
них стыкования в наружной нити кривой вертикальныеи горизонтальные ступеньки по рабоче-

канту не превышали 2 мм. Не допускаютсяк укладке в наружные нити кривых дефектные рель—

сы атакже рельсы с наплывами металла на боковую (ставшую рабочей) грань свыше 2 мм. Пере-

Мдьа рабочего
канта при укладке Ё наружные рельсовые нити может быть допущена только для

ельсов‚ снятых ‹: внутренниёнитеи.
,

Снятые с наружных нитеи кривых рельсы с боковым износом до 18 мм могут укладываться с пе-

ременой рабочего кант? на внутренние нити кривых и в прямые участки пути. Не допускаются к

переклад“
‹; переменои раубочего кота рельсы с боковым износом, имеющие выколы металла по

нижнейкромке изношенноибоковои грани головки с боковым износом более 18 мм.

При формировании рельсовои плеги производят визуальный осмотр подошвы рельсов и дефек-

„сканирование их головок по всеи длине, осмотры шейки рельсов в зоне болтовых отверстий и

торЦОВ рельсов. На рельсах, перекладываемыхс переменойрабочего канта, срубают рельсовые со—

единитеЛИ и места их приварки зачищаютнаждачным кругом, удаляют шлифованием наплывы ме-

талла.

удк 625.14221

АНАЛИЗ СОСТОЯНИЯШПАЛЬНОГО ХОЗЯЙСТВА НА ДОРОГЕ

В. В. ЗЕЛИНСКИЙ, В, П. НОВИК
Белорусскаяжелезная дорога

Улучшение состояния шпального хозяйства и продление срока службы деревянных шпал и

брусьев для стрелочных переводов является одной из важнейших задач, стоящих перед работника-
ми путевогохозяйства Белорусской железной дороги. Деревянные шпалы и брусья преждевременно
выходят из строя по гниению, механическому износу и растрескиваниюс торцов. Отмечается рост
процента негодных деревянных шпал в среднем по дороге и на всех категориях путей дороги.

На деревянных шпалах уложено 5328,6 км (44,6 %) протяженности железнодорожного пути, в

том числе на главных путях 1762,1 км, на стаъщионных— 2725,2 км и на подъездных — 848, 3 км.
При этом на Минском отделении всего уложено 902,2 или соответственно 213,6; 551,0 и 137,6 км,
на Барановичском— 1256,0 (579,3, 528,2 и 155,5 км), на Брестском — 905,4 (328,9; 452,4 и 124,1 км);
на Гомельском — 705,4 (187,1, 414,4 и 103,9 км); на Могилевском— 800,2 (218,3; 404,9 и 177,0 км),
на Витебском — 759,4 (234,9; 374,3 и 150,2 км).

Всего на дороге лежит 7906,8 тыс. деревянных шпал, в том числе на главных путях —

3077,8 тыс., на станционных— 3642,6 тыс. и на подъездных — 1192 тыс. шт. При этом общее количе—
ство негОдных деревянных шпал на начало 2002 года достигло по дороге 1872,4 тыс. шт. и соответ-
ственно на главных, станционных и подъездных путях составило 631,6; 903,9 и 331,6 тыс. шт.
СРСДНИй процент негодноети деревянных шпал по дороге — 23,7 %, в том числе на главныхпутях —

20,5 %, на станционных — 24,8 %, на подъездных — 27,8 %. Негодной на главныхпутях дороги явля-
ется, Практически, каждая пятая шпала, & в среднем по дороге — каждая четвертая деревянная шпа—
ла.

Наибольшее количество деревянных шпал уложено на Волковысской дистанции пути — более
850 тыс. штук, на Брестской дистанции пути — 801, на Оршанской — 477, на Гомельской — 419, а на
Воропаевскойдистанции — 494 тыс. штук. На указанных дистанциях пути лежит в настоящее время
более половины всех деревянных шпал, эксплуатируемыхна дороге. Вторая половина деревянных
Шпал Лежит на остальных 15 дистанциях пути или, в среднем, по 3 %. Наименьшее количество

$2152; 1030

тыс. штук уложено на Бобруйскойи 180 тыс. штук на Жлобинской дистанциях пути, т.е.

аибогдот
Общего количества деревянныхшпал на дороге. „ „

ях. соотв
Ьшее количество негодных деревянных шпал — на Волковысскои и Брестскои дистанци—

Шлал на е’1;)Стве11но
234 и 248 тыс. штук или почти 30 % от общего количестванегодных дсрелянных

Чевской Идвіёоге.
Более

“100 тыс. негодных деревянных шпал лежит на Лидскои, Гомельскои, Кри—

Важным Евпаевскои
дистанцияхпути.

