
АЕ=№.1.106 : 2975 кВт—ч .

3,6-106

номиться при движении по шлифованному Пути.
Такое количество энер У топлива, приняв удельныи расход топлива 80=

При тепловозной тяге можно оценить экономию

= 0,25 кг/кВт-ч.
А6 = 30 АЕ=2975'0‚25=744 кг.
Учитывая, что за год работы поезд РЦШ-48 может дважды ОТШЛИфовать около 500 км

ожидаемая экономия энергоресурсов ПРИ пропуске 1620 _МЛН 0%РУТТ0

Т— АЕГ А15500120:

: 178 5-106 кВт.ч или топлива А60= А6-500-120 = 44,6410 кг — 44 6 т.

Пр‚иведенныйрасчет является ориентировочным. Тем не менее, он показывает, что
шлифование

рельсов является весьма эффективным способом сбереженияэнергоресурсов в путевом хозяистве_
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Наплавка как метод восстановления изнашиваемых элементов железнодорожного пути широко

пршиеняется и имеет следующие преимущества: экономические— дешевле восстановить> чем заме-

нять новыми; технологические — время восстановлениякороче времени замены; экологические —

уменьшает износ стали и содействует сохранению окружающей среды. На дороге ПОдготовленыЗ
`

бригады, которые по шведской технологии производят наплавку стрелочных переВОДов на Брест-

кой, Минской и Оршанскойдистанцияхпути.
В стрелочных переводах чаще всего изнашивается место переката колёс с усовиков на сердечник

крестовины и криволинейный остряк. Технология наплавки стрелочных переводов включает:

диагностику элементов стрелочных переводов или рельсов; подготовку к наплавке; подбор

материала и оборудования; наплавку; механическую обработку; контрольные замеры И приемку;

окончательную шлифовку.
Одним из надежных способов ремонта рельсов с местными повреждениями головки длиной до

200 мм и глубиной до 8,0 мм является газопорошковаянаплавка. Сегодня это единственный способ.

которым можно ремонтировать рельсы бесстыкового и звеньевого пути с местными повреждения-
ми в средней части (дефекты по рис. 14; 17.2; 24). Его основное достоинствозаключается в том, что

при наплавке полностью исключается возможность образования в зоне термического влияния

хрупких структур. Это достигается за счет более «мягкого» нагрева, по сравнению с дуговой на-

плавкой, сопутствующего подогрева и охлаждения после наплавки с оптимальными для высокоп-

леродистойрельсовой стали скоростями. В результате сохраняется структура сорбита закалки И ВЫ-

сокие механические свойства рельсов. Технология разработана для ацетилено-кислородногои ПРО“

пано—кислородного горючего. Время ремонта одного дефекта на рельсе составляет около 30 МИНУТ

Экономический эффект образуется за счет разности затрат на работы по наплавкерельса и затратив
замену дефектного участка плети длиной около 10 метров бездефектнымкуском. путем вварКИ СГО

в плеть с помощью ПРСМ.
‘
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включающей вероятность хрупкого разрушения в эксплуатации. Металлографические

исследования
показали, что при оптимальных режимах наплавки структура наплавленного и основ-

ного металла не содержит хрупких составляющих.

НабЛЮдение
за наплавленньшш остряками в течение нескольких лет показало, что состояние их

„торительнощ дефекты, препятствующие эксплуатации, не наблюдались. Более 80 % (угре—

монтированных ОСТРЯКОВ успешно эксплуатируютсяоколо трех лет. Наблюдалось уменьшение из-

носа наплавленных остряков по сравнению с ненаплавленными. _,

В докладе приведятся основные рекомендации
и предложенияпо прогрессивной технологии на-

изнашиваемыхметаллическихчастеи стрелочногоперевода.

металла, И

УДОВ

ПЛЗВКИ

удк 6251433
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Проблема бокового износа рельсов (БИР) и бокового износа гребней (БИГ) колес подвижного
состава обострилась ‹: 1985 г. Особенно высокий уровень интенсивности износа наблюдаетсяв кру—

тых кривых (К<450 м). Если в 1982 г. интенсивность годового выхода рельсов по БИР была 4700

шт., в 1992 г. — 3640 шт., то в 1995 г, — 47630 шт. Выход рельсов по ВИР, отнесенный к единице гру—

зооборота, составил соответственно 1,2; 8,8 и 14,7 шт/млрд т бр. Хотя с 1995г. удельный выход

рельсов по БИР несколько снижается, его абсолютные значения остаются большими.

Проведенные исследования показали, что износ рельсов в кривых идет не по линейному закону.
хотя проявляются определенные закономерности. Износ больше на уклонах, чем на площадках.

увеличивается с уменьшением радиуса кривой, приведенный износ наружной нити больше, чем

внутренней. Но преобладающимифакторами, влияющими на интенсивность БИР, являются радиус
кривой, состояние пути и подвижного состава. Так, при радиусе 350 м интенсивность износа в 7 раз
больше, чем при радиусе 500 м. Замечено, что износ неравномерен по длине кривой. Его интенсив—

ность выше в тех местах переходных кривых, где возникают ударные воздействия гребней набе-

гающих колес на наружный рельс при входе в кривую и на внутренний рельс при выходе из кривой.
Увеличение уклона продольного профиля на 1 % приводит к росту бокового износа примерно на
0,08 мм на 10 млн т пропущенного груза.

Одним из важных факторов, определяющих интенсивность ВИР, является состояние ходовых
чатй пОдвижногосостава и характер его вписывания в кривые, от которых зависитдинамическое
взаИМОдействие пути и подвижного состава. Определяющими являются динамические параметры
этого взаимодействия: направляющие, боковые и рамные силы, а также углы набегания колес на
Рельсы, в свою очередь, зависящие от моментов сил трения, которые преодолеваются при повороте
тлежек относительно главной рамы или кузова. Наиболее неблагоприятным является принуди-
тельное вписывание, особенно перекосное заклиненное вписывание.

Изменение ширины колеи в пределах 10—20 мм практически никакого влияния на БИР не оказы-

Ёащ
НО даже незначительные горизонтальные неровности пути приводят К ОЩУТИМОМУ УВСЛИЧСНИЮ
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