
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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Припяти и Западному Бугу осуществлялисьторговые связи с Польшей и Чехией. С помощью Мн
ленных каналов была создана целая система рек и озер, большинство из которых впоследствии п
свое значение. Например, Огинская водная система, соединявшая реки Щара И ЯсеЛЬда через Выгоновскоеозеро, Березинскаяводная система и др. Из древнейшихводных систем реконструирован и сег0днядей“вует лишь Днепровско-Бугскийканал, построенный в 1848 году,

ачв настоящее время начали
восстанавди_вать в туристских целях бывший Августовский канал, соединявшии

баосеин
Вислы с Неманом. Кроме того,

огромное значение имели и сухопутные дороги, являющиеся древнеишим видом коммуникации,
Однакоколичествоих и эффективность круглогодичного использованияоставляла желать лучшего.

Если в Англии первая железная дорога была открыта в 1825 году, то в России да и во многих другихстранах Европы еще в течение 10 лет пытались убедить общественность и власть имущих в целесообразно-сти сооруженияжелезных дорог. Так, в Англии один из журналов писал: «Железныедороги помешаютко-ровам пастись, куры перестанут нести яйца, отравленный дымом воздух будет убивать прилетающихптиц…». В Германии Баварская главная медицинская комиссия указывала, что «быстрота движения, несо.мненно, должна развивать у пассажиров болезнь мозга при виде быстро несущегося локомотива. Поэтомунеобходимо железнодорожное полотно оградить высоким забором». Главным доведом‚ выдвигавшимеяпротив железных дорог в России‚ был климат: суровые русские зимы с ветрами и снежными занако здравый смысл победил и в 1837—1839 гг. начинается строительство железных догих европейскихстранах.
В 1838 голу группа польских капиталистов обратилась к наместнику Царства Польского фельдмаршалуИ. Ф. Паскевичу с проектом постройки Варшавско-Венскойрельсовой дороги с конной тягой. Положениеопостройке этой дороги акционерной компанией было высочайше утверждено в 1839 году, но под паровуютягу. Работы начались в том же году, но в 1842 году компания, признав свою несостоятельность, отказаласьот строительства. За счет государства дорога была достроена и введена в эксплуатацию в 1848 году с за—падно-европейской шириной колеи.
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Первой железнодорожной линией, проложенной на белорусской земле, был участок Поречье —
протяженностью 64 км, являющийся частью желез
была построенас целью укрепления военно-поли
балтике.

Паровозный гудок, который потревожил декабрьскимутром 1862 года морозную тишину Поречья, былпервым на Беларуси. Именно он известил о том, что началось движение поездов и создание сети железныхдорог на белорусской земле.

Гродно
нодорожной магистрали Петербург — Варшава, котораятического господства царизма в Польше, Беларуси и При-
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ных В

последуюъцие годы. В 1860 ГОДУ размер; 0714 сажени (1524
колеи является еще одной илл риыенения ”а все” сети России. Введение единого раЗМеРа шириныюстрациеи зрелости РУССКОЙ инженерной мысли с экономической И стра“. 



гической точки зрения. За рубежом этот шаг Сделали значительно позже. На дорогах основных западноев-
ропейских стран — Франции, Германии, Италии, Австро-Венгрии,Швейцарии — стали переходить на еди—

ную колею только после 1896 года. Несколько позднее приняли единую ширину колеи и в Америке, где

раньше использовали 16 различныхразмеров ширины колеи. На английских железных дорогах число раз-
личных размеров ширины колее превышало два Десятка, Т.к. каждый владелец железной дороги устанавли—
вал свою ширину колеи.

