
в связи с этим критерий экономической оценки схемы пересечений для новой линии — суммар-

ные строительно-эксплуатационные расходы Э с учетом отдаления затрат во времени — выглядит

следующим образом:
‚„ !* т—1
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При определении стоимости переходов из одного состояния в другое в процессе эксплуггашш

учитывается увеличение стоимости в связи с необходимостью повторного развертывания строн-
тельства‚ наличия дополнительных и бросовых работ, а также выполнения их в условиях беспре-

рывного движения поездов. Это увеличение принимается в пределах 30 %.

Исходными данными для формирования оптимальной схемы пересеченийучастка новой желез-

ной дороги автомобильными являются:
_ схема участка новой железнойдороги с существующейсетью автодорог;
_ размеры и темпы роста числа поездов и автомобилейпо дорогам;
_ данные по железной и автомобильным дорогам, позволяющие определить ежегодные экс-

плуатационные расходы;
_ первоначальные капитальные вложения, необходимые для ввода данного состояния в

эксплуатацию;
— данные по стоимости возможных пересечений в одном и в разных уровнях, позволяющие

определитьстоимости переходов из одного состояния в другие;
— единичные расценкидля определения ежегодных эксплуатационных расходов;
— сроки ввода пересечений, связанные с необходимостью обслуживания вступающих в строй

промышленныхпредприятий.
Сложность задачи и большой объем вычислений определяет целесообразность применения

ЭВМ.
Принципиальной особенностью программы по формированию оптимальной схемы пересечений

является то, что экономически рациональныесроки перехода из состояния в состояние получаются
в результате реализации вычислительнойпроцедуры.

С первого же шага расчета определяется наименьший критерий в узловых точках с двумя путями
подхода. В то время как при реконструкции схемы пересеченийна первом шаге расчета существует
только один путь во все узловые точки из существующего начальногосостояния. Последующие ша—

ги расчета одинаковы как для новой, так и для существующейлинии.

УДК 625.151.52

К ВОПРОСУ ОБ ОПРЕДЕЛЕНИИ ДОПУСКАЕЬТЫХ ВЕЯШЧИН
НЕПРИЛЕГАНИЯ ОСТРЯКА К СТРЕЛОЧНЬШПОДКЛАДКАМ

В. Г ДОНЕЦ
Всероссийский научно-исследовательскийинститут железнодорожноготранспорта

Одним из основных требований при текущем содержании стрелочных переводов является тре-
бование обеспечения плотного прилегания остряка и подвижного сердечника крестовины к стре-
лочным подкладкам

Как показали проведенные обследования стрелочных переводов, основными причинами образо-
вания неприлегания остряков к подушкам стрелочных подкладок являются просадки одного или
нескольких брусьев, & также выгиб остряка за счет внутренних напряжений.

Во втором случае неприлеганиеостряка к подушкам образуется сразу на 5—8 брусьях с макси—

мумом неприлегания‚ как правило, в зоне расположения второй тяги и плавным его уменьшением к
°°ТРИЮ и к корню остряка.

Все эти неприлегания подошвы остряка к подкладкам приводят к увеличению изгибных напря-
жений в остряках, к расстройству деталей крепления остряков и гарнитуры и к нарушению условий
безопасного прохода колес подвижного состава, т.к. неприлегание остряка к пощшкам приводит к
УМеньшению укрьггия острия остряка.
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В настоящее время нормативными документами по содержанию стрелочныхпереведов устан°в_
лено, что вне зависимости от условий обращения поездов допускаемое

неприлеганёіе 00Т1ряка
("Од—

вижного сердечника) в тонкой части (в пределах строжки головки) допускается не олее ‚0 мм, ав
полном сечении остряка— не более 2,0 мм.

6В стрелочной лабораторииВ1-1Ш/1Ж'Га были проведены специальныера оты с целью Разработки
предложений по нормированию неприлеганияостряка к

стрелочным
подушкам, в которых велик….