ВЯНных шпал Ёазателем
надежности работы подрельоового основания

является дефектность дере-
. редняя дефектность шпал по дороге составляет 23,7 Ат. Наименьшая дефектность
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° “ станциях и, соответственн
деревянных шпал — на Молодеченскои и Жлобинскои ди пут о 13,3и

17,9 %. 0 ° ньшая е ектность де евян
На главных путях при среднеи дефектности 20›5 А’ наиме д ф р НЫх Шпач

на Молодеченской и Калинковичской диетанциях пути, составляющая
соот2вёг2ственноо

11,5

13 1 % наибольшая— на Лидской и Брестской дистанциях агути, сёответствензо
, и 26_1 /о_

’ ’ “ и ольшая е ектность А

На станционныхпутях, при среднеи дефектности 24,8 /о‚ на д деревянщ

шпал —на Брестской, Лунинецкой и Волковысск
30,5 %, что свидетельствует о том, чт
шпала. Лучшее состояние деревянных шпал на станци

дистанции пути где негодной является каждая девятая шпана, & дефектность шпал при этом %

ставляет 11 6 %. На Оршанской, Минской и Могилевской дистанциях дефектность шпал несколько

выше и составляет соответственно 17,4, 20,1 и 20,6 %, что ниже среднеи по дороге для этой Катего.

рии путей.
Самое неудовлетворительное

ности деревянных шпал 27,8 %

Кричевской и Витебской дистанциях пути этот показатель

но 38,4; 34,9; 46,8; 34,4; 33,0, 30,5 и 31 %.

положение отмечаетсяна подъездных путях. При средней деф….
на Волковысской, Лидской‚ ЛуНИНСЦК0И‚ Брестскои, Гомельской,

превысил 30 % и составил соответствен.

ой дистанциях пути, соответственно 33,5; 30‚6и ,

о негодной на станционных путях является каждая третья ;

онных путях отмечается на Молодеченской
‘

 

 

На дороге большое внимание уделяетсязаготовке и пропиткедеревянных шпал. Так, если в 1998
{

году путейцам поставлено 199,2 тыс. деревянныхшпал, то в последующие ГОДЫ ЭТОТ показатель, за

исключением 1999 года, постоянно возрастает. Например, если в 2000 году было поставлено 213,2

тыс. деревянных шпал, то в 2001 году — 300 тыс., в 2002 году — 350 тыс. деревянных шпал. Несмщ.

ря на это, процент негодных шпал постоянно повышается и за указанныи период на главных путях

с 18,4 % достиг 20,54 %, а на станционных— с 21,8 % повысился до 24,8 %. Большая часть получае-

мых дорогой деревянных шпал идет на разрядку кустов гнилых И негодных шпал при текущем со-

держангш пути такой конструкции. Видимо, наряду с этим необходимо в большем объеме уклады-

вать на путях 1-го и 2—го югассов новые железобетонныешпалы, перекладывая снимаемые при этом

старогодные железобетонные шпалы на пути низших классов для усиления малодеятепьных и

станционныхпутей.

УДК 6251435

ПЕРСПЕКТИВЫ ПОВЫШЕНИЯ КАЧЕСТВА и НАДЕЖНОСТИРАБОТЫ
РЕЛЬСОВЫХ СКРЕПЛЕНИЙ

В. И. ЗЕНЧЕНКО, В. Н. БОНДАРЕВ, М. П. КОРШАНКОВ
СП ”Мириго

"

Длительное время развитие и совершенствование отдельных элементов верхнего строения пути
стрелочных переводов, рельсов, шпал, брусьев, скреплений, балластного слоя, & также земляноГО
полотна и искусственныхсооружений — шло параллельно, но некомплексно. В последНие десятиле-
тия пытались, и небезуспешно, за счет увеличения мощности верхнего строения обеспечить надеж'
ную работу железнодорожного пути. Делались попытки за счет создания универсального скрбПЛе'
ния решить задачу стабильной работы пути и уменьшениязатрат на текущее содержание. Разрабо'
таны десятки конструкций скреплений, многие из которых прошли лабораторные, полигонныеи
эксплуатационные испытания, но по ряду причин не получили широкого внедрения. При дальНеЙ'шем совершенствовании констру епт ийкции верхнего с оения пути И 0 ч СН ос-

.

тр р блема ре. ьсовых скр .

ниёлётільная
эксплуатация скрепления КБ позволила вс

числу меЁЛЁЁЪЕЁЁЁЁЁЁаЪЁсЪа гп
недостатки, улучшить ряд эксплуатационных характеристик

‚

ЧИВших Масс0вое Внедрениеушд 6:46 эксплуатационных характеристик конструкции КБ и полу

повышенной упругости и доЪговекііно
отнести, создание подрельсовых и нашпальных прокладок

сократить эксплуатационные Расх0дьЁ-ТЩ
что позволило снизить вертикальную Жесткость путин

качества подкладок за с!
, замена одновитковых шайб на двухвитковые; улучшениеюг термообработки; новая технология образования паза в реборде для

еСТОРОННЗ Изучить эту конструкцию 0116:
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