
Практическое задание №2
Цель задания: изучить и законспектировать определения

неисправностей пути, причины их появления, способы

 устранения.

На листах А4 законспектируйте все таблицы и выделите

 красным фломастером все крайние значения  норм содер-
жания.
                 ТЕКУЩЕЕ СОДЕРЖАНИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПУТИ

Рассматриваемые вопросы:

1. Задачи и особенности текущего содержания пути

2. Неисправности пути, причины их появления, способы предупреждения

3. Текущее содержание земляного полотна

4. Текущее содержание пути на участках электротяги и автоблокировки

5. Текущее содержание бесстыкового пути
ЗАДАЧИ И ОСОБЕННОСТИ ТЕКУЩЕГО СОДЕРЖАНИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПУТИ

Главная задача текущего содержание пути состоит в обеспечении надзора за путём, исправного состояния пути, при котором гарантируется безопасность и бесперебойность движения поездов с установленными скоростями движения, длительных сроков службы элементов ВСП, в экономичности эксплуатации пути. В эксплуатационных условиях в элементах пути идёт непрерывный процесс накопления остаточных деформаций: осадка пути, сдвижка пути в плане, износ и гниение шпал, износ рельсов, возникновение и развитие в них дефектов, износ скреплений, пучины в зимнее время года и т.д. Этому процессу (накопления деформаций) противопоставляются непрерывное текущее содержание пути и периодические планово-предупредительные ремонты.

 Основным методом текущего содержания пути является предупреждение появления неисправностей на основе непрерывного контроля состояния пути, изучения работы пути под подвижной нагрузкой, анализа причин возникновения неисправностей и своевременности их устранения.
Организация текущего содержания пути включает в себя:

· периодические осмотры и проверки пути, стрелочных переводов, искусственных и других сооружений, переездов и путевых устройств;

· выполнение неотложных мер по обеспечению безопасности движения поездов с установленными скоростями по результатам осмотра и проверки пути;

· планирование планово - предупредительных работ по текущему содержанию пути, направленных на предупреждение появления неисправностей пути и продление сроков службы элементов верхнего строения;

· выполнение планово - предупредительных работ с применением машин и механизмов;

· оценку технического состояния пути и качества его содержания для целей обеспечения безопасности движения поездов, материального поощрения работников пути и стимулирования работ;

· подготовку кадров и техническую учебу работников пути.

Текущее содержание пути в отличие от ремонтов характеризуется следующими особенностями: 

· непрерывность и круглогодичность выполнения работ;

· рассредоточенность по всей длине небольших объёмов работ, обычно взаимно несвязанных  по выполнению;

· изменяемость видов и объёмов работ по сезонам года;

· производство работ без нарушения графика движения поездов, либо в небольшие по длительности технологические «окна» (1-2 часа).

Текущее содержание пути осуществляется в соответствии с требованиями ПТЭ, Инструкции по текущему содержанию (утв. распоряжением ОАО «РЖД» от 14.11.2016 г. № 2288р), Правил и технологии выполнения основных работ при текущем содержании пути (ЦПТ 52) и т.д.
НЕИСПРАВНОСТИ ПУТИ, ПРИЧИНЫ ИХ ПОЯВЛЕНИЯ И СПОСОБЫ УСТРАНЕНИЯ

В пути под действием поездов и атмосферных явлений происходит накопление остаточных деформаций, которые приводят к следующим неисправностям пути:

· волнообразный износ рельсов
· неравномерный износ рельсов в кривых участках пути

· угон пути, чрезмерно растянутые или слитые (нулевые) зазоры

· изменение положения рельсовых нитей по уровню
· изменение положения рельсовых нитей в плане
· выплески
· пучины

· уширение или сужение рельсовой колеи

· кусты негодных шпал

Рассмотрим  подробнее возникающие неисправности, причины их появления, меры по предупреждению. 
Волнообразный износ рельсов
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Рис.4 Волнообразный износ рельсов
Причины появления волнообразного износа: низкое качество металла, вертикальные толчки (отклонение положения рельсовых нитей в плане и профиле), проскальзывание колес вагонов (в кривых), несоблюдение эпюры шпал. 