В это время в Росси уже обсуждался вопрос оптимизацииширины колеи для улучшения динамического
взаимодействия пути И ПОдвижного состава. Поэтому для уменьшения боковой качки из—за виляющего
движения подвижного состава по рельсам на некоторых дорогах в начале ХХ века предлагалось сужение
колеи против принятой нормы 1524 мм, 0 чем свидетельствует повестка дня ХХХ съезда инженеров служ-
бы пути. Однако практическое осуществлениеуказанных мер впоследствии было отложено на долгое вре-
мя. Переход на суженную до 1520 мм колею на отечественныхжелезных дорогах начали только с 1961 го—

да.
Россия заметно отставала от наиболее развитых стран по строительству рельсовыхдорог. Перед Крым-

ской войной протяженностьРоссийских железных дорог не превышала 1000 км. В Англии к этому времени
протяженность линий превысила 11 тыс. км, а в США — 30 тыс. км. В этот период в США ежегодно укла—

дывалосьдо 3000, а в Англии — до 800 км новых путей.
Технические параметры первой белорусской железнодорожнойлинии мало чем отличались от Петер—

бургско-Московской магистрали. Землянов полотно и искусственные сооружения возводились под два пу-
ти, но верхнее строение укладывалось только под один путь. Предельный уклон трассы принимался рав-
ным 6 %о, & минимальный радиус кривых составлял 1065 м. Петербургско—Варшавская железная дорога
стала четвертой по счету дорогой, которую начали строить в России (после Царскосельской, Петербургско-
Московскойи Варшаво—Венской).

Следующий участокДвинск — Полоцк — Витебск Двинско-Витебской железной дороги протяжением245

км был сдан в эксплуатацию уже в 1866 году. Она открыла путь хлебу из Черноземья России через порты
Балтики в страны Европы и Америки.

Решение о строительстве дороги Смоленск — Брест было принято 4 марта 1870 года‚ однако уже в тече-

ние 3 лет до этого рассматривалисьразличные варианты направленийдороги и пункты следования поездов.
В начале 1967 года наместник Царства Польского граф Берг предложил построить дорогу от Бреста на

Кобрин, Сельче, Слоним, Минск, Могилев, Горки в обход Смоленска, для соединения с Орловско-
Витебской дорогой. Министр путей сообщения П. П. Мельников указал на преимуществанаправления на

Бобруйск и Пинск перед направлением на Минск. Во время окончательного рассмотрения этого вопроса в

Комитете железных дорог с участием Берга и военного министра 8 членов посчитали выгодным направле-
ние на Бобруйск, где местность была ровнее. Остальные 5 членов Комитета ратовали за направление на

Минск и Слоним, более населенные и с большим торгово-промышленным развитием. Поэтому потребова-
лось решение царя, который, рассмотрев представленные документы, распорядился: «Исполнить по мне-

нию меньшинства!».Проведенные изыскания показали, что более выгодно строить дорогу не на Могилев, &

по кратчайшемунаправлению на Оршу, Борисов и Минск.
Строительство дороги продвигалось довольно успешно. Уже 6 октября 1871 года началось сквозное ра-

бочее движение поездов, и в 6 часов вечера в Минск прибыли поезда: один из Смоленска, а второй из Бре-

ста. Открытие участка для постоянной эксплуатации было назначено на 28 ноября 1871 года. В этот день в

11 часов утра после благодарственногомолебствия два пассажирских поезда по окроплении их святои во-

дой отправились одновременно один в Москву, а второй в Брест. Строительство 650-километровой линии

за 1,8 года и по нынешним временам — дела впечатляющие,не говоря уже о том времени. С макетами паро-
возов, начавших регулярное движение пассажирских поездов, можно познакомиться в Барановичском му-

зее истории железнодорожнойтехники и обустройствБелорусскойжелезной дороги.
0 начальном и последующих этапах становления и развития белорусских железных дорог до настояще-

го времени можно узнать из предложеннойсхемы, на которой приведены годы сдачи в эксплуатациюже-

лезнодорожныхлиний и участков.
К началу Великой Отечественной войны общая протяженность железных дорог Беларуси достигла 5200

км, из которых в период войны было уничтожено и разрушено более 4000 км. В
послевоенные

годы желез-

Н0д0рожный транспорт республики был не только восстановлен, но и получил дальнеишее развитие. На

всем протяжении Белорусской железной дороги на главных и станционных путях проведено коренное пе—

ревооружение и реконструкция путевогохозяйства. Наряду с этим паровая тяга заменела
на электрическую

и тепловозную‚ внедрены новые системы автоблокировки‚совершенствуется вагонныи парк, повышаются

СКОРОСТИ ДВИЖСНИЯ‘
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