
Совершенствование конструкции верхнего строения пути осуществляется по следующим %
правлениям: 1) разработкановых конструкции;2)

совершенете’ование
и модернизациятиповых‚№

струшшй; 3) разработка современной нормативно—техническои документации по применению ‚№
кратных элементов конструкции пути в зависимости от условии эксплуатации, 4) повторное „@

пользованиестарогодных элементов конструкции верхнего строения пути.
Стратегической целью работ по совершенствованию конструкции верхнего строения пути „№

ется обеспечение безопасной эксплуатации в условиях повышения скоростеи движения пассажир.
ских и ускоренных грузовых поездов, массы грузовых поездов,

увелиііения осевых и погонных на-

грузок псдвижногосостава при минимизации расходов в путевом хозяистве.
Для достиженияэтой цели необходимо решить следующие задачи:

0
— разрабоппътехгшческие требованияк параметрампути в зависшиоеги огг условии эксплуагащш;
— на основе техническихтребований разработать конструкции элементов верхнего строения пу-

ти @ельсов, скреплений, шпал, подшпального основания) с учетом условий эксплуатации.
При выполнении этих задач необходимо:
— определить оптимальное соотношение стоимости конструкции и затрат на ее текущее содер-

жание и ремонты при обеспечениизаданноготехнического ресурса;
— обеспечить снижение эксплуатационных расходов в путевом хозяйстве с помощью внедрения

новых и модернизироваъшых конструкцийпути;
— обеспечитьремонтоспособность конструкций;
— обеспечить повышение надежности пути, т.е. увеличение его технического ресурса до гаран-

тированной наработки пропущенноготоннажа между капитальнымиремонтами 1 млрд т брутто.
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При строительстве новой железнодорожной линии и при производстве капитального ремонта
железнодорожногопути большое значение имеет точная установка стыковых зазоров в зависимости
от длины рельсов и конструкции пути. В нашей стране наиболее распространен стыковой путь с

рельсамидлиной 25 м на деревянных шпалах. Эта конструкция пути подробно исследованаи испы-
тана. Однако с каждым годом все больше и больше укладываетсязвеньевой путь с железобетонны-
ми шпалами, для которого до сих пор отсутствуют обоснованные рекомендации по установке нор-
мальных стыковыхзазоров и дальнейшей его эксплуатации.

Основной особенностью работы 25-метровых рельсов на железобетонных шпалах является
более высокое погонное сопротивление и повышенная жесткость путевой решетки в зоне стыка.
При назначении нормальных стыковых зазоров 25-мегровых рельсов обычно исходят из условияпоявления стыковогозазора в момент наступления максимальной расчетнойтемпературы.При ЭТОМ

возрастают силы торцевого давления. Так, на Гомельской дистанции пути в звеньевом ПУТИ ПРи
рельсах типа Р65 сжимающие температурные силы могут достигать 1630 кН.

Установка стыковых зазоров, огличныхот рекомендуемых,приводит к появлению в пути дОПОЛ'нительных температурных сил, которые усложняют работу 25-мегровых рельсов, создавая угрозунарушенияпрочности и устойчивости железнодорожного пути.Годовые изменения длины 25-метровых рельсов на Белорусскойжелезной дороге, где амплитудаколебания температуры рельсов составляет 93—96 °С, достигают 28—29 мм, что превышает конст-
руктивную величину стыкового зазора. Поэтому при укладке 25-метровых рельсов или при прот'водстве работ по разгонке и регулировке стыковых зазоров следует строго относиться к точности

ёстановки
зазоров в зависимости от фактической температуры. Для улучшения температурной ра-

ЗЁЗЁЗЁЁЁЗГЁОЁИЁЁеЁЁткзбес:;зить
изменение стыкового зазора в пределах конструкгивного

эксплуатации, не допуская торцам 22:32:
величины продольных сил, возникающих в процессе“" " раскрытия зазоров сверх конструктивногозначе-
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ния. Однако при существующей конструкции стыкового и промежуточногоскреплений это практи—

чески неосуществимо.
Торцевое давление приведит к выколам головки рельсов в стыках и способствУет ПРеждеВРемен-

ному износу элементов верхнего строения пути. Изгиб болтов и раскрытие стыковогозазора свыше

21 мм приводит к усиленному расстройству рельсовой колеи в зоне стыка. Кроме того, при ограни-
чении раскрытия (закрытия) стыкового зазора его конструктивным значением в рельсах появляются

температурныесжимающие (растягивающие) силы, которые при неверной установке стыковых за-

зоров затрудняют работу 25-метровых рельсов и могут привести к тяжелым последствиям. Непра—

вильная установка стыковых зазоров еще в большей степени осложняет температурную рабагу
звеньевого пути и вызываетувеличениесжимающих или растягивающихтемпературныхсил.

Проанализируем, какие дополнительныетемпературные силы возникнут в пути при укладке 25-

метровых рельсов с зазорами‚ отличающимися ог нормальных. На изменение стыкового зазора в пре-
делах конструктивного значения (от 21 до 0 мм или от О до 21 мм) требуетсяперепадтемпературы:

А! = Жк/(аЪ) = 21/(0,0000118 - 25000) = 71 °С.

