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Таким образом, железные дороги имеют в настоящее время широкий выбор технических средств для ….
троля состояния пути. Вместе с тем компании — изготовители оборудованияи компании‚ оказывающиеуслу.ги в данной сфере, продолжаютсовершенствованиетехнических средств и технологических процессов в дан-ной областидля повышенияпроизводительностиработ и безопасности персонала.
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Первой попыткой опытной укладки бесстыкового пути в условиях нормальнойэксплуатации в СССР сле-
дует считать 1949 г., когда на Томской дороге по предложению инженера М. С. Бочёнкова (впоследствии—
доктора технических наук, профессора,заслуженного деятеля науки и техники СССР) был уложен бесстыко-вой путь особой конструкции, названный путем с саморазрядкой температурных напряжений. Свобода пере-мещений плетей обеспечиваласьспециальными промежуточными скреплениямии уравнительными прибОРд'ми на концах плетей. Для возвращения переместившейся части плети в исходное положение в средней ее час-ти сооружалось пружинное или тросовое возвращаюшее устройство. После переезда Бочёнкова М. С. в МО'скву в 1954—1955 гг. бесстыковой путь с саморазрядкой температурных напряжений продолжали укладыватьонбасской дороге, где он эксплуатировалсядо 1961 г.

ПУСК железобетонныхшпал для рельсов типа Р50 и раздельное скрепле-бесстыковой путь на 43 км.
ние, что позволило в 1957 г. уложить

Дальнеишее развитие бесстыкового пути шло более быстрыми темпами. В 1958 г. ПОЯВИЛИСЬ длинныеплети с рельсами типа Р50 на железобетонныхшпалах с раздельнымскреплением на Юго—ЗападН0й› " 1959,1960 гг. — на Октябрьской, Львовской и других дорогах.Первый участок бесстыковогопути без сезонной разрядки напряжений был уложен в 1959 Г- на Донецкоидороге. К этому времени уже были выпущены скрепления длясварки этих рельсов. Конструкция пути 6



Все участки бесстыковог° “УТЩ уложенные до 1960 г., по своему характеру были опытными. На них про—

верялись теоретические предположения,
обтрабатывались

наиболее целесообразные формы организации ук—

ладки и содержания пути, выяснялась & отоспособн „

данные для анализа экономики бесстыкового пути и т. 1ость
отдельных деталеи конструкции, накапливались

Однако до
1963

Г- бесстыковоиПУТЬ укладывался, В основном, в районах с годовыми температурными ам-
ПЛИТУдами до 95 С' Препятствием для расширения ЗОН укладки рельсовых плетей являлись большие ампли-

туды температур и утверждение МНОГИХ специалистов о появлении впереди тормозящего поезда значитель-
ных дополнительных продольных сил. По инициативе специалистов НИИЖТа Главное управление пути
МПС В 1962 “ дало согласиеунаукладку опытного участка температурно-напряженного бесстыковогопути на
ЗапаДНО-СИбИРСКОижелезноидороге, Где годовая температурнаяамплитуда рельсов составляла 110 °С, а гру-
зонапряженность _ 120 млн т-км брутто/км в год. После разработки проекта и проведенияподготовительных

работ 23 октября 1963 г. на перегоне Чик — Коченево Западно-Сибирской дороги был уложен бесстыковой

ПУТЬ С рельсовыми плетями типа Р65 дЛИНОй 800—900 м на деревянных шпалах. В результате проведенных
экспериментальныхработ была доказана возможность укладки бесстыковогопути на всей территории быв-
шего Союза.

Отличительной чертой применяемой при этом технологии явилось то, что сваренные на РСП 100-

метровые плети выгружались и сваривались на фронте укладки бесстыкового пути. Замена инвентарных
рельсов плетями бесстыкового пути производиласьобычным порядком.

В процессе уникальногоэксперимента было доказано, что впереди тормозящего поезда никаких дополни-
тельных продольных сил не возникает. Зимнее погонное сопротивление в суровых климатических условиях
достигало 42 кН/м. В стыках уравнительных пролетов использовалисьчетырех-‚ шести— и восьмидырные на-

кладки.
В 1975 году после долгих споров было разрешено укладывать рельсовые плети на длину блок-участка.

Увидев преимуществовнедрения длинных рельсовых плетей и ликвидации уравнительных пролетов, путей-
цы начали укладывать плети по 4, 5, 8, 10 и 13 км. Наибольшая рельсовая плеть, сваренная на Донецкой же-

лезной дороге в 1986 году была длиной 115 км.
После развала МПС внимание к бесстыковомупути было ослаблено и только после 2000 года на всех рос-

сийских железных дорогах начали усиленно внедряться сверхдлинные рельсовые плети. Для введения плетей

в оптимальныйрежим работы использовалисьгидравлические натяжные устройства и специальные нагрева-

тели.
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Задачи дальнейшего совершенствования планирования, организации производства, машинизации трудо-

емких работ, повышения надежности и долговечности работы элементов верхнего строения пути и уровня

безопасности движения поездов весьма актуальны для путевого хозяйства, в котором сосредоточено более

50 % основных фондов дороги. Планированиеи организацияработы путевого хозяйства с оптимальными за-

тратами трудовых и материальныхресурсов является важной задачей в настоящее время.

Основной задачей путевого хозяйства Белорусской железной дороги является обеспечение соответствия

МОЩности железнодорожногопути повышенным нагрузкам и скоростям движения поездов в условиях совре-

менного состояния дороги и ее развития.
Система ведения путевого хозяйства содержит принципы, технические параметры и нормативы по экс—

плуатации железнодорожногопути, исхоця из условий обеспечения безопасности движения поездов с уста-

новленнымискоростями и эффективного использованияматериальных,трудовых
и финансовых ресурсов.

Основной принцип системы — рациональное ведение путевого хозяиотва, основанное на классификации

железнодорожныхпутей в зависимости от грУЗонапряженности‚скоростеи движения поездов, интенсивности

пассажирского движения, значимости конкретного участка в мезкдунар0дном
железнодорожном сообщении—

главных факторов, непосредственновлияющих на переВОЗОЧНЫИпроцесс И работу всех элементов ПУТИ-

Устанавливаемые параметры пути, нормативы и технические условия на применение новых и старогод-

ных материалов верхнего строения пути предусматривают ступенчатую перекладку рельсов, стрелочных пе-

реводов, других элементов верхнего строения с путей более высокого класса на пути более низкого класса,
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