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СТРУКТУРА ДЕФЕКТНЫХ И ОСТРОДЕФЕКТНЫХ РЕЛЬСОВ НА ДОРОГЕ 

 
Рассмотрены аспекты использования дефектных и бездефектных рельсов применительно к состоянию и надежности  желез-

нодорожного пути и путевого хозяйства, от чего в значительной степени зависит эффективность и работоспособность железной 

дороги. 

 

От состояния и надежности железнодорожного пути 

и путевого хозяйства в огромной степени зависит эф-

фективность и работоспособность железной дороги, 

допускаемые скорости движения поездов, пропускная 

способность линий, перерабатывающая способность 

станций, а также уровень безопасности движения поез-

дов в целом. 

Принятый курс увеличения осевых нагрузок для 

широкого внедрения перспективного подвижного со-

става, повышения скоростей движения и увеличение 

веса грузовых поездов ставят перед путевым хозяй-

ством дороги задачи сохранения высокой стабильности 

и надежности работы железнодорожного пути, монито-

ринга состояния, диагностики и прогнозирования без-

аварийной работы рельсового хозяйства, повышения 

качества ремонтов и текущего содержания пути на ос-

нове широкого внедрения современных высокопроиз-

водительных машин и механизмов, рационального и 

эффективного использования материально-технических 

ресурсов, автоматизированных систем управления ре-

монтами и обслуживанием пути, а также глобально-

навигационных спутниковых (ГНСС) и геоинформаци-

онных (ГИС) систем. 

Перед путевым хозяйством стоит задача обеспечения 

параметров плана и профиля для введения скоростного 

движения (до 160–200 км/ч) на следующих международ-

ных транспортных коридорах: Красное – Брест – Брест-

ский узел протяженностью 1562 км, Гомель – Гомельский 

узел – Гудогай – 1099 км, Жлобин – Гомель – 1070 км, 

Берестовица – Полоцк – 1392 км, Барановичи – Могилев – 

Кричев – Орша – Витебск – Полоцк – 1386 км. 

Путевое хозяйство Белорусской железной дороги 

включает в себя 11746 км развернутой длины железно-

дорожных путей, из которых 7215,9 км – главные, 

3540 км – станционные и 990,1 км – подъездные, 12464 

стрелочных переводов. Дорогу обслуживают работники 

20 дистанций пути и 7 ПМС. 

Средняя грузонапряженность превысила 16 млн т·км 

брутто/км в год. На отдельных направлениях грузона-

пряженность превышает 40 млн т·км брутто/км в год. 

Среднегодовая балльная оценка состояния пути на до-

роге отличная и составила по каждой дистанции от 16 

до 40 баллов. 

На главных путях лежат, в основном, рельсы типа 

Р65, средний погонный вес рельсов составляет 64,4 кг. 

Два года назад уложили австрийские рельсы повышен-

ной прочности типа 60 E1, которые себя не оправдали. 

Конструкция бесстыкового пути уложена на протяже-

нии 4553,3 км, что превышает 62 % протяженности 

главных путей дороги. 

Белорусская железная дорога перед развалом Союза 

и МПС с 1980 по 1990 годы, ежегодно выполняя не ме-

нее 350 км капитального ремонта пути, создала значи-

тельный запас прочности и надежности рельсового хо-

зяйства. Это позволило ей успешно пережить и нор-

мально функционировать в кризисные девяностые годы 

прошлого столетия. В таблице 1 приведены данные об 

объемах выполнения на дороге капитального (восстано-

вительного) ремонта пути, укладке бесстыкового пути, 

а также укладке в путь рельсов и стрелочных переводов 

за последние 20 лет. 