ны неприлеганийразделялись бы на неприлегания, при которых.
— не требуется ограничение скоростейдвижения поездов;
— требуется ограничение скоростеи;
— необходимо закрытиедвижения поездов.

Исходя из того, что неприлегания остряка к подушкам вызывают прежде веего увеличение на-

пряженного состояния остряка, критерием установлениядопускаемых скоростеидвижения поездов
были приняты величины напряженного состояния остряков, определяемыхпри проведениидинами.
ко-прочностных испытаний, а также перемещения острия остряка исходя из безопасного Прохощ
колесной пары.

Определение допускаемых неприлеганий к подушкам стрелочных подкладок производилосьпу-
тем проведенияспециальных испытанийна Экспериментальномкольце ВШ/ШЖТа.

Основной целью этих работ являлось получениесоотношенийпо воздействию на остряки и рам-
ные рельсы различного подвижного состава при искусственном создании неприлегании остряка к

стрелочным подушкам как в пределахдопускаемых величин, так и за их пределами.
На всех этапах испытаний,кроме регистрациинапряжений и перемещений остряка в острой час.

ти или в полном его сечении, производилась регистрация вертикальных и горизонтальныхпереме-
щений острия остряка относительнорамного рельса.

Испытания проводились на стрелочном переводе типа Р65 марки 1/11. Опытный состав состоял
из шестиосного локомотива ТЭМ-2 с осевой нагрузкой 21,5 тс, порожних грузовых вагонов и с осе-
выми нагрузками24 и 27 тс.

По условиям Экспериментальногокольца скорость движения опытного состава по прямому пуги(‚ост авила до 70 км/ч, а по боковому пути — 40 км/ч.
Полученные в результате испытаний данные показывают, что ограничивающим факгором при

определении допускаемых неприлеганий остряка к подушкам являются величины напряжений в

криволинейном остряке.
При величине неприлегания остряка в острой части 6,0 мм и скорости движения 40 км/ч от воз-

действия вагонов с осевой нагрузкой 24 и 27 то величины напряжений в остряке превышают допус-каемые значения.
После ликвидации неприлеганий величины напряжений уменьшились в 1,2—1‚25 раза для разно-го подвижного состава, что позволяет не ограничивать скорость движения поездов. Также величины

напряжений не превышают допускаемые величины при снижении скорости движения поезда до
25 км/ч.

Опыты по определению влияния количества брусьев с неприлеганием остряка к подушкам на
его напряженное состояние производились при создании неприлеганий сначала на одном брусе В

острой части остряка в зоне перекатыванияколес с остряка на рамный рельс (5—й брус) и постепен-ным расширением зоны в обе стороны.
Как показали результаты измеренныхнапряжений,наибольшее их увеличение наблюдалось ПР"создании неприлеганийостряка к подушкамна 2—3 брусьях.
При создании неприлеганий остряка к подушкам на 4 и более 6снизились и при неприлеганияхне более 5,0 мм

значения.

русьях величины напряженрш
величины напРЯЖенпип`и’1 не превысилидопускаемые

При неприлеганияхостряка к подушкам на 2—3 6
ряке от воздействиявагонов с осевыми нагрузками24 и 27 то при движении на боковой путь превы'сили

депускаемые величины и достигли значения 310—320 МПа. При уменьшении величин НСПРИ'легании до 2 мм величины напряжений снизились до значения 240—260 МПа те до пределов д°'пускаемых величин. , ' .

ны’ішітим
образом, результаты проведенных работ показывают, что при плавном изменении велиЧИ'е \!рилегании остряка к подушкам, например, при некотором выгибе остряке, величины напРя'

русьях величиной 4—4,5 мм напряжения в ОСТ“
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жений даже при неприлеганиях более допускаемыхвеличин от воздействия вагонов с максимально

разрешенной нагрузкой не превышают допускаемыхзначений.
Наибольшее увеличение напряжений наблюдается при резком изменении величины неприлега—

ния на 2-3 брусьях. Однако при неприлегании до 2 мм в острой части остряка или при снижении
скоростидвижения поезда величинынапряженийнаходятся в допускаемых пределах.

