
На заданном километре анализу подвергаются стыковые зазоры 25-метровьпі рельсов по обеим редко“…
ниткам, замеренные при сплошной проверке состояния зазоров

и'фиксирозённоит;:яііерзтуре
рельсов,

Результаты сплошноговесеннего промера состояния стыковых зазоров
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ьсов
анализирующ

с целью определения надежной работы звеньевого пути в момент наступления м :\ ьных расчетыЫхШШ

близких к ним температур. Для этого производитсярасчет фактических пеучэепадовтемперазур
от момента появ.

ления нулевого зазора на пикете до наступления максимальной расчетнои температуры. дин зазор не Может
оказывать существенноговлияния на работоспособность звенгевого

пути, он всегда может
откорретироващя

и изменитьсяза счет соседних зазоров. Поэтому за расчетным интервал принимаетея среднии зазор на дикие,
на протяжении которого может сформироватьсяи произойти выброс рельсошпальноирешетки.

По известным зависимостям рассчитываются и строятся попикетные графики фактических сжимающих
перепадов температур на заданном километре, которые сравниеаются

с допускаемыми. Затем делаетсявывод
о возможной угрозе нарушения устойчивости рельсошпальнои решетки на пикете при наступлении макси-
мальных или близких к ним температур.

Результаты сплошного осеннего промера состояния стыковых зазоров анализируются ?
целью прогнози-

рования нормальной работы звеньевого пути в момент наступления минимальноирасчетномтемпературы‚ШШ

& также для определениянеотложных работ по разгонке или регулировкестыковых зазоров.
Максимально возможные стыковые зазоры, определенные по известным зависшиостям, сравниваютсяс

конструктивными и делаются соответствующие выводы: фактический зазор больше или меньше конструк.
тивного; может ли произойти срез болтов и разрыв стыков; нужно ли проводить неотложные работы по раз-
гонке или регулировкестыковыхзазоров.

При раскрытии стыкового зазора сверх конструктивной величины включаются на изгиб стыковые болты,

которые ПО мере ДЗЛЬНСЙШСГОПОНИЖСНИЯ температуры ДО ОПРСДСЛСННОГО значения МОГУТ бЫТЬ СРСЗЗНЫ, ЧТО,

несомненно, приведет К разрыву СТЫКОВ.

УДК 625.143.5

ПРОКЛАДКИРЕЛЬСОВОГОСКРЕПЛЕНИЯ СБ—3
С ПОВЫШЕННЫМКОЭФФИЦИЕНТОМТРЕНИЯ

Т. К. КОРОЛИК, В. И. МАТВЕЦОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

ОДНИМ ИЗ ЭЛСМСНТОВ, непосредственновлияющих на безопасностьдвижения, ЯВЛЯСТСЯ НЗДСЖНОСТЬЖСЛСЗ-

НОДОРОЖНОГО ПУТИ, НЗ КОТОРУЮ В СВОЮ очередь ОКЗЗЫВЗЮТ влияние не ТОЛЬКО качественные показатели рель-СОВ, ШПЭЛ, СОСТОЯНИС бЗЛЛЗСТНОГО СЛОЯ, НО И надежное скреплениерельсов СО шпалами. известно, что Миро.вой тенденцией для железных дорог становится замена деревянных шпал на железобетонные. На Белорусскойжелезной дороге принято решение к 2015 году все деревянные шпалы, лежащие в главных путях магистраЛРЬзаменить железобетонными.Это задание путейцами успешно выполняется. Протяженность пути на железо-бетонных шпалах со скреплением СБ-З в настоящее время составляет 520 км. Ежегодно изготавливается и
укладывается в путь до 260 000 таких шпал, что составляетоколо 140 км.

Существенным преимуществомжелезобетонныхшпал по сравнению с деревянными является то, что ОНИне подвергаются гниению и имеют значительнобольшую прочность на сжатие. Кроме того, железобетонныешпалы лучше обеспечиваютравноупругость рельсовых опор, создают лучшие условия для работы бесстыко'вого пути вследствие большей поперечной устойчивости. Недостатком железобетонных шпал является ИХбольшая жесткость, которую приходится компенсировать укладкой упругих прокладок меЖДУ верхней по—
верхностью шпалы и металлической подкладкой или рельсом.