 
Таблица 1 – Объемы ремонта пути и материалов верхнего 

строения, уложенных в путь 

В километрах 

 
 

На станционных путях лежат, в основном, рельсы 

типа Р50 и Р65. В путях остается лежать менее 1 % от 
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протяженности станционных путей рельсов типа Р43. В 

семидесятых годах прошлого века на станционных пу-

тях всех дистанций пути дороги было уложено несколь-

ко сцепов старогодных рельсов типа Р75, по которым до 

этого на Южно-Уральской железной дороге был про-

пущен тоннаж более 1 млрд т. Ни одного нового рельса 

типа Р75 на Белорусскую железную дорогу не поступа-

ло и в путь не укладывалось. На подъездных путях до-

роги наряду с рельсами типа Р50 и Р65 лежит до 5 % 

рельсов типа Р43. 

На главных и приемо-отправочных путях лежат, в 

основном, стрелочные переводы и пересечения типа 

Р65, из которых 30 % – на железобетонном основании. 

При таком состоянии рельсового хозяйства дороги 

продолжают иметь место ограничения скорости движе-

ния поездов. На дороге по состоянию на 05.02.2016 дей-

ствует 36 длительных предупреждений по ограничению 

скорости движения на 182,7 км главных путей, в том 

числе: 12 предупреждений на 20 км по причине боково-

го износа рельсов, 3 предупреждения на 23,7 км – негод-

ные скрепления, 22 предупреждения на 130,8 км – ин-

вентарные рельсы и остальные предупреждения по про-

чим причинам. 

Средствами неразрушающего контроля дистанций 

пути в 2014 г. проконтролировано 187087 км главных 

путей, 36176 км приемо-отправочных и 3992 км станци-

онных путей, 181400 стрелочных переводов, 42749 

сварных стыков рельсов, 48823 места, выданных на 

вторичный контроль по результатам расшифровки. 

На рисунке 1 приведена динамика выявления остро-

дефектных рельсов по дороге за последние 10 лет. 
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Рисунок 1 – Количество выявленных остродефектных рельсов 

по годам 

 

Как видно из таблицы 1, происходило постоянное 

увеличение количества остродефектных рельсов осо-

бенно за последние годы. Если в первые 5 лет остроде-

фектных рельсов выявлялось от 3166 до 3601 штуки в 

год, то начиная с 2010 г. количество выявляемых в год 

остродефектных рельсов возросло с 3670 до 4359 штук. 

Свою роль в этом сыграло оснащение дистанций пути 

современными дефектоскопными средствами с реги-

страторами. 

За последние годы в среднем на каждые 100 км на 

главных и приемо-отправочных путях выявлялось от 

31,1 до 40,6 остродефектных рельсов, что довольно зна-

чительно. 

Для сравнения на рисунке 2 приведено соотношение 

дефектных и остродефектных рельсов на Российских 

железных дорогах за последние годы. 

Как видно, на Российских железных дорогах еже-

годно изымалось из пути до 110 тыс. рельсов, причем 

начиная с 2010 до 2013 годы наблюдалась устойчивая 

тенденция снижения числа остродефектных рельсов. 

Однако в 2014 г. по сравнению с 2013 г. число остроде-

фектных рельсов возросло на 2000, а дефектных – даже 

на 10000 штук. Не улучшилась ситуация с рельсами и в 

2015 г., в котором изъято из эксплуатации более 120 

тыс. остродефектных рельсов, из которых более 27000 

штук или 23 %, были первой укладки с дефектами ме-

таллургического производства. 
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Рисунок 2 – Сводная диаграмма дефектных и остродефектных 

рельсов, шт., по годам на ОАО «РЖД» 

 

За указанный в таблице период с 2010 по 2013 годы 

число дефектных рельсов, постепенно снижаясь, до-

стигло 51440 штук. В 2014 г. число дефектных рельсов, 

эксплуатируемых на Российских железных дорогах, 

резко возросло и достигло 61628 штук. При этом было 

выявлено 30,4 тыс. остродефектных рельсов (в 2013 г. – 

25,828 тыс.). Необходимо отметить, что средняя грузо-

напряженность Российских железных дорог вдвое 

больше грузонапряженности Белорусской железной 

дороги. 