Предупреждение: повышение качества рельсов на заводах, обеспечение равноупругости основания, исправность подвижного состава.

Устранение - шлифовка рельсов, а при превышении допустимых норм износа – замена рельсов. 
Неравномерный износ рельсов в кривых участках железнодорожного пути
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Рис.5 Характер износа рельса в кривых

Причины появления неравномерного износа рельсов в кривых участках пути: чрезмерное понижение наружного рельса, сужение рельсовой колеи, малый радиус кривой. Признаком чрезмерного возвышения наружного рельса является интенсивное смятие головки внутреннего рельса.
Предупреждение: расчёт возвышения в соответствии с реализуемыми скоростями движения; содержание пути по ширине колеи и по уровню в соответствии с нормами; в кривых малого радиуса смазка рабочей грани рельсов.

Устранение – профильная шлифовка рельсов, а при сверхнормативном износе – замена рельсов. 
Необходимо помнить, что при  укладке в путь рельсов с различной степенью или разным характером износа следует соблюдать требования инструкции  по текущему содержанию пути п.3.1.4 (таблица1). Вертикальные и горизонтальные ступеньки на путейском сленге называются "уступами".
Таблица 1

Скорости пропуска поездов по стыкам с вертикальными и горизонтальными ступеньками
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Угон железнодорожного пути
[image: image6.png]


                [image: image7.jpg]



Рис.6 Угон железнодорожного пути
Угон пути - продольное перемещение рельсов относительно шпал или рельсо-шпальной решётки относительно балластного слоя под действием продольных сил, создаваемых движущимся подвижным составом и изменением температуры. 
Последствия угона — cpез стыковых болтов, излом накладок, значительное уширение колеи и может возникнуть полное расстройство пути. Угон пути вызывает дополнительные работы по перешивке пути, перегонке шпал, разгонке зазоров. 

Причины: 

1.Удар колеса о в впередилежащий конец рельса  

2.Изгиб рельс под тяжестью колеса

3.Угон пути возникает  под действием сил торможения

4.Под действием температурных колебаний

Предупреждение: пополнение противоугонов до нормы; подкрепление противоугонов или клеммных болтов, подтягивание болтов в стыках, добивка костылей, достаточное количество утрамбованного балласта в шпальных ящиках.
Исправление: разгонка или регулировка зазоров, перешивка пути

Необходимо помнить, что в соответствии с п.4.3.12 Инструкции по текущему содержанию пути до производства работ по регулировке зазоров скорости поездов должны быть не более приведенных в таблице 2.

Таблица 2

Скорости пропуска поездов по стыкам с величиной зазора сверх конструктивного
	Величина стыковых зазоров, мм:
	Допускаемая скорость, 

км / ч   (пасс/груз)

	более 24 до 26
	не более 100

	более 26 до 30
	не более 60

	более 30 до 35
	не более 25

	более 35
	закрывается движение


В соответствии с п.3.1.12. Инструкции по текущему содержанию пути:
«Рельсовые стыки обеих рельсовых нитей располагаются по наугольнику. Забег стыка по одной рельсовой нити относительно стыка другой нити допускается на прямых не более 8 см, на кривых - 8 см плюс половина стандартного укорочения рельса (в данной кривой).

Забег одного изолирующего стыка относительно другого допускается: на прямых - не более 5 см; на кривых - 5 см плюс половина стандартного укорочения рельса.

На путях 3-го класса при скоростях движения 60 км/ч и менее, а также на путях 4-го и 5-го классов допускается при проведении сплошной смены или перекладки рельсов устройство и содержание стыков рельсовых нитей 
«в разбежку» (при грузонапряжённости менее 5 млн.тонн брутто в год - это два поезда в сутки)…( Или в Индии - там забег стыков допускается до ОДНОГО МЕТРА !) (НО и скорости до 50 км/ч).
Изменение положения рельсовых нитей по уровню
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Рис.7 Утрированная схема образования перекосов пути.