гих прокладок СБ-З ИЗ
многокомпонентлой полимерной композиции. Производствоэтих прокладок освоено в

2006 году обществом с дополнительнои ответственностью(ОДО) «Ресурснпф», в городе Гомеле. за этот

периол И3Г0ТОВЛ6Н° И поставлено ПУТСВОМУ ХОЗЯйствуБелорусской железной дороги более 1 200 000 аморти-
зируюших прокладок СБ-З. Качество указанной продукции соответствует требованиям техническихусловий
ТУ ВУ 400022824-001-2006- Коэффициент трения у прокладок, изготавливаемыхиз полимерной композиции,

составляет: ПО бетону _ 039, ПО стали — 0,30. Для сравнения, коэффициенттрения у прокладок,изготавливае-

мых из полиэтилена, соответствует: по бетону — 0,29, по стали — 0,20. При использовании прокладок из поли-

этилена наблюдалисьслучаи продольного смещения рельсовых нитей по спорам.
С целью получения полимерных композиционныхпрокладок с повышенным коэффициентом трения, не

снижая технических характеристик, предусмотренныхтребованиями технических условий, на базе ОДО «Ре-

сурс-НПФ» проводятся научные исследования и опытно-конструкторские работы‚ испытания эксперимен-
тальных образцов, разрабатываются технологии изготовленияновых прокладок.

В результате выполнения большогообъема научно-исследовательскихработ получен полимерный,много-

компонентныйкомпозиционный материал и разработанатехнологияизготовления амортизационных прокла-

док СБ—З с повышенным коэффициентом трения. Новые прокладки имеют следующие технические характе-

ристики: предел прочности при статическом изгибе — 5,2 МПа; ударная вязкость по Шарли — 18,33 кДж/м2;

твердость по Шору А — 93 единицы; водопоглощение, не более — 0,87 % ; маслопоглощение — 0,38 % ; изме—

нение массы после воздействияосевого масла «Л» не более — 1,2 %; коэффициентытрения: по бетону — 0,8,

по стали — 0,7.

Для проведения производственныхиспытаний в 2012 году была изготовлена опытная партия прокладок в

количестве 22 640 шт. и распределена по ремонтно-строительным путевым организациям: ОАО «Дорстрой-
монтажтрест», филиал СМП—354 — 1540, филиал СМП-761 — 4600; ЭРУП «Путевая машинная станция

№ 117» — 13500; ООО «Желдорремстрой»— 3000 прокладок. Предварительные результаты работы опытных

подрельсовыхпрокладок - положительные.
Разработанный технологический процесс позволяет сохранять лучшие технические характеристики про-

кладки СБ-3 (прочность, упругость) и иметь одну или две поверхности, покрытые фрикционным материалом.

Проведенныелабораторныеиспытания показали, что поверхность прокладки, расположенная к поверхности

железобетоннойшпалы, не требует дополнительного увеличения коэффициента трения. Это объясняется тем,

что соприкасающиесяповерхности прокладки и бетонной шпалы имеет более высокий коэффициент трения,

чем контактирующиеся поверхностипрокладки и стального рельса. Но основным фактором, не требующим

повышения коэффициента трения для нижней стороны прокладки, является то, что прокладка жестко зажи-

мается металлическимианкерами железобетонной шпалы и не имеет возможности для продольного или по—

перечного перемещения.
Верхняя поверхность амортизирующей прокладки, на которую непосредственно опирается стальной

рельс, должна иметь высокую сопротивляемость перемещению рельса как в продольном, так и в поперечном

направлениях,что при совокупном воздействии с фиксирующими элементами скреплений обеспечит надеж—

ное соединение рельса с опорами.
Анализ результатов лабораторных исследований показал, что технически и экономически целесообразно

иметь амортизирующие прокладки СБ-З с повышенным коэффициентом трения только на одной поверхно-

сти, контактируюшейс рельсом. Технология изготовления прокладок с повышенным коэффициентом трения

на одной контактирующей поверхности значительно проще и дешевле, чем изготовление таких деталеи с

двухсторонними фрикционными поверхностями, но дороже изготовления традиционных прокладок СБ-З на

10—15 %.
Толщина фрикционного слоя амортизирующей прокладки может варьироваться в пределах от 0,2 до

1,0 мм. С учетом таких факторов, как прочность детали, сложность изготовления, качество адгезии, стои-

мость изготовления, установленанаиболее оптимальнаятолщина фрикционногослоя — 0,4 мм.

На основании результатов испытаний можно будет принять окончательные выводы о целесообразности

широкого использования прокладок для скрепления СБ-З с повышеннымкоэффициентом трения.
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Беларусь, обрамленная бассейнами крупных рек " 036% НЗХОДИТСЯ В самом центре Европы на водоразделе

БШ'ТИЙСКОГОи Черного морей. По Днепру и Западной Двине издревле проходил путь «из варяг в греки», по
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