Изъятие остродефектных рельсов и элементов стре-

лочных переводов по годам проката на Белорусской 

железной дороге приведено в таблице 2. 

Как видно из таблицы 2, наибольшее изъятие рельсов 

в 2014 г., прокатанных и уложенных в 1980–1989 гг. со-

ставило 2335 штук, или почти 54 % от всех остродефект-

ных рельсов. Из рельсов, уложенных в 1990–1999 гг., 

изъято 1210 штук, что составило 28 %. На долю всех 

остальных лет проката рельсов, начиная с 1950 г., прихо-

дится менее 18 %. Данные об изъятии остродефектных 

рельсов в 2014 г. по пропущенному тоннажу на Белорус-

ской железной дороге приведены в таблице 3. 

В таблице 3 указаны данные по изъятию рельсов че-

рез каждые 100 млн т брутто, от 100 до 1100 млн т про-

пущенного тоннажа. Как видно, при наработке тоннажа 

от 501 до 600 млн т брутто изъятие рельсов на дороге 

составило 1564 штуки, или 36 % от общего числа 

остродефектных рельсов. При этом 71 рельс не вырабо-

тал даже своего гарантийного срока и тоннажа, а боль-

шинство изъятых рельсов не смогли обеспечить про-

пуск нормативного межремонтного тоннажа. С тонна-

жом больше нормативного было изъято только 340 

остродефектных рельсов, или всего лишь 8 %. 

В таблице 4 и на рисунках 3 и 4 представлена дина-

мика выявления остродефектных рельсов и элементов 

стрелочных переводов по дистанциям пути и по кодам 

дефектов на дороге в 2014 г., в котором выявлено 4359 

остродефектных рельсов, или на 1002 штуки больше, 

чем в 2013 г., а также 50 остродефектных элементов 

стрелочных переводов. 
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Таблица 2 – Выход остродефектных рельсов по годам проката 

Год проката 1950–1959 1960–1969 1970–1979 1980–1989 1990–1999 2000–2009 2010–2014 

Количество, шт. 15 129 435 2335 1210 198 35 

 
Таблица 3 – Выход остродефектных рельсов по пропущенному тоннажу 

Пропущенный тон-

наж, млн т брутто 
0–100 

101–

200 

201–

300 

301–

400 

401–

500 

501–

600 

601–

700 

701–

800 

801–

900 

901–

1000 

1001–

1100 

Количество, шт. 71 99 452 631 672 1564 530 147 129 35 29 

 
Таблица 4 – Сведения о выявленных остродефектных рельсах, элементах стрелочных переводов на 01.01.2015 
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Рисунок 3 – Изъятие остродефектных рельсов, шт., 

по дистанциям пути 

 

Наибольшее количество остродефектных рельсов 

обнаружено в дистанциях пути № 20, 4, 3, 12, 10 и 9, 

число которых составляет соответственно 472, 429, 401, 

394, 341 и 302 штуки, или в итоге – 2339 штук, т.е. 54 % 

от общего количества выявленных остродефектных 

рельсов за год на всех дистанциях пути. 
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Рисунок 4 – Изъятие рельсов и элементов стрелочных 

переводов по кодам дефектов 

Как видно из таблицы 4, на всех дистанциях пути, 

кроме дистанций № 1, 2, 9, 12 и 17 в 2014 г., по сравне-

нию с предыдущим годом, отмечается рост количества 

остродефектных рельсов – от 3 до 236 штук. И только в 

пяти указанных дистанциях пути наблюдается некото-

рое снижение остродефектных рельсов – от 1 до 38 

штук. 

Определенный интерес представляет структура 

рельсовых дефектов, представляющих угрозу для дви-

жения поездов. Наибольшее количество 2339 остроде-

фектных рельсов выявлено по коду 21.2 и 1125 штук по 

коду 38.1, что составляет соответственно 54 и 24 % от 

общего количества остродефектных рельсов, обнару-

женных на дороге за 2014 г. 