Причины: Отклонение рельсовых нитей по уровню (перекосы и просадки) происходит вследствие неодинаковой степени упругости балласта под шпалами, вследствие загрязнения балласта. Вследствие наличия деформаций земполотна. Просадки и перекосы могут появиться в результате деформации земляного полотна. Такие неисправности часто имеют хронический характер. 
Предупреждение: 

· обеспечение отвода воды от балластной призмы;
· принятие мер к уменьшению загрязнения балласта, своевременная очистка балласта, равномерное его уплотнение под шпалами;
· содержание чистой обочины земляного полотна, спланированной с уклоном от балластной призмы;
· своевременная очистка кюветов, придание им уклона, исключающего застой воды;
· трамбовка балласта в шпальных ящиках и у торцов шпал, для предотвращения образования щелей в балластном слое;
· удаление мокрого снега, выпадающего осенью и весной (иначе образующаяся вода увлажнит балластную призму и она станет менее устойчивой);
· обеспечение равноупругости подрельсового основания (одинаковых размеров шпал, равномерное расположение шпал вдоль пути и т.д.).
Исправление: выправка пути по уровню различными способами, подъёмочный ремонт.
Необходимо помнить, что в соответствии с инструкцией по  текущему содержанию пути п. 2.1.8. При уклоне отвода возвышения более 3,2 0/00  движение поездов закрывается. В соответствии с требованиями Инструкции по  оценке  состояния  рельсовой  колеи путеизмерительными  средствами  и  мерам  по обеспечению  безопасности  движения (табл.4.4; 4.7) закрывается движение поездов при следующих величинах отступлений по уровню (табл.3):
Таблица 3
Величины отступлений по уровню, при которых закрывается движение поездов
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Изменение положения рельсовых нитей в плане
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Рис.8 Угол в плане

Причины: действие горизонтальных поперечных сил, действующих на путь от подвижного состава. Загрязнённость балласта. Недостаточная ширина плеча балластной призмы. 
Предупреждение: балласт в шпальных ящиках и за торцами шпал должен быть всегда утрамбован, а балластная призма заправлена в соответствии с типовыми про​филями.

Исправление: при  отклонениях в плане, близких к предельно допустимым или равным им, назначают рихтовку пути. Независимо от этого путь рихтуют после каждой работы, при которой возможен его сдвиг, например после подбивки шпал с подъёмкой пути. 

Необходимо помнить, что движение поездов закрывается при следующих величинах отступлений в плане (таблица 4):

Таблица 4

Величины отступлений в плане, при которых закрывается движение поездов
	Установленная скорость движения поездов, км/час    
	Разность стрел изгиба, мм

	
	При длине неровности до 20 м включительно
	При длине неровности более 20 до 40 м включительно

	Закрытие движения
	
	более  65
	более  90


                                                        Выплески
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Рис.9 Выплески

Причины: выплески образуются вследствие появления потайных толчков     (просвета между нижней постелью шпал и балластом). 

Предупреждение: плотная подбивка шпал, заправка балластной призмы чистым балластом, очистка щебня. Соблюдение технологии смены шпал. Соблюдение технологии выправки пути по уровню.

Исправление: замена балласта в местах выплесков на чистый. 
Плотная подбивка балласта в шпальных ящиках
Дренирующая балластная призма - призма , отводящая воду в сторону стока вод немедленно по поперечному уклону 0,04 метра, сделанному работниками ПМС  при строительстве или капитальном ремонте.

Необходимо помнить, что в соответствии с п.4.3.12 Инструкции по текущему содержанию пути в зависимости от доли (%) протяжённости пути на километре с выплесками скорости движения должны быть не более указанных в таблице 5:

Таблица 5

Скорости движения поездов на участках пути с выплесками
	Характеристика и величина отступлений на пути и стрелочном переводе
	Допускаемая скорость, 

км / ч   (пасс/груз)

	При доле протяженности пути с выплесками, % на пикете:
	

	более 5 до 7 включительно
	не более 120

	   более  7 до 15 включительно
	не более 80

	    более 15 до 20 включительно
	не более 60

	более 20
	не более 25


Пучины

Причины: наличие в теле земляного полотна балластных корыт, лож, мешков и сильное загрязнение балласта. Переувлажнение балластной призмы
Предупреждение: качественный отвод воды. Своевременная очистка  балласта. Плошная подбивка шпал.