Результаты испытанийпоказали, что фактором, ограничивающимусловия обращения поездов по

стрелке при наличии неприлеганий остряка к стрелочным подкладкам, являются неприлегания в

острой части остряка.
Результаты обработки данных по регистрации перемещений острия остряка в зависимости от

сочетаний неприлеганий остряка к подкладкам показали, что не во всех случаях при ограничении
скорости движения поезда можно соблюстиусловия безопасности.

При неприлегании остряка в острой части на трех брусьях до 6,0 мм острие остряка выходит из—

под укрытия рамного рельса, а при неприлегании 8,0 мм при боковом износе рамного рельса у ост-
рия остряка 2,5—3,0 мм взаимное положение головок остряка и рамного рельса не соответствует
требованиямшаблона “КОР”, т.е. движение поездов должно быть прекращено.

Используя результаты проведенной работы величины неприлегания остряка к подушкам, можно
регламентировать в зависимостиот допускаемых скоростей движения по стрелочному переводу, что
может привести к значительному сокращению расходов по текущему содержанию стрелочных пе-
реводов.

УДК 625.731.11.6

ИСПОЛЬЗОВАНИЕСИНТЕТИЧЕСКИХГЕОМАТЕРИАЛОВ
ДЛЯУСШШШЯ ЗЕМЛЯНОГОПОЛОТНА

Т И. ЕСЕВА
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта

На ряде участков железной дороги России довольно остро стоит проблема содержания земляного
полотна, сосюящею из увлажненныхглинистых грунтов, залегающих в зоне промерзания. Под воздей-
ствием вибродинамическойнагрузки от подвижногосостава грунты теряют свою несуцъ/ю способность
из-за неравномерногопучения, просадок, а в период оггаивания и дождей — разжшкения, выплесков из—

под шпал и вьщавливания на поверхносгь балластной призмы. Наиболее усиленно это происходит в
местах, где имеются дефекты основнойплощадки земляного полотна.

Существующая тещенция к увеличению скоростей движения пассажирских поездов предъявляет
повышенные требования к состоянию земляного полотна, которое должно обеспечивать условия
устойчивой и безопаснойработы верхнего строения пуги.

В настоящее время широко используются перспекшвные 1ехнологии с применением геомагериалов,
позволяющихповысить эксплуатационную надежность основной площадкиземляногополотна. Так, во
время усиленного кагштального и среднего ремошов пути при одновременнойочистке балласта от за—

сорителеймашинами [(М-80, СЧ—бОО, СЧУ-800 укладываютсинтетические материалы.
Для стабилизацииосновнойплощадки земляного полотнаукладывают защитные покрытия из пено-

полистирола и геотекстиля. На подходах к мостам (на участках с переменной жесткосгью верхнего
сгроения пути) используют конструкции из синтетических геосеюк. Защитные покрытия из сшпегиче-
ских материалов укладываютсяв балластной призме на глубине Иар… огг подошвы шпалы. Такой защит-
ный слой обладает способностью выдерживать растягивающие усилия и увеличивать несущую способ—
НОСГЬ грунтов основания. При этом напряжения в грунтовом массиве перераспределяюгюя, часть напря-
жений передается ог более нагруженных мест к менее нагруженным.

Если сравнивать прочностные характеристики различных синтетическихматериалов, то, например,
Применяемый геотекстиль имее1` прочность на разрыв и способность к удлинению более чем в 20 раз
Выше, чем у геосетки, но армирующий эффект последней значительно выше, чем при использовашш
”Юлько геотекстиля.

КРОМе вила защитныхпокрытий на армирующуюфункцию влияют глубина укладки и особенности
эксплуагационныхусловий. По результам исследованийВШ/П/[Ж'Га (при укладке геосетки на различ-
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