
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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оля РУ-1 в зоне влияния на железную дорогу отработка Обеих Щ

то РУ-З продолжаетразработку обоих горизонтов в зоне Влиящ

на железную дорогу. Как видно из вышеприведенных данным, средня;$2331ЁЁЁЁЁКИ
°°Став.

лЯег 600 и 800 м по И и Ш горизонтам соответственно. Чри
этом

паб шение
ая

СИСтеМа

разработки пазами длиной 200—220 м _и управление кровлеи —

полное порід на ….)Ве хнос
В данных условиях подработкив зону влияния сдвижения

горныЁОО 1; 60Нее “ Ё ма
ти (МУЛЬду

сдвижения) попадает участок железнодорожногопути длинои от
ча…;Я П ()р есс

КСИМальной

величине оседания до 1,5 м. Положение пути в профиле на момент окон
ьз Яр 1;

а
Сдвиженияэ

который может продолжаться 5 и более лет‚ можно спроектировать, испол у д нные прогнозов

оседаний земной поверхности вдоль пути. На основе этих даъшых можно
запроеётировать

ВЫПРавку

пути в профиле, как правило, без возвращения его„в первоначальное(до подра отки) положениес

соблюдением соогвегствующих норм и требовании СНИП. Этот прием позволяет существенно с0_

кратить объем работ по выправке пути. , "
Поскольку участок железной дороги на шахтном поле РУ-З согласно перспектиыым Планам

горных работ по И и 111 горизонтам будет подрабатыватьсясмежными лавами неоднократно, то це.

лесообразно рассмотретьизменения в продольном профилепути на основании прогнозов оседаний

с учетом этих планов. На основании этого произвести перепроектировку профиля на участке ив

ской вьшравке пути принять его за основу. На участке псдра.
сыпями, ширина обочин минимальна. Поэтому

И если в пределах шахтного п

ризонтов практически
закончена,

последующихработах по периодиче
ботки земляное полотно представлено в основном на

значительныеподъемки пути потребуют уширения насыпи. Вышерекомендованный метод выдра.

ки пути без возвращения его в первоначальноеположение позволит обойтись минимальнымиП0дъ-

емками, и земляные работы по уширению насыпи могут быть сведены к минимуму“

УЩС 625.76
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Решение проблем безопасности движения на автомобильных дорогах в нашей стране, как и на

дорогах всего мира, является главной задачей дорожников. Одной из причин дорожно-

транспортных происшествий является не столько техническое состояние автомобильных дорог.

сколько отсутствие либо плохое выполнениедорожной разметки как вертикальной, так и горизон-

тальной. По этой причине до 20 % ДТП происходит вследствие въезда транспорта на полосу

встречного движения или съезда с полотна автомобильной дороги в кювет.
Основные проблемы плохой разметки общеизвестны. Обычно, это нарушение технологии про-

изводства и некачественные материалы. Что касается нарушения технологии, то плохую предваРИ'

тельную очистку покрытия и неправильную геодезическую разбивку в соответствии с дислокаЦИСЙ

устранить можно. А вот качество краски для маркировочныхработ оставляет желать лучшего, и 37?

проблему устранить гораздо сложнее.
Основным видом разметочных материалов являются краски. После нанесения на дорогу все №"

тучие компоненты испаряюгся, & твердые остаются на покрытии. Если твердые компоненты краСОк

обеспечивают стойкость к истиранию, коэффициент сцепления с колесами автомобилей И ОТРд'

жающиесвоиства, то полимерные смолы отвечают за механические свойства покрытия — адГСЗИЮк

дорожному покрытию, эластичность, стойкость к воде, растворам солей> горючесмазочным МЗТС'

ёиалам.
Чем

еышеусодержание в краске сухого вещества (массовой доли нелетучих веЩеств), Тем

ВЁЁЁЁЁЁЁ'Ёіё'Ё/ЁЁЁ5535511321203;ЁЯ

на дороге. В
качестве жидкой фазы может быть И'д'пользованд

Кроме того К разметочным мат?
к водно-дисперсионнымкраскам.

„_

чивания РаствбрИтелей & за счет хЁЬЁЁаМ
МОЖНО

отнести
краски, отверждасмыс не за счет

улет};

называют «дВУХКФМПОН’СНТНЫС краски» РЁЖОГО
взаимодеиствия со вторым компонентом. Иначе ‘

и «холодные пластики». Эти материалы после СМСшения
со вторым компонентом образуютна о од р ге покрытия толщиной д мм 06 и №№0 2 с очень
кими эксплуатационнымикачествами.

’ ладающ
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