
Кроме
того, паспорт должен иметь: план подъездного пути в масштабе; продольный профиль

0дъездного ПУТИ В масштабе; схему примыкания подъездного пути; экспликацию подъездных пу-
"

аспорт стрелочных переводов; ведомость негабаритных мест; схемыискусственныхсооруже-
тей; П . „
Пий. ЭКГ техНИЧССКОГО СОСТОЯНИЯ ПОДЪСЗДНОГО ПУТИ, перечень мероприятии по оздоровлению ПОДЪ'

и.
дздного ПУТ , 0

Он должен быть подписан ревизором по безопасностидвижения поездов путевого хозяиства со-

МВегствуЮЩСГО
отделения Белорусскои жеЛСЗНОЙ дороги, начальником раздельного пункта при-

ьыканияподъездного пути и ветвевладельцем
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После укладки рельсов и затяжки стыковых болтов изменения температуры вызывают возник-

новение одинаковых температурных сил по всей длине рельса, пока не преодолеется полностью

стыковое сопротивление. При этом величина температурных сил окажется равной стыковому со-

противлению. После преодоления стыкового сопротивления постепенно, начиная с концов, вклю-

чается погонное сопротивление. В результате его преодоления в рельсах возникают температурные
силы, наибольшие значения которых — точно посередине рельса. Эти силы зависят от величины по—

гонного сопротивления.
. ,

Проанализируем температурную работу 25—метровых рельсов и установим влияние погонного и

стыкового сопротивлений на величину продольныхсил и температурных деформаций.
Величина погонного сопротивленияпредельному перемещению рельсошпальнойрешетки зави-

сит в основном от типа и эпюры шпал, от рода и степени уплотнения балластав шпальных ящиках,

оттипапромежуточногоскрепления и силы прикрепления рельсов к шпале.
В случае слабого прикрепления рельса к шпалам, что имеет место при костыльном скреплении,

величина погонного сопротивления незначительна, так как балласт в работе не участвует, а надер-

нутые костыли не обеспечивают необходимогоприжатиярельса к спорам. При этом зимой и летом

погонное сопротивление принимается одинаковым, потому что лимитируетсяоно сопротивлением
перемещениярельса относительно шпалы. Для нового костыльного скрепления величина погонно—

го сопротивления продольному перемещению по одной рельсовой нити не превышает 30 Н/см (3

кН/м)_ Погонное сопротивление изношенного скрепления снижается до 10 Н/см (1 кН/м) и менее.

За счет постановки противоугонов можно добиться незначительного увеличения погонного сопро-
тивления при костыльном скреплении.

В случае применения раздельного (пружинного или жесткого) скрепления сопротивление рель—

ЁОВ пРодольному перемещению по шпалам летом больше, чем сопротивлениеперемещениюшпал в

балласта В зимних условиях при замерзшем балласте погонное сопротивление определяется уже
проскальзыванием рельса относительно скрепления, поэтому для практических расчетов летнее по-
ГОННое сопротивление для раздельного скрепления можно принимать 65 (6,5), а зимнее — 250 (25)
тем (КШМ) ПО Одной рельсовой нитке.

В результате преодоления погонного сопротивлениячасть температурнойработы идет на изме—

нение длины рельса, а часть — на изменение его напряженного состояния. Причем в момент преодо-
пеНИЯ погонного сопротивленияна всей длине рельса эти части оказываются одинаковыми. Такое
Положение указывает на то, что в этот момент фактические перемещения рельса равны половине
теоретических, ›

ТИПЁЁЪЫЁ612

Н погонного сопротивления уменьшают годовые деФОРМаЦИИ 25'М8Тр0301`0рельса

ществендо Т
И Р75 соответственно на 0,22; 0,18 и 0,15 ммъчто при костыльном скреплении несу-

Можно не
. акое уменьшение температурных дефорМации рельса “от

погонного сопротивления
учитывать. Более существенного уменьшения деформации рельса можно добиться при
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уммарное погонное сопротивление которого превышает 300 ["[/см

раздельном скреплениш ‹:

(30 кН/м)_—
25 м овых рельсах‚ образующиеся от погонного сопротивления,

Незна—

Температурныесилы В
_КЗЫЛЬНОГО скрепления не превышают 37,5 кН. Для преодоления Ц0_

