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ние данного объема работ (без учета налогов и сборов) позволит организации о еспечить езу ыточнуюра-
боту в отчетном месяце. Если объем выполненныхработ будет меньше рассчитанного значения, организация
будет иметь убытки, так как не покроет всех своих постоянных затрат. Если стоимость выполненныхработ
будет выше указанного значения,организация будет получать прибыль.

6При специализации строительных организаций изменение структуры работ удет оказывать влияние на
удельный вес постоянныхзатрат в стоимостиработ и давать иные результаты по безубыточному выполнению
объемов работ.

Преимуществаданного анализа заключаются в том, что непрерывное изменение затрат организации, в том
числе и постоянных позволяет с большой степенью точности оценивать эффективность загрузки строитель.
ных мощностей организаций, осуществлять планирование и прогнозирование объемов работ, и, наоборот,
рассматриватьвопросы об оптимизации постоянных затрат организации.
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ОСОБЕННОСТИРАБОТЫ ЗАЗОРОВ В ИЗОЛИРУЮЩИХ СТЫКАХ

в. Н. ЖУРАВСКИЙ, г. Ф. ШУНЬКИН
УправлениеБелорусской железнойдороги, 2. Минск

А. Н. КУЛЬБЯЦКИЙ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

В настоящее время широкое распространение получили сборные изостыки с накладками из композитныхи металлокомпозитныхматериалов, а также клееболтовыестыки с металлическими двухголовыми и полно-
профильными накладками повышенной прочности. Однако, несмотря на это, в пути и, особенно на стрелоч-ных переводах, до сих пор остается значительноеколичество сборных изолирующихстыков.

Расстройство пути в зоне изолирующего стыка выражается, главным образом, в провисании шпалы на
принимающемконце рельса из-за недостаточной жесткости композитных накладок, образованием ступенькина поверхностикатания стыкуемыхрельсов, повышениемдинамического взаимодействияпути и ПОДВИЖног°состава и ускоренным повреждениемповерхности катания принимающего конца рельса. Активное внедрениена сети дорог изолирующихстыков с компОЗИТНЫМИ изолирующиминакладками производства НПП «АпА-

, УККО ЬТВ» не решило проблемы надежности работы пути в сты-
1шения сопротивления повреждаемоститаких стыков под дейСТВИ'ем ПОСЗДНЫХ НЗГРУЗОК И искажения НЗМЗГНИЧСННОСТИрельсов.На дороге имеется 66955 изолирующихстыков, в том числе 92 изостыка типа Р75, более 38000 типа Р65›более 27000 типа Р50 и более 1000 типа Р43. На главных путях лежит более 26000 изостыков, а на станцион'ных путях — более 40000.
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Для изменения зазора изолирующег° стыка на 3 ММ при длине рельсов 12,5 и 25 м требовался перепад тем-

пературы рельса соответственно равный 20 и 10 °С. Это позволяетв зависимости от длины рельсов компенсиро-
вать температурными деформациями22—1 8 И 1 1—9 % годовой температурнойамплитуды рельсов. Вся остальная

часть амплитудЫ К°Лебани"температуры рельсов идет на температурныенапряжения. Даже увеличение допус-
ка в СОдеРжани"зазоров изолирующегоСТЫКЭ до 5 мм на перемещения потребуется всего лишь 17 °С, что без-

условно ничтожномало. Потребное стыковоесопротивлениедля обеспечения раскрытиязазоров в рекомендуе-
мых пределах дЛЯ УКЗЗЗННЫХ климатическихрайонов при этом должно составлять 720—940кН. Даже двенадца-

тидырные накладки, применяемые в опытном порядкена Казахской железнойдороге, не могли обеспечить сты-

ковое сопротивление более 600—650 кН. Во-первых‚ сборные изолирующиестыки с металлическиминакладка-

ми при полимерной изоляции и композитныестыковые накладки имеют низкий коэффициенттрения и малую
механическую прочность, не позволяющую обеспечить высокую степень затяжки стыковых болтов особенно в

летнее время. Во-вторых, даже при идеальномназначении нормальных стыковых зазоров и их состоянии в про-

цессе текущего СОдержанияс учетом существующих требований в рассмотренном диапазоне годовых темпера—

турных амплитуд сжшиающиетемпературные силы будут достигать 1440—1880 кН, которые практически пре-

вышают допустимые критические силы. Несогласованная работа стыковых зазоров и угон пути могут вызвать

появление дополнительныхсжимающих сил, которые могут привести к выбросу звеньевого пути на деревянных

шлалах в момент наступления максимальныхрасчетных или близких к ним температур.

Дополнительные трудности, кроме того, вызывает еще Одна рекомендация: «Зазор в стыке, соседнем с

изолирующим, должен быть не менее 3 мм, а при низких температурах не превышать 18 мм при диаметре

отверстий в рельсах 36 мм. Забег одного изолирующего стыка относительно другого допускается: на пря-

мых — не более 5 см; на кривых — 5 см плюс половина стандартного укорочения рельса». Никаких пояснений

при этом не делается: «При низких температурах», при самых низких температурах или близких к ним.

Из вышесказанного следует, что повсеместно конструктивной величины стыкового зазора недостаточно

для компенсации годовых температурных деформаций 25-метрового рельса. Поэтому требование ограничить

раскрытие соседних с изолирующим стыков до 15 мм, которое еще в большей степени ухудшает температур—

ную работу звеньевого пути, нельзя признать целесообразным. При этом возрастает и без того большое тор-

цевое давление и, соответственно, сжимающиетемпературные силы, повышая вероятность нарушения устой—

чивости пути.
Следовательно,действующие требования по содержанию зазоров изолирующих стыков нуждаются в соот-

ветствующейкорректировкедля обеспечения надежностиих температурнойработы при 25-метровыхрельсах.
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А. Н. КУЛЬБЯЦКИЙ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта,2. Гомель :,

На основании расчетов и анализа состояния стыковых зазоров весеннего промера прогнозируется надеж—

ность работы звеньевого пути на заданном километре по устойчивостипути, и даются рекомендации о необ-

ХОдимости выполнения на лето неотложныхработ по разгонке и регулировке стыковых зазоров. При наличии

Угона назначается проведение дополнительныхсплошных промеров стыковых зазоров 25-метровыхрельсов

Накануне ОЖИДаемогонаступления экстремальных или близких к ним температур.

На основании анализа зазоров осеннего промера и построения графика ожидаемого раскрытия зазоров зи-

МОЙ даются выводы и рекомендациио надежности работы звеньевого пути в момент наступления минималь-

ных расчетных температур, & также о необходимостинеотложных работ на зиму по разгонке и регулировке

стыковых зазоров на пикетах и в стыках, где возможен срез болтов или разрыв стыков. В будущем промеры

состояния стыковых зазоров необходимо механизировать, а анализ состояния зазоров и прогнозирование на—

дежности работы 25-метровых рельсов в момент наступления экстремальныхили близких к ним температур

выполнять на ЭВМ.
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