется продление срока службы рельсов, уменьшается опасность появления остродефектных рельсов

’

и улучшаются условия их обнаружения. Кроме этого, в результате снятия неровностей снижаются
силы взаимодействия пути и подвижного состава и вибрации, что позволяет сократить трудоем-
кость текущего содержания пути и увеличитьмежремонтныесроки.

Для повторногоиспользования рельсов необходима их обработка на специальных Станках в ста-

ционарныхусловиях, для чего в наилучшейстепени подходят фрезерные станки.
Применение машинизированных комплексов на планово—предупредительныхработах по теку-

Щему сОдержанию пути позволяетснизить трудоемкость работ и уменьшить вероятность появления

непредвиденных неисправностей пути.
‹
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Бесстыковой пУТЬ можно укладывать и закреплять в расчётном интервале температур, обеспечи-

Веющем необХОДИМУЮ устойчивость пути при повышении температуры и целостность плетей при
ее ПОНижениИ_ Но при этом рельсовые плети бесстыкового пути целесообразно закреплять в опти—

ЁЁЁЁЁ: ;СМПературном
интервале, что обеспечивает нормальную работу зазоров уравнительные
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Мексимальнои расчётнои температуры — превышения фактическои температурнои

НШ
Рельсовои плети над допускаемым её значением. Это позволяет ряд путевых работ выпол-
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… „
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в них развиваются
ые сжимающие силы, которые могут привести к нарушению устоичивости пути — вы—
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сошпальной‚решёгки‚ разрешается ПРОИЗВОДИТЬ‚ если отклонен ратуры Рельсо.
вости

Решіэа от температурыих закрепленияв течеНИе всего периода работ не превышают значений,
вых плете

Т еских указаниях по устройству, укладке и содержанию бесстыковогопу…

УКа-Ёанных;вьЁпхЁЁении путевых работ с использованием механизированного Инструмента дОПус.

каемЁЁ’Зевышениетемпературы рельсовой плети относительно температуры закрепления ее в пу.

еделах 5—15 °С . При применении тяжелых путеремонтных машин допускаемое (тою.

ЁЁЁЁмЁтЁЁатуры рельсовых плетей с раздельными
СКРСПЛЁЧИЁЁИ ОТЁЪЁЁСЛЬЕЁоц—Цаегпературы

За—

крепленияв пути в сторону повышения лежит в пределах 5— > в пр
31:11;И

и В Кривым

радиусом более 800 м и 0—15 °С в кривых радиусом менее 800 м, а в сторону ижения —
Соотвег.

О
ственно 25 и 20 С. “

При температдфе рельсовых плетей, превышающеитемпературу их закрепления более, чем ука—

зано в Технических указаниях, производить работы‚ связанные с ослаблением сопротивления бес-

стыкового пути боковому и вертикальному перемещению, без предварительноиразрЯДки напряже.

 

ний не допускается. Поэтому выполнять такие работы летом следует утром или вечером и планиро. 1

вать их, руководствуясь прогнозами дорожных геофизическихстанции.

Угрозу безопасности движения поездов представляют не только дополнительныесжимающт

силы которые могут привести к нарушению устойчивости рельсошпальнои решётки, но также и
'

7

дополнительные растягивающиесилы, наличие которые в кривых участках пути может привести

поперечномусдвигу пути внутрь кривой.
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Белорусская железная дорога

На многих участках дороги имеет место интенсивный, до 15—18 ММ, боковой износ в наружной
нити кривых, и по этой причине действуют многочисленные предупреждения об ограничении ско-

ростей. В условиях острейшего дефицита рельсов в краткие сроки заменить изношенные рельсы не

представляется возможным. Однако эта мера вынужденная, и дорога должна изыскивать необходи-

мые средства на приобретениеновых рельсов взамен изношенных.
При эксплуатации процессы развития дефектов и повреждений рельсов в прямых и кривых раз-

личаются как по структуре образующихся дефектов, так И по интенсивности их развития. В прямых

участках пути пропуска по рельсам 100—150 млн тонн брутто в зависимости от многих факторов
(качество рельсов, скорости, осевые нагрузки, жесткости пути и др.) под рабочей выкружкой голов-

ки могут образовыватьсявнутренние продольныетрещины (ВПТ).
При интенсивном боковом износе головки (свыше 1 мм на 10 млн тонн) уложенных в нарУЖНЫе

нити кривых рельсов дефекты от ВПТ не успевают образовываться из—за того, что металл в местах

ВПТ из зоны рабочей выкружки снимается износом. Поэтому замена рельсов наружных нитей кри-
вых на участках интенсивного бокового износа, имеющих грузонапряженностьсвыше 25 млн тонн.

разрешена старогоднымирельсами 1 группы ВПТ, и контактно-усталостные дефекты не возникают
в рельсах наружных нитей кривых с интенсивным износом боковых граней.В связи с

этим в случае большого бокового износа и при малой наработке тоннажа рельсы на-

ру›і‹ныё
нитеи кривых имеют значительныйресурс работоспособноети,и перекладка их с переме-

ЁЁЁВЁнЁЧЁОПЁЁЁЁНВИЕЁЁМЫЁ
и внутренние нити кривых целесообразна, весьма эффективна ” ”д'

ОСОбСННОСТИВ дефетообрЁ0:;Н0::05ного
элемента Верхнего Строения ПУТИ _ РСЛЬСОВ- Указанные

му износу рельсов за счет перекладёііьіівпяозволяют
осуществлять замену дефектных по

“боков;,
мых участков И укладку изношенныхречьсро); 5:6

нити
кривых”рельсов С внутренних нитеи и

пря-
мые участки.

‚ дружных нитеи кривых во внутренние нити И “Р

Для замены „

ным износом не более 4 мм с таким расчет0М‚ ЧТО ы
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