Исправление: при капитальном ремонте пути оздоровление основной площадки земляного полотна. При текущем содержании пути – устройство плавных отводов от пучинного горба.

Уширение или сужение рельсовой колеи
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Рис.10 Отклонение по ширине колеи 
                              Причины: 
· разработка костыльных отверстий;   - зимой - напрессовка снега под рельсами; 
 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Рис.11 Напрессовка снега под рельсами: 1-нормальное положение рельса;
 2-положение рельса при выходе из реборд; 3-напрессовавшийся снег;  4-смятый костыль; 
5-металлическая подклдка.
·               - при ж/б шпалах из-за люфтов меду ребордами подкладок и боковыми гранями подошвы рельса.

Предупреждение: антисептирование отверстий в деревянных шпалах. Сокращение числа перешивок. Недопущение зашивки гнутыми костылями.  Соблюдение технологии перешивки. Для предупреждения напрессовки  - добивка костылей перед началом зимы и устранение слабин. На железобетонных шпалах – своевременная замена изношенных резиновых прокладок, подкладок. Устранение провесов, слабин и просадок  до наступления минусовых температур.                                 
Исправление: перешивка пути на деревянных шпалах. Регулировка ширины колеи на железобетонных шпалах.

Необходимо помнить, что движение поездов закрывается:
   при уширении 1548 мм. и более

                           при сужении  1512 мм. и менее ( для ширины колеи 1520;1524 мм.)

                          при сужении  1515 мм. и менее ( для ширины колеи 1530мм.)

                          при сужении  1517 мм. и менее ( для ширины колеи 1535мм.)



  при сужении  1520 мм. и менее ( для ширины колеи 1540мм).
Кусты негодных шпал

Куст – это три и более негодные деревянные шпалы подряд. 

Причины: по механический износ и  гниение. Механический износ образуется вследствие: ударов по шпалам костыльным молот​ком или кувалдой, ударов бойком под​бойки по шпале, забивки костылей без предварительного сверления шпал, вдавливания в шпа​лы подкладок.  Гниение шпал происходит вследствие образования в шпалах трещин и обнажения непропитанной дре​весины; низкого качества антисеприрования шпал, нарушения технологии перешивки пути.
Предупреждение: перемещение шпал шпальными клещами, скобами и ломами; при подбивке - откапывание балласта в ящиках на 3—5 см, ниже подошвы шпал; предварительное сверление и антисептирование отверстий перед забивкой костылей; своевременный ремонт шпал.
Необходимо помнить, что в соответствии с требованиями п.4.3.12 инструкции по текущему содержанию пути в зависимости от наличия в пути кустов негодных шпал скорости движения должны быть не более указанных в таблицах 6 и 7:              
Таблица 6

Допускаемые скорости движения поездов в зависимости от наличия в пути кустов негодных деревянных шпал
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                                            Таблица 7
Допускаемые скорости движения поездов в зависимости от общего наличия негодных шпал на километре
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ТЕКУЩЕЕ СОДЕРЖАНИЕ ЗЕМЛЯНОГО ПОЛОТНА
Работы по текущему содержанию земляного полотна ведутся:

· бригадами по текущему содержанию пути;

· специализированными бригадами по текущему содержанию и ре​монту земляного полотна (при дистанциях пути);

· специализированными колоннами или механизированными летуч​ками, работающими на скально-обвальных, оползневых и других участках со сложными повреждениями и деформациями земляного полотна (при дистанциях пути).