Кроме того, количество остродефектных рельсов по 

кодам 26.3, 53.1-2, 21.1 и 55 составляет соответственно 

189, 165, 158 и 103 штуки, что в сумме оказалось рав-

ным 615 штук, или почти 15 %. На долю всех остальных 

17 кодов остродефектных рельсов приходится около 

7 % всех изъятых из пути рельсов за год. 

В течение 2014 г. на 20-й дистанции пути обнаруже-

но, по сравнению с другими дистанциями, наибольшее 

количество – 472 остродефектных рельса, или почти 

11 % от общего их количества по дороге, в числе кото-

рых 407 штук по коду 21.2, или более 86 % от количе-

ства рельсов, изъятых за год на дистанции. В этом же 

году на дистанции было выявлено 27 рельсов по коду 

38.1, 17 рельсов по коду 53.1-2 и 11 рельсов по коду 

30.В, или соответственно – 5,7; 3,6 и 2,3 %, что в итоге 

составляет 11,6 % от всех изъятых из пути на дистанции 

За 

2013 г. 

За 

2014 г. 
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рельсов. Кроме указанных кодов рельсов на дистанции 

выявили 1 рельс по коду 26.3, 1 рельс по коду 30Г, 4 

рельса по коду 55 и 1 рельс по коду 65, или всего 7 

остродефектных рельсов. В итоге отмечаем, что на 20-й 

дистанции пути основной выход рельсов (86 %) про-

изошел по контактно-усталостным дефектам (код 21.2). 

На 4-й дистанции пути из 429 остродефектных рель-

сов, изъятых за год, 366 штук относится к коду 21.2, что 

составляет 85,4 %. С учетом 5 рельсов, изъятых из пути 

по коду 21.1, процент контактно-усталостных дефектов 

рельсов возрастает до 86,5 %. Кроме того, по кодам 

38.1, 26.3, 53.1-2, 50.1-2, 24 и 70.1-2 на дистанции их 

обнаружено соответственно 22, 18, 6, 5, 2 и 4 штуки. 

На 3-й дистанции пути из 401 остродефектного по ко-

ду 21.2 обнаружено 244 штуки и по коду 21.1 – 15 штук, 

т.е. на дистанции пути изъято за год 64,6 % рельсов с 

контактно-усталостными дефектами по коду 21.1-2. 

Процент изъятых из пути остродефектных рельсов по 

контактно-усталостным дефектам в 2014 г. на остальных 

дистанциях пути дороги в зависимости от условий экс-

плуатации находится в широком диапазоне и изменяется, 

в основном, от 50 до 86,5 %. На 1-й и 2-й дистанциях 

пути зафиксирован минимальный общий выход рельсов 

в 2014 г., составляющий всего лишь 84 и 29 штук соот-

ветственно, из которых на долю контактно-усталостных 

дефектов приходится 22 и 31 %. На указанных дистанци-

ях, кроме того, отмечается значительное уменьшение 

выхода рельсов по контактно-усталостным дефектам, по 

сравнению с предыдущим 2013 г. 

Как видно, основной причиной изъятия рельсов из пу-

ти являются дефекты контактно-усталостного происхож-

дения. Для снижения выхода рельсов по этой причине 

следовало бы назначить своевременно шлифовку рельсов, 

лежащих в пути, рельсошлифовальным поездом. 

Для обеспечения безопасности движения поездов на 

дороге в 2014 г. выявлено и заменено 50 остродефект-

ных элементов стрелочных переводов, из них половина – 

25 замен остряков стрелочного перевода. На вторую 

половину опасных для движения поездов неисправно-

стей относятся, в основном, дефекты рельсов, усовиков 

и других элементов стрелочного перевода, количество 

которых колеблется от 1 до 4 штук. И только по дефек-

ту кода ДС зафиксировано 7 досрочных замен [2]. 

Остродефектные элементы стрелочных переводов 

зафиксированы на 15 дистанциях пути, причем основ-

ная масса дефектов обнаружена на 14-й дистанции – 24 

штуки, на 3-й дистанции – 14 штук, на 13-й дистанции 

пути – 10 штук и на 2-й дистанции пути – 9 штук. На 5 

дистанциях пути в указанном году остродефектных 

элементов стрелочных переводов не было выявлено. 

Вызывает опасение состояние стрелочных переводов 

на 12-й дистанции, где изъято из пути практически по-

ловина вышедших на дороге из строя остряков. В то 

время как на восьми дистанциях пути изымалось от 1 до 

6 опасных для движения поездов элементов стрелочных 

переводов. 

На рисунке 5 приведены данные о количестве де-

фектных рельсов, эксплуатируемых в главных и прие-

мо-отправочных путях на Белорусской железной дороге 

за последние годы. Как видно, в 2005 г. число дефект-

ных рельсов, лежавших на дороге, составляло 19151 

штуку. Наличие дефектных рельсов на дороге непосто-

янно, колеблется в широком диапазоне, изменяясь от 

15473 до 18455 штук и более. 

В таблице 5 и на рисунках 6 и 7 приведены данные о 

количестве и структуре дефектных рельсов, лежавших и 

эксплуатировавшихся на дистанциях пути дороги в 

2013 и 2014 годах. 
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Рисунок 5 – Количество дефектных рельсов, 

лежавших на путях 

Таблица 5 – Сведения о дефектных рельсах, эксплуатировавшихся в главных и приемо-отправочных путях на 01.01.2015 
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Рисунок 6 – График дефектных рельсов и элементов стрелоч-

ных переводов по дистанциям 
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Рисунок 7 – График дефектных рельсов и элементов стрелоч-

ных переводов по кодам 

 

Анализируя таблицу 5, отмечаем, что в 2014 г. на 

дороге в пути лежало 18192 дефектных рельса, что пре-

вышало на 802 штуки число дефектных рельсов 2013 г. 

На семи дистанциях пути произошло уменьшение коли-

чества дефектных рельсов от 22 до 362 штук, а на 

остальных дистанциях произошло увеличение числа 

дефектных рельсов, лежащих на главных и приемо-

отправочных путях от 2 до 440 штук. Наибольшее 

уменьшение числа дефектных рельсов произошло на 3-й 

и 1-й дистанциях пути, снижение которых соответ-

ственно составило 362 и 253 штуки. Наибольшее увели-

чение количества дефектных рельсов произошло на 7-й 

и 5-й дистанциях пути – 440 и 391 штуки. 

В пути лежали дефектные рельсы по 17 кодам де-

фектов действующей классификации НТД [1]. Количе-

ство дефектов в каждом коде изменяется в большом 

диапазоне и находится в пределах от 1 до 4550 штук. 

По коду 10.1-2 в пути в 2014 г. эксплуатировалось 

4550 дефектных рельсов, по коду 17.2 – 4129, по коду 

11.1-2 – 3210, по коду 17.1 – 1510 и по прочим дефектам 

(код 99.1-2) – 1587 штук. По остальным кодам дефектов, 

за исключением прочих, количество дефектных рельсов 

составляет от 1 до 695 штук. 

По коду 10 и 11 в пути эксплуатировалось 7760, а по 

коду 17 – 5639 дефектных рельсов, что соответственно 

составляет 42,7 и 31 % от общего количества дефектных 

рельсов на дороге по состоянию на 01.01.2015. Выхо-

дит, что по указанным кодам в пути эксплуатировалось 

13399 дефектных рельсов или почти 74 % от общего 

количества дефектных рельсов на дороге. Следователь-

но, основная доля дефектных рельсов лежит по неис-

правностям – первой группы дефектов по существую-

щей классификации НТД. С учетом дефектных рельсов 

по коду 14 и 18 дефектность по кодам первой группы на 

дороге достигла 14607 штук, что составляет 80,3 % от 

общего количества дефектных рельсов. 

По коду 21.2.Н, который характеризует остроде-

фектный рельс, усиленный постановкой на место де-

фекта шестидырной накладки, в пути успешно эксплуа-

тировалось 695 дефектных рельсов. 

По кодам четвертой группы дефектов (40, 41.1-2, 43, 

44, 46.3, 47.1 и 49) в пути эксплуатировалось 1013 де-

фектных рельсов. По коррозии подошвы (код 69) лежа-

ло в пути 99 дефектных рельсов. 

Подводя итог, можно констатировать, что все де-

фектные рельсы, эксплуатировавшихся на дороге в 

2014 г., за исключением кодов 69 и 99, имеют неис-

правности и повреждения головки рельсов. Основная 

доля дефектных рельсов (более 80 % эксплуатируемых 

на дороге) относится к первой группе дефектов рельса 

(коды 10, 11, 14, 17 и 18). 

Наибольшее количество 4550 дефектных рельсов на 

дороге характеризуется кодом 10.1-2, появляющимся в 

результате отслоений и выкрашивания металла на по-

верхности катания головки рельса из-за недостаточной 

механической прочности и недостатков технологии из-

готовления рельсов (волосовин, закатов, плен и т.п.). 

Второе место занимают дефектные рельсы по коду 

17.2 в количестве 4129 штук, причина которых заклю-

чается в отслоении и выкрашивании металла на поверх-

ности катания в закаленном слое головки (при отсут-

ствии наплавки) вне стыка по всей длине рельса. По 

этой же причине только с выколами поверхности ката-

ния головки рельса эксплуатировалось в пути 1510 

рельсов с дефектами по коду 17.1. В итоге оказалось, 

что в главных и приемо-отправочных путях дороги ле-

жало 5639 дефектных рельсов по коду 17.1-2. 

Следующими в количестве 3210 штук оказались де-

фекты рельсов по коду 11.1-2, причина появления которых 

заключается в выкрашивании металла на боковой поверх-

ности рабочей выкружки головки из-за недостаточной 

контактно-усталостной прочности металла, которые появ-

ляются и развиваются под воздействием колес подвижно-

го состава в процессе эксплуатации рельсов. 

Непосредственно от воздействия подвижного соста-

ва, а именно от пробуксовки рельсов колесами локомо-

тивов возникло 614 дефектных рельсов по коду 14. 

Также из-за недостаточной механической прочности 

металла, вызвавшей необходимость наплавки поверхно-

сти катания, и некачественной наплавки из-за выкраши-

вания наплавленного слоя металла на поверхности ка-

тания головки рельса образуются дефекты по коду 18 в 

торцах рельсов, которых находилось в пути 585 штук. 

Количество дефектных рельсов, эксплуатировав-

шихся в пути из расчета на каждые 100 км протяженно-

сти главных и приемо-отправочных путей на дороге по 

состоянию на 01.01.2015, составляло 207 шт./100 км 

пути. Наибольшее количество дефектных рельсов и 

элементов стрелочных переводов на каждые 100 км пу-

ти имеются на 10, 4 и 1 дистанциях, где эксплуатирова-

лось в пути 490, 482 и 287 дефектных рельсов соответ-

ственно. Наименьшее число дефектных рельсов эксплу-

атировалось на 11, 2 и 17 дистанциях пути. По состоя-

нию на 01.01.2016 число дефектных рельсов уменьши-

лось незначительно и составило 205 штук на каждые 

100 км главных и приемо-отправочных путей. 

Наиболее тяжелые последствия при нарушении без-

опасности движения поездов имеют место в результате из-
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ломов рельсов и схода подвижного состава, которые, как 

правило, происходят при высоких скоростях движения. 

Чтобы сломать новый бездефектный рельс типа Р65 

в пути при эпюре шпал 1840–2000 шт/км необходима 

сила более 2 МН, т.е. в десятки раз превышающая дей-

ствующую от колес исправного грузового подвижного 

состава при движении с допускаемой скоростью. Изло-

мы, как правило, происходят при большой усталостной 

трещине в рельсе или в результате значительного пре-

вышения динамического воздействия колес на рельсы. 

Поперечные трещины в подошве рельса могут по-

явиться из-за различных механических повреждений 

(дефект 65) в результате ударов по ним инструментом, 

рельса о рельс и т.п. на поверхности подошвы рельса 

возникают насечки. Эти места – концентраторы напря-

жений, способствующие появлению трещин даже при 

нормальной поездной нагрузке. Такие повреждения 

быстро развиваются и нередко приводят к излому рельса, 

особенно в морозы под воздействием растягивающих 

температурных сил. Примерно 70 % случаев излома 

рельсов под поездами приходится на прямые, а 20 % – на 

кривые участки пути. 

В восьмидесятых годах прошлого века на россий-

ских магистралях наибольшее число изломов происхо-

дило по дефектам 21, 53.1 и 52.1. На долю минусовых 

температур воздуха в среднем по дорогам приходится 

менее 25 % годового времени. Несмотря на это доля 

изломов при морозах в зимнее время составляла от 60 

до 70 % общего их количества за год, т.е. зимой они 

случались в 4–7 раз чаще, чем летом. В общем виде 

причины такой разницы хорошо изучены. Установлено, 

что усталостная долговечность при микро- и, тем более, 

макротрещинах с понижением температуры резко сни-

жается, особенно после термического упрочнения по 

мере наработки пропущенного тоннажа. 

При понижении температуры с +20 до минус 40 оС 

энергия разрушения при копровых испытаниях новых 

рельсов Р65 снижается вдвое, после пропуска 150 млн т 

брутто – в три раза, после 250 млн т брутто – в четыре 

раза, а после 500 млн т брутто энергия разрушения 

рельса снижается уже в 12 раз [3]. Исходя из этого в 

Канаде не укладывают закаленные рельсы на участках, 

где морозы достигают минус 40 оС. Там используют 

только малоуглеродистые (мягкие) рельсы, а также та-

кие, у которых верхняя половина головки имеет высо-

кую твердость, а нижняя часть головки, шейка и по-

дошва – низкую твердость и высокую ударную вяз-

кость. 

Россия освоила производство дифференцированно 

термоупрочненных рельсов категории ДТ-350, которые 

выпускаются ОАО «ЕВРАЗ Объединенный Западно-

Сибирский металлургический комбинат». Указанные 

рельсы с 2014 г. начали укладывать на главных направ-

лениях Белорусской железной дороги. 

На рисунке 8 приведены данные об изломах рельсов 

под поездами на дороге за последние 10 лет. 
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Рисунок 8 – Случаи излома рельсов по годам 

 

Как видно из рисунка 8, количество изломов на до-

роге за последние годы составило от 1 до 7. В среднем 

за указанный период ежегодно происходило по 3 изло-

ма рельсов. Из 7 изломов 2014 г. 5 произошло зимой за 

две недели, с 21.01 по 04.02 (2 – по коду 69, 1 – по коду 

10.2, 1 – по коду 21.2 и 1 – по коду 56.3). Два излома 

произошло ночью, один – в конце октября – по коду 69 

и второй – в ноябре по кодам 10.2 и 21.2. И в остальные 

годы изломы рельсов происходили, как правило, в зим-

ний период. 

Следовательно, для увеличения жизненного цикла 

рельсов и уровня безопасности движения поездов, 

наряду с заводскими мерами по повышению качества, 

прочности и надежности поставляемой рельсовой про-

дукции, необходимо предусмотреть в системе ведения 

рельсового хозяйства специальные профилактические 

меры по шлифовке, фрезеровке, ремонту и лубрикации 

рельсов. Большим подспорьем в этом явится вводимый 

на РСП-10 ремонт старогодных рельсов с перепрофили-

рованием их головок. 
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