Для изменения длины 25-метрового рельса на 1 мм потребуется перепад температуры
1/(аЬ)=1/О‚295 =3‚4 °С. Следовательно,ошибка в установке стыковых зазоров на 1 мм вызывает по—

явление дополнительныхсил по одной рельсовой нитке в рельсах типа Р50, Р65 и Р75 соответст—

венно 56,1; 70 и 81,6 кН.
С увеличением ошибки возрастает и величина дополнительной температурнойсилы, что в зим—

нее время создает угрозу среза болтов и разрыва стыков, а летом — выброса пути (таблица 1).

В докладе указан порядок определения дополнительных температурных сил в зависимости от
ошибки при 25-метровыхрельсах.
Табл и и а 1 — Дополнительные температурные силы, возникающие в пути при установке зазоров 25-мстровых

рельсов,отличающихсяот рекомендуемых     Дополнительные температурныесилы, кН, возникающиепри установке зазоров, отличающихсяогг рекомендуемых на ]Т"" следующие величины, мм .

ре…“юв 2 4 6 8 10

Р50 224 448 672 896 1120
Р65 280 560 840 1120 1400
Р75 326 652 978 1304 1630

          
Сами по себе дополнительныетемпературные силы не представляют большой опасности даже

при значительной ошибке в установке стыковых зазоров. Возникающие при этом силы достигают
1400—1630 кН, что меньше критическойсилы для прямого участка звеньевою пути, равной 1720 кН.
Однако в пути с 25-метровыми рельсами возникают значительныесжимающие силы даже при уста-
новке нормальныхстыковых зазоров, соответствующихданной температуре. Эти силы резко увели-
чиваются в результате установки стыковых зазоров, отличающихсяот рекомендуемых. Фактические
сжимающие температурные силы с учетом ошибки при установке стыковых зазоров 25—метровых
рельсов для Гомельскойдистанции пути приведены в таблице 2 и на рисунке 1.

Таблица 2 — Суммарные сжимающие температурные силы, возникающие в пути при установке зазоров 25-
метровыхрельсов,отличающихсяот рекомендуемых     Тип Суммарныесжимаюшие температурныесилы, кН, с учетом установки зазоров, меньшерекомендуемыхна величину, мм

рельсов 2 4 6 8 10

994 1218 1442 1666 1890
1270 1550 1830 2110 2390
1516 1842 2168 2494 2820       
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Рисунок 1 — Фактические сжимающиесилы для Гомельской дистанции пути, возникающиев
пути при установке зазоров 25-метровыхрельсов, отличающихся от нормальных

Анализируя график, отмечаем, что с увеличением ошибки в установке стыковых зазоров прямо
пропорционально возрастают фактические температурные сжимающие силы. Так, при ошибке в

установке стыковых зазоров 25—ме1ровых рельсов типа Р65, равной 5 мм, фактическая сжимающая
температурная сила на Гомельскойдистанции пути превышает допустимую и создает угрозу нару.
шения устойчивости пути на прямой. В кривых такая угроза возникает при меньшей величине
ошибки.
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СОВЕРШЕНСТВОВАЪШЕРЕЛЬСОВЬ1Х СКРЕПЛЕНИЙ
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Белорусскаяжелезнаядорога
Длительное время развитие и совершенетвованиеотдельных элементов верхнего строения пути:

стрелочных переводов, рельсов, шпал, брусьев, скреплений, балластного слоя, а также земляного
полотна и искусственныхсооружений — шло параллельно,но не комплексно. В последние десятиле-тия пытались, и небезуспешно, за счет увеличения мощности верхнего строения обеспечить надеж-
ную работу железнодорожногопути. Делались попытки за счет создания универсального скрепле-ния решить задачу стабильной работы пути и уменьшения затрат на текущее содержание. Разраб0таны десятки конструкций скреплений, многие из которых прошли лабораторные, полигонные и
эксплуатационныеиспытания, но по ряцу причин не получили широкого внедрения. При дальней-шем совершенствованииконструкции верхнего строения пути проблема рельсовых скреплений 00-
таегся наиболее острой.

В соответствии с «Техническими требованиями к промежуточным рельсовым скреплениям›>конструкция скреплений должна обеспечивать:стабильность ширины колеи в периед эксплуатации;прижатие рельса к основанию, исключающее возможность проскальзывания подошвы рельса по
подкладке (или прокладке) при воздействии проходящихпоездов и температурных сил; раЦИОНгШЬ'ную пространственнуюупругость узла скрепления с целью снижения вибрационного воздействияна

поцдшпальное основание; электроизоляцию рельсов от железобетонных шпал по условию устой-чивои работы автоблокировки; замену деталей скрепления без перерывов в движении поездов; ме-
ханизированнуюсборку и разборку узла скрепления. Скреплениядля железобетонныхи раздельныескрепления для деревянных шпал должны обеспечивать возможностьрегулировки положения рель-

пути и на колесах подвижногосостава, значительно ухудша'ются словия _,У работы элементов верхнего строения (рельсы, шпалы, балласт и др.) и взаимоДеист.
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