Основными работами по текущему содержанию земляного по​лотна, которые выполняет такая бригада, являются следующие:

· срезка и планировка неровностей на обочинах;

· заделка ям, углублений, оплывов, трещин и других мест на откосах насыпей и выемок, которые мешают нормальному стоку воды и могут вызвать деформацию земляного полотна;

· очистка кюветов, забанкетных, нагорных  других водоотводных канав с приданием формы их по​перечному сечению и продольного уклона дну, обеспечивающих беспрепятственный сток воды;

· мелкие исправления мощения, отдельных нарушений одерновки и других видов крепления дна и откосов водоотводных сооружений и откосов насыпей и выемок;

· подготовка земляного полотна к проходу весенних паводковых вод;
Специализированные бригады по текущему содержанию земляно​го полотна, помимо указанных работ, выполняют более сложные спе​цифические работы.
 К ним можно отнести:

· очистка водоотводов;

· борьба с оврагами;

· уход за системой дренажных устройств: летом — замена сплош​ных крышек у смотровых колодцев на решетчатые, зимой — специальное утепление смотровых колодцев;

· утепление выпусков из дренажей и штолен на поверхность земли;

· периодическое исправление дефектов, возникающих в процессе эксплуатации контрфорсов, защитных и подпорных стен, одевающих стен и других железобетонных сооружений.

Текущее содержание ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО пути на участках электротяги и автоблокировки
На участках электротяги и автоблокировки рельсовые нити используются в качестве проводников электрического тока тягового и сигнального. и должны иметь возможно меньшее сопротивление, а шпалы и балласт возможно большее сопротивление. Электрическое сопротивление рельсовой нити зависит от площади поперечного сечения рельсов, состояния соприкасающихся поверхностей рельсов и стыковых накладок, степени затяжки болтов, надежности прикрепления стыковых накладок. Сопротивление токопроводящего стыка суммарной длиной 1 м. должно равняться сопротивлению 1 м. целого рельса и не превышать сопротивления рельса длиной 3 м.  К работам по содержанию электрифицированных участков пути, участков оборудованных автоблокировкой добавляются  следующие работы:
· возобновление графитовой смазки в стыках (там, где этот способ ещё сохранён);
· содержание в исправности и замена негодных рельсовых соединителей;
· содержание в исправности и замена негодных тяговых соединительных проводов (джемперов).

Для предупреждения замыкания противоположных рельсовых нитей и утечки тока необходимо: 

· подрезать балласт и обеспечивать просвет между подошвой рельса и поверхностью балласта не менее 3 см.

· своевременно очищать или заменять балласт;
· содержать в исправности водоотводы;
· своевременно заменять негодные шпалы;
· обеспечивать исправность изоляции рельсов на железобетонных шпалах (8 ж/б шпал с пробитой изоляцией дают ложную занятость блок-участка). Поэтому, заступая на должность ПД или ПДБ, надо пересчитать все железобетонные шпалы с пробитой изоляцией и устранить эту халатность предшественника до выпадения снега.
Металлические конструкции на участках электрификации – мосты, опоры контактной сети, пешеходные мосты – заземляют соединением их проводом с рельсовой цепью. Это делается для того, чтобы в случае каких – либо повреждений, в результате которых эти конструкции окажутся под высоким напряжением, ток мог уйти через рельсовую цепь, не создавая опасности для жизни людей.

Изолирующие стыки должны обеспечивать отделение одного блок участка от другого. Нормальная работа изолирующего стыка обеспечивается:

- правильной сборкой;         зачисткой заусенцев и наплывов;
- надежным закреплением подходов к  изостыку;
- подбором стыковых и предстыковых шпал обязательно 1 типа;
- тщательной подбивкой шпал;
- рельсовый зазор в изостыке должен быть не более 5-8 мм.
Текущее содержание бесстыкового ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО пути
При эксплуатации бесстыкового пути руководствуются требованиями  Инструкции по устройству, укладке, содержанию и ремонту бесстыкового пути от   14   декабря 2016 г., № 2544р.
Работы по текущему содержанию и ремонтам бесстыкового пути  должны проводиться  при допустимых отступлениях температуры рельсовых плетей от их температуры закрепления по утвержденным технологическим картам и технологическим процессам.  При планировании работ руководители дистанции  пути и путевых машинных станций должны иметь суточные  и длительные прогнозы температуры рельсов. Во время работ должен быть организован непрерывный контроль за температурой рельсовых плетей, осуществляемый с помощью переносных рельсовых термометров. 