чительны‚ и даже для
новозейдлине 25-мегровогорельса в зависимостиот типа требуется ПеРепад

генногосопротивления*? ый в практическихрасчетах МОЖНО не учитывать.
температур от 0,6 до 2,0 С, КО’ЮР

е и обеспечить раскрытие стыкового зазора в
Пре—ленивключить торЦОВОС дав _Для того чтобы и

еобходИМО погонное сопротивление порядка 500 700 Н/см. Такое погон.нелах конструктивного, еплении‘
Дое сопротивлениеневозможно получитьдаже при раздельномскр

ОЖНОГО …]… запн „ щей Ин укции по текущему содержанию железнодор ‚ исано‚ что
в 01? „ ‚ *В деист
ую0й аботы и увеличения срока службы болтов и шаиб необходимо гаики стыковых

«для нормальн р щим крутящему моменту при рельсах типа Р65 _
6005ствуюзатягивать силием, соответ „ "

ЁЁЁтОЁЗО и Р43 —- ЗЁО Н/м. При собждении указанных рекомендации можно обеспе‚ЫТЬ Стыковое

сопротивлениедо 300 кН. Однако по данным ЦНРП/і №1С,
МП/ПЗЁЭ.1; №Г

208313221}?:ттьёковогч
сопротивления в действующем пути в основном составляет от Л ‚ , д Льнъц

случаях 150 кН. Это говорит о резервах, которые необходимо использовать для оолегчения рабо…

25-ЁЁЁЁЛЁЁЁЁЬЁЁлоюесопротивлениеобеспечивает раскрытие стыкового
зазоёа1'113

пределах его

конструктивного значения, исключает торцевое давление
и работу

болтов на. изги . ри этом нуле.

вой зазор образуется при наступлении максимальнои оасчетнои
температуры, & конструктивнаяве-

личина стыкового зазора — при минимальнойрасчетнои температуре рельсов.

При эксплуатации 25-метровыхрельсов необходимо постоянно поддерживатьвысокое стыковое

сопротивление за счет подкрепления стыковых болтов, ослабленных воздеиствием прох0дящих

ПОСЗДОВ. %

Следовательно, для облегчения температурноиработы 25-метровых рельсов И уменьшения го-
;

довых деформаций наряду с установкой рекомендуемых стыковых зазоров в соответствиис факти-
э

ческой температуройнеобходимов полной мере использовать погонное и стыковое сопротивления.

стремясь по возможности повысить их за счет своевременного ПОДтягивания стыковых болтови

обеспечения надежной работы противоугонной системы, По мере возможности целесообразенпе-

реход от костыльного к раздельному скреплению, особенно в районах с суровыми климатическиьш

условиями.
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Я. г. ЛАВРИНОВИЧ, И. А. РЕШЕЦКИЙ, И. И. ГРУДЬКО
Белорусскаяжелезная дорога

В. И. МАТВЕЦОВ
Белорусский государственный университет транспорта

В настоящее время эксплуатация железнодорожного пути немыслима без широкого внедрения

высокопроизводительных путевых машин, передовых технологий и средств малой механизации-
Перед путейцами стоят основные проблемы: глубокая очистка щебеночного балласта; реконстрэ'к'

‘

ция балластной призмы с укреплением основной площадки земляного полотна; новые,.ТСХНОдогии ;

путевых работ и диагностические средства; применение современных комплексов путевых МаШИН :

на текущем содержании пути. `

„ЦЗОЁРЁЗЁЁИЁ АЁЁЁЁКЁ°ЛЁЁУЁЁЁНЖ№М
дорога прэобрела …… певыутх машин в Страна?

32;. хм партнером путеицев дороги стала знаменитая авсТРИиск
фирма "Плассер и Той е "

б … кир р › Где прио РСТСНЫ 5 Щебнсочистительных машин для глубокои очист '

щебеночной призмы, две выправо 5' '„ ЧНО-ПОДбивочно- ихтовочные маш 8 и 09 №1331"…Ч *

скии стабилизатор, р ИНЫ серии 0 ’ '

работы 3
два планировщика балласта, спецсостав для погрузки засорителей. 1'1адбжностьтих машин позволяет достигать высокой производительности (таблица 1). На Наш '…'… ` \
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