
При заполнении трещин литой битумоминеральнойсмесью и посылке мелкого щебня исполь-

спедиальныеручные ТСЛСЖКИ констр’укцииуЗАО «Ремавтодор» и ДП «Спектр». Конструкция

джек позволяет после загрузки горячеИ литои битумоминеральной смесью из варочного котла

машин РД-2500Л или мелким ЩебНеМ перемещаться К требуемому месту с выключенным питате-

Чт Включение и выключение приводапитателя от колесной оси производят вручную.
'

при разравниваНИИ
смеси на мелких повреждениях дорожного покрытия используют специаль-

ные металлические
или резиновые скребки и шпатели, а посьшку мелким щебнем дорожные рабо-

чие выполняют вручную. Целесообразность выполнения работ при низких температурахокружаю-

щей среды объясняется тем, что именно в это время трещины и мелкие повреждения на асфальто-

беюнных дорожных покрытиях имеют максимальное температурноераскрытие по ширине и раз-

целкаих существеннооблегчается.

Работы по заполнению трещин литым асфальтом допускается производить в сухую погоду и

температуре окружающей среды от минус 20 до плюс 35°С,

Открытие отремонтированныхучастков для движения транспорта и пешеходов осуществляется

Непосредственно
после уборки отходов на покрытии, снятия временных дорожных знаков И

ограЖдСЪШЙ
.
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РАСЧЕТ ПОТЕРЬ ВРЕМЕНИ ПРИ ОГРАНИЧЕНИИ СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ
НА СТРЕЛОЧНЫХПЕРЕВОДАХ

Е. М МАСЛОВСКАЯ
. Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Основным направлением развития сети железнодорожного транспорт является введение скоро—

стного движения пассажирских поездов. Основным параметром, ограничивающим скорости дви—

жения поездов, служат стрелочныепереводы, уложенные на станциях.

Одной из основных характеристик, определяющих выбор марки стрелочных переводов для ор-

ганизации высокоскоростногодвижения, являются потери времени, связанные с ограничением ско-

рости движения поездов при отклонении на боковой путь.
Используя метод приближенных тяговых расчетов (среднее значение ускорений разгона ад„ и

замедления @… поезда в определенных диапазонахскоростей), потери времени определяют по фор-
№№
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Где ”тах — максимальная скорость движения поезда на прилегающих перегонах,2м/с; а…, в… — соот—

2 _ . —

Бегственно ускорение разгона и замедления поезда, аси = 0,7 М/С ‚ дсп ' О>7 М/С ‚ 80,1, ’ длина ЗОНЫ

ОГраниченияскорости, м, определяемаяпо зависимости

Зет: ёвх+ ЁП/2 + Ёсп+ Ёп/2 + дв…, (2)

Где дв… [вых — соответственно путь, проходимыйпоездом со скоростью ч] за время срабатывания ав—

Томатики Управления режимом ведения поезда, соответственно при приближении К лимитирующе—

2333$?
И после его освобождения, м; Ёп

— дЛИНд ВЫСОКОСКОРОСТНОГОпоезда, Ё” : 412 м; 8… " дли-

Исполчного
перевода соответствующеи марки крестовины, м.

реводов ВЬЗУЯ
Формулу (1), определяемувеличение потерь времени на прохождение стрелочных пе-

заВИСИМОСТИот максимальной скорости ДВИЭКСНИЯ поездов на перегоне И ПОЛОГОСТИ стре—

ночного перевода Например, для }\]: 65 Утах = 400 км/ч = 111,11 м/е, 30… = 2798,2 м , А1 = 146,23 с.

ал01`Ичные расчеты выполнены для остальных значений возможных изменений пологости
елстр °ЧНЫХ Переводов. Результаты расчетов приведеныВ таблице 1-

147



ИЖСНИЯна С'ГРСЛОЧНЬПХ переводах                            Таблица 1 — Расчетпотерьвремени при ограничит…скоростц
дв

. / /

П°Л°Г°т ПРСЛОЧ' Патри временипри движениипо стрелочномупереводу со скоростью м с (… ч)

ного перевода№
] 83 33 69 44 _т ‚55,56 44,44

16166) (360) (250) (200)
{2135123

1 46 3,45 19,52 52,27 ‚

22 3,45 37,27 77,54 177,46 278,73

4316
35 41 118,15 195,62 322,46 490,88

65 146,23 314,03 460,95 691,64 989,94

    
стом скорости движения и увеличением по-

или
что с роя ез льтаты асчета отмечаем,

Ан ЗИРУ Р У Р ’ смени при прохождении поездом данногоаются потери вр
логости стрелочного перевода сокращ

перевода Например при и = 300 км/ч и увеличении пологости марки с 46 до 65 Ат сокращается на

31403 - 118,5 = 195,53 с или на 62,3 %.

Следовательно,увеличение пологости марки стрелочного перевода позволяет сократить потери

времени пассажировпри прочих равныхусловиях.
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Безопасноеи бесперебойноедвижение поездов с максимально возможными скоростями во мно-

гом зависитот прочности и надежностипедрельсового основания. Несмотря на широкое внедрение
'

железобетонныхшпал, на Белорусской железной дороге деревянные шпалы в настоящее время со-

ставляют40 % от общего количества шпал, лежащих в пути, в том числе 22,3 % на главных путях`
'

На деревянных шпалах на главных, станционных и подъездных путях уложено 5328,6 км, в том

числе на главных путях — 1762 км. При существующих темпах для полной замены деревянных

шпал железобетонными потребуется не менее 30—40 лет, а для перевода на железобетонное основа-

ние главных путей дороги не менее 10—15 лет. ;

Существующеесостояние деревянных шпал на дороге не отвечает современнымтребованиям по
[

надежности подрельсового основания и нередко является причиной нарушения безопасностидви'Ё

жения и появления браков в поездной и маневровойработе по путевомухозяйству.
`

Для усиления работоспособностиподрельсового основания используют:
— укладку через каждые 5—6 деревянныхшпал одной железобетонной;
— укладку отремонтированныхдеревянных шпал и сплошную замену деревянных шпал железо-

бетон-ными. „

Указанъше меры лимитируются наличием старогодных железобетонных шпал, снимаемых при

ремонте и полностью используемых для частичногоусиления звеньевого пути с деревяннымишпа-

ламп, а также дЛЯ укладки на участках сплошной замены звеньевого пути на малодеятельныхна'
правлениях и станциях. В пути 1-го и 2-го классов укладываются только новые железобетонНЬ”
шпалы.

Существеннымрезервом усиления деревянного подрельсового и подстрелочного основаНИЯЯВ'

ЁЁЁЁЁЁЁЁЁЁЗЁЁЁЁЁЪЁЁЁЁЁЁМОК, укрепление вновь укладываемых шпал и качественны“

Деревянные шпалы и брусья ВЫХО

, снимаемых в процессе ремонта железнодорожногопути.
…;

дят из строя по гниению, механическомуизносу и раст“и
ванию концов шпал, Если против гниения Следует совершенствоватьтехнологию и качество ПРО“

нитки новых шпал, то механическому износ и появл ИВОПОС'Е

тавить УКРепление торцов шпал И Укладк ; ению трещин на шпалах следует прот
цов

деРевянных шпал слеДУет производить неёосшёпальных
прокладок, При ЭТОМ укрепленЪ/Ю

1313101

лепной древесины. Трещины в шпалах появліъёітвенно
После заготовки И перед сушкои

зЁгагов'

ле…Юй пРодУкции‚поэтому важно предУПРедить
СЯ В процессе высыхания ИХ на складах

3

появление трещин на шпалах в данныи перИОД'
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