Летом при наступлении температуры рельсовых плетей, превышающей их температуру закрепления на 150С и более, а зимой при понижении температуры на 600С и более относительно их температуры закрепления или при температуре воздуха -300С и ниже на весь период действия таких температур надзор за бесстыковым путем должен быть усилен. Порядок и сроки  дополнительных осмотров и проверок бесстыкового пути устанавливает начальник дистанции пути. 

При отклонении пути в плане  по обеим рельсовым нитям на 10 мм и более на длине не более 8 - 15 м и превышении температуры  рельсовых плетей относительно их  температуры закрепления  менее чем на 150С,  но при ожидаемом дальнейшем повышении температуры, необходимо ограничить скорость движения поездов
 до 60 км/ч и устранить эти отклонения после разрядки в плетях  напряжений.
Особой задачей линейных работников, эксплуатирующих бесстыковой путь, является обеспечение его устойчивости против выброса. Для обеспечения устойчивости бесстыкового пути против выброса необходимо:

· обеспечивать постоянный контроль за подвижками плетей и изменениями температуры их закрепления и принимать своевременные меры по предотвращению подвижек, а в случае необходимости - по восстановлению температуры закрепления;

· не допускать нарушения размеров балластной призмы, включая уменьшение ширины плеча, количества  балласта в шпальных ящиках. При обнаружении нарушений в содержании балластной призмы принимать меры к их устранению;
· выполнять текущие работы на бесстыковом пути на участках, где плети подвержены угону, только после установления фактической температуры закрепления плетей, а в случае необходимости после разрядки напряжений в плетях  и восстановления их оптимальной температуры закрепления (В Красноярском крае 30 градусов с допуском: плюс - минус 5 градусов Цельсия. Берётся средняя температура рельсовой плети.)
Работы по текущему содержанию пути, связанные с временным ослаблением устойчивости рельсошпальной решетки, разрешается производить, если отклонение температуры рельсовых плетей от температуры их закрепления в течение всего периода работ не превышает допустимых  значений, в соответствии с требованиями Инструкции по устройству, укладке, содержанию и ремонту бесстыкового пути (2544р).
При температуре рельсов, превышающей температуру их закрепления на величину большую допустимой, производить работы, связанные с ослаблением сопротивления бесстыкового пути боковому и вертикальному перемещению, не допускается. Выполнение таких работ в летний период следует планировать в ранние утренние или поздние вечерние часы, руководствуясь прогнозами дорожных и местных территориальных геофизических станций. В исключительных случаях, если необходимо производить неотложные работы, связанные с обеспечением безопасности движения поездов, до их начала необходимо разрядить температурные напряжения в плети. В особых случаях, когда работы необходимо выполнять без промедления, разрядить напряжения в плети можно путем вырезки в ней бензорезом куска рельса перед выявленной неисправностью пути (большой угол в плане, например). 

 Исправлять просадки, толчки и перекосы укладкой или заменой прокладок толщиной до 10 мм между подошвой рельсов и подкладками или подошвой рельса и шпалами разрешается, если температура рельсовых плетей не превышает их температуру закрепления на 150С. Болты и шурупы при этом ослабляют одновременно не более чем на семи шпалах подряд, а клеммы не снимают.

Одиночную смену подкладок, прокладок, болтов, шурупов, клемм при температуре плетей, превышающей температуру их закрепления на 150С и более, можно выполнять одновременно не чаще чем через 10 шпал.
Во избежание изменения существующих рельсовых зазоров разбирать и ослаблять стыки на концах рельсовых плетей, а также между уравнительными рельсами при температурах, отличающихся от температуры закрепления плетей более чем на ±50С, не разрешается.   

 В случае особой необходимости разрешается разбирать стыки при температурах, отличающихся от температуры закрепления рельсовых плетей. При этом зазор может измениться. Для восстановления нормального зазора с наступлением температур, близких к температуре закрепления рельсовой плети, конец ее на протяжении 40 - 50 м должен быть освобождён от закрепления и после свободного удлинения вывеской на ролики или парные полиэтиленовые пластины вновь закреплён.

При отсутствии зазоров в стыках уравнительного пролета нельзя менять зажатый уравнительный рельс без вырезки в нем куска рельса бензорезом и предварительного закрепления рельсов на протяжении 25 м с обеих сторон места вырезки с нормативным крутящим моментом затяжки.

Контроль угона рельсовых плетей

С момента закрепления  плетей должен быть организован постоянный контроль за усилиями прижатия рельсов к основанию и за продольными подвижками плетей. На  наличие  угона плетей указывают следы клемм на подошве рельсов, смещение подкладок по шпалам. На наличие угона всей рельсошпальной решётки, а соответственно и плетей, указывает взбугривание  или неплотное прилегание балласта к боковым граням шпал, перекос и раскантовка шпал. 

Контроль за угоном плетей осуществляется по смещению контрольных сечений рельсовой плети относительно «маячных» шпал (рисунок 12,13). Эти сечения отмечают поперечными полосами шириной 10 мм, наносимыми  при помощи трафаретов несмываемой светлой (белой) краской: на подкладку, на верх подошвы и шейку рельсов внутри колеи в створе с боковой гранью подкладки подкладочных скреплений, в створе с боковой гранью верхней площадки шпалы для бесподкладочных скреплений и в створе с боковой гранью головки анкера скреплений АРС-4 и Pandrol-350.  На участках с загрязнением  рельсовых плетей внутри колеи разрешается наносить риски с наружной стороны колеи. 
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Рис 12. «Маячная» шпала для контроля угона пути для подкладочных скреплений 
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Рис 13. «Маячная» шпала для контроля угона пути для бесподкладочных скреплений 

В качестве «маячной» шпалы выбирается  шпала, расположенная против пикетного столбика, но обязательно за 100 метров от соседних "маячных" шпал. Верх концов «маячных» шпал с наружных сторон рельса  за пределами скреплений окрашивается яркой краской. «Маячная» шпала всегда должна быть хорошо подбита. При скреплениях КБ-65 закладные болты на ней затянуты, а типовые  клеммы заменены клеммами с уменьшенной высотой  ножек. При  скреплениях АРС-4 типовой подклеммник должен быть  заменен на подклеммник для «маячных» шпал, рисунок 14, а монорегулятор  установлен на 3-ю позицию. При скреплениях ЖБР-65, ЖБР-65Ш, ЖБР-65ПШМ  и ЖБР-65ПШ клеммы  на «маячных» шпалах переворачиваются усами вверх и жестко закрепляются, а при скреплениях W-30 и Pandrol-350 клеммы устанавливаются в монтажное положение. 

Независимо от конструкции скреплений типовые подрельсовые прокладки-амортизаторы на «маячных» шпалах  заменяются полиэтиленовыми  или другими с низким коэффициентом трения. 
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Рис 14. Подклеммник АРС-4 маячный

Контроль за продольными перемещениями плети относительно «маячных» шпал должен быть дополнен контролем по поперечным створам, закрепленным постоянными реперами, в качестве которых могут быть использованы  опоры контактной сети, искусственные сооружения, специально врытые в грунт столбики, отрезки рельсов и др. неподвижные сооружения около пути. Створ образуется леской, натягиваемой между двумя расположенными  друг против друга реперами (на одной оси, перпендикулярной продольной оси пути). Начальное положение плети относительно лески фиксируется риской по краске, нанесенной на нерабочей верхней части головки рельса, предварительно очищенной от грязи (промытой соляркой). Положение лески на реперах фиксируется риской, наносимой масляной краской, которой должна быть окрашена (отличающимся цветом) площадка на репере, к которой прикладывается леска диаметром 0,2÷0,5 мм. Расстояние между леской и головкой рельса не должно превышать 3 см.  Створы   оборудуются в местах близких к  «маячным» шпалам
 (±5 м). 

Короткие плети (800 м и менее) оборудуются тремя створами, в том числе на концах плети, на расстояниях не менее 60 - 95 м от их концов и в средней части плети. На длинных плетях створы обустраиваются на их концевых участках и  далее через каждые 400 - 500 м. На спусках и на затяжных подъёмах с уклонами более 10‰, перед кривыми и в кривых радиусами 600 м и менее створы устанавливаются через 200 м.

