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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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На большинстве дистанций пути успешно применяются нашпальные амортизирующие про-

ки из гомбелита и комплекты прокладок дЛя продлениясрока службы переводных брусьев, что

”№№“получить значительныйтсхнико-экономичсский эффект.
>

"ОЗЁ ествуЮШИС способы укрепления торцов, & также постели деревянных шпал и брусьев от

ескивания малоэффективны. Укрепление новых шпал и брусьев от растрескивания, а также

шпал и брусьев, лежащих В ПУТИ, деревянными или металлическими винтами, обвязкой проволо—

кой, п.образными скобами трудосмко и не даст должного экономического эффекта. Кроме "того.

необХОДИМО
совершенствоватьремонт шпал в стационарных или передвижныхШРМ, уделяя осо-

бос внимание укреплению мест опираниярельсов на шпалы.

Вместо существующих способов укрепления торцов деревянных шпал и брусьев разработана

мтлдическая торцевая пластина с шкіпамщ предназначешіаядля предотвращения растрескиваъшя.

Поставленная на заготовку деревяннои шпалы при высокои влажности, торцевая пластина препят—

ствует появлению трещин с торцов шпалы от момента заготовки древесины до момента ее пропит-

ки и в дальнейшем, В процессеэксплуатациидеревянных шпал в пути.
К данному моменту на Осиповичском заводе железобетонных конструкций изготовлено более

190 тыс. торцевых пластин с шипами, что позволило укрепить 95 тыс. деревянных шпал и брусьев

или 50 км пути в общей сложности. Постановку таких пластин следует производить непосредст-

венно после заготовки шпалы (перед сушкой), что предохранит от растрескивания торцы деревян-

ных шпал.

Лабораторныеиспытания показалидостаточнуюпрочность торцевых пластин на разрыв. Однако

следует продолжить эксплуатационныенаблюдения за работой пластин в пути.
Для улучшения качества и долговечности торцевых пластин с шипами необходимопроизводить

ихзакалку или изготавливать их из оцинкованного металла. Штампы для выпрсссовки пластин сле-

дует изготавливать из сталей повышенного качества. Кроме того, установку (впрсссовыванис) тор-

цевых пластин в шпалы следует производить при помощи специальногоприспособления.
Технико-экономическийэффект совместного использования нашпальных амортизирующихпро-

кладок и торцевых пластин на каждом километре пути составляет соответственно от 150 до

750 тыс. рублей при продлении срока службы соответственнона 6 и 10 лет. Приняв в первом при—

ближении, что эффект от применения торцевых пластин составляет 10 % от общего эффекта, полу-
чим, что применениеторцевых пластин на каждом километре позволяет экономить от 15 до 75 тыс.

рублей при увеличении срока службы на период от 6 до 10 лет. Общая экономия от 190 тыс. изго-
товленных торцевых пластин (50 км пути) составит от 750 до 3750 тыс. рублей при увеличении
срока службы на период от 6 до 10 лет.

Применениенашпапьных амортизирующих прокладок из гомбелита в совокупности с использо-
ванием торцевых пластин с шипами позволяет продлить срок службы дсрсвЯнныхшпал на период
ОТ 6 до 10 лет. Внедрение вышеупомянутых мсроприятий‚ кроме всего прочего, позволит снизить

ПРОЦснтнсгодных шпал по дороге.
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Белорусскаяжелезная дорога

ляьі’гзстгк
железнодорожнойлинии Слуцк — Солигорск от 15 до 30 км проходит по шахтным по-

' И РУ-1 ПО «Беларускалий». В зоне влияния на железнуюдорогу разрабатываются два го—

Ризонта: П горизонт с выемочной мощностью пласта 2,3 . . . 2,9 м при средней отметке по кровле пла—

:ЪЁЁЁ;
М на РУ-1 и -430 м на РУ-З; Ш горизонт с выемочной мощностью п“ласта

2,0...3‚5
М…

при
отметке по кровле пласта -420 м на РУ-1 и -620 на РУ-З; ПРИ срсднси отметке зсмнои ПО“

В“”Ш“… _ В пределах +154. .. 175 м.
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