
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.
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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

85511?
3 Раза при амплитуде изолированнойнеровности 3 мм. Особенно неблагоприятны стыко-

р°ВНОСТИ В Крутых кривых.
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Каюрами кого ь

вляется смазыван р
й нити

При П130х
р Ю Устанавливаются ПРИ входе В КРИВУЮ “0 наружно '

…

Юра попадаеОгде
поезда смазка под определеннымдавлением через подаюъцее устроиство лубрика-

на гребни бандажеи колесных пар и разноситсяпо наружнои нити кривых — на спус-
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ках до 5—6, а на подъемах _- до 3—4 км. Использование путевых
релЁс1осьъаЁывателей

ОкаЗЗЛОсь э _

фективным и позволяло снизить интенсивностьбокового износа до ‚ : ‚ мм в месяц, Интнсщ

ность бокового износа рельсов до внедрения смазки, особенно в первыи
периЁд

работы рельсов п°_

сле их укладки, при всех прочих равныхусловиях достигала 2—3
(мм

в месяц. 0 мере износа, когда

грань бокового износа рельса приближается к углу наклона гре ня колеса, интенсивностьИЗноса

головки рельса снижалась. Всё сказанное относится к обычным (СЫрЫМ) рельсам массового Прот.

ВОДСТВЗ.
' …

-

СТЗНОВКС РСЛЬСОСМЗЗЫВЗТСЛСИ
на участках укладки ТСРМИЧески

Иная картина происходит при у

упрочнённых рельсов. Наиболее показательным в этом отношении являются рельсы, 3а№ёще

токами высокой частоты (т.в.ч.) на ОмскомПРМЗ и в 1958 г. положенныев путь на Златоустовской

дистанции пути. Высокое качество закалки И надёжно работающие ЛубРИКЗТЧРЫ
свели до

МИНИМу—

ма интенсивность бокового износа опытных рельсов. Если обычные незакаленные рельсы с боко-

вым износом более 20 мм после пропуска 160 млн т в течение дВУХ лет дважды заменялисьНовыми,

то рельсы, закаленныет. в. ч. в аналогичных условиях имели боковой износ всего лишь 1,5—2 мм};

результате малой интенсивности бокового износа рельсов по мере наработки пропущенного Тонна-

жа на боковой грани головки рельса начали появляться из-за высоких контактных напряженийме-

жду колесами подвижного состава и головки рельсов в кривых участках пути. В таких условиях

эксплуатации после пропуска определенного тоннажа в рельсах в дальнейшем возникают и разви-

ваются дефекты усталостно-контактного происхождения,приводящие к внезапным изломам рель-

сов пол поездами с тяжелыми последствиями.
Во избежание изломов рельсов под поездами во время появления и развития на боковой грани

поверхности катания головки рельса выключали релсосмазыватели из работы. Интенсивность бо-

кового износа головки рельсов возрастала, глубина выщербин на боковой грани уменьшалась,ис

течением времени они полностью закатывались. При этом зарождение новых контакте.

усталостных дефектов перемещалосьглубже в здоровые слои металла, и процесс развития указан-

ных дефектов начинается и продолжается описанным выше порядком После того как выщербины
на боковой граня головки рельсов закатываются, лубрикаторы вновь включаются в работу. Таким

образом можно управлять надёжнойработойрельсов, существеннопродляя срок их службы,
Указанные рельсы, закаленные т.в.ч., 8 лет пролежали в кривой радиусом 250 М и пропустили

более 800 млн т, брутто. Затем они были переложены на малодеятельные пути и прослужили там

ещё долгое время. Износостойкость серийно выпускаемых впоследствии термически обработанных
рельсов оказалась всего лишь в полтора раза выше износостойкостинезакалённых рельсов массо-

вого производства. Поэтому проблему повышения износостойкости и долговечности рельсов. воз-

никающую при переходе с паровой на электрическую и тепловозную тягу, удалось решить путём

внедрения рельсосмазывателей и организации производства термически обработанных (объемно и

поверлностно
закаленных) рельсов. Для решения этой проблемы было выпущено более 50 опытных

ПЁРТЁИ
рельсов:

легированных, термически обработанных и легированных с последующей термо-

3113231403?йтгсзёгёзажЁИЁЁЁЁЁЁТЁЁЁЁПЁЁЁЁЁЁОННЫХ
испытаний в

о_ложгіых условмях
планаи

рельсы с поверхностной закалкой головкир ель
дованы рельсы с объемном закалкои в маслеи

рельсы закаленныет. В. ч.
р са с печного или индуктивного нагрева, 3 также

Таким 06Р330М‚ периодически выключая из работы и включая в работу путевые лубрикаторы.можно управлять износом и долговечностью работы ельса‚ о для ' ЫШаЯ

уровень безопасности движения поездов.
Р "Р Д СРОК ИХ СЛУЖбЫ И ПОВ
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