При обнаружении смещений контрольных сечений относительно «маячных» шпал до 5 мм необходимо проверить на участке состояние скреплений, заменить дефектные элементы, смазать резьбу болтовых скреплений, подтянуть гайки болтов, шурупы, а при скреплениях АРС-4 установить монорегулятор на четвертую позицию. В случаях, если смещения плетей наблюдаются на большей  половине плети, подтягивание болтов, шурупов производится по всей ее длине. При смещении  до 10 мм  следует по смещениям рисок на плетях  относительно «маячных» шпал определить  изменения расстояния  (изменение длины плети) между смежными «маячными» шпалами.  Если  удлинения или укорочения 100-метровых участков плети между «маячными» шпалами  не превышают 10 мм, то необходимо:

· рассчитать изменение температуры закрепления на угнанном участке по методике, приведенной в п.4.2.4;

· внести полученные изменения в соответствующие Журналы для коротких плетей или в Журналы, прикладываемые к Паспорту-карте длинных плетей;

· закрепить плети, поменяв при этом дефектные  элементы скреплений.

Если укорочение/удлинение 100-метровых участков более 10 мм, то это свидетельствует о значительном отклонении фактической тем​пературы закрепления плетей от первоначальной. Необходимо для проверки достоверности показаний по «маячным» шпалам произвести про​меры подвижек их относительно створов.

Контроль за величиной крутящего момента болтов, шурупов осуществляется динамометрическими ключами, усилием прижатия рельсов к основанию анкерных скреплений - специальными приборами (типа АпАТэК-ИПК-1 или др.) при осенних и весенних осмотрах пути. По результатам контроля, при необходимости, назначается затяжка болтов, шурупов. Данный должен осуществляться контроль по обеим рельсовым нитям не менее чем на 10 шпалах подряд, расположенных:

· на коротких плетях (< 800 м) в трех зонах - на концевых участках (на расстоянии 15-20 м от концов плетей) и в средней части плети;

· на длинных плетях - на концевых участках и через каждые 500 м по длине плети.

Разрядка температурных напряжений в рельсовых плетях
Для снятия температурных напряжений в рельсовых плетях, возникающие вследствие изменения температуры по сравнению с температурой закрепления производят разрядку температурных напряжений. В процессе эксплуатации бесстыкового пути эту работу выполняют эпизодически или сезонно (периодически). 

Эпизодическая разрядка напряжений выполняется в следующих случаях: 

· при перезакреплении плетей на постоянный режим эксплуатации после временного закрепления при укладке или производстве работ вне расчётных интервалов закрепления (например, в морозы);

· при неотложной необходимости производства путевых работ связанных с ослаблением путевой решётки при температуре выше допустимой;

· при исправлении образовавшегося в пути резкого угла в плане (неотложная разрядка);

· после окончательного восстановления целостности плети, если сварка происходила вне расчётного температурного интервала;

· после окончания работы щебнеочистительной, балластировочной  и другой машиной, вызвавшей дополнительные напряжения в плетях бесстыкового пути.

Сезонную разрядку выполняют 2 раза в год – весной и осенью, в строго определённых интервалах температур рельсов (особенно при отсутствии станков ГНУ-75).
Разрядка температурных напряжений в плетях должна производиться по технологическим процессам, разработанным для прямых и кривых участков пути с различными типами промежуточных рельсовых скреплений, утвержденным ЦП.

Для полного снятия температурных напряжений плети после освобождения от закрепления на шпалах и в стыках должны быть вывешены на подвесные ролики или парные полиэтиленовые пластины общей толщиной 10 - 12 мм или на металлические роликовые опоры (ролики диаметром 20 - 22 мм), устанавливаемые на каждой 15-ой шпале.  Парные пластины устанавливаются на подрельсовые прокладки-амортизаторы. Нижняя пластина должна иметь буртики (для предотвращения её проскальзывания), а часть верхних пластин  (20 - 25%) должны быть длиннее нижней на 50 мм. Парные пластины с удлиненной верхней должны устанавливаться на подвижных концах плетей. При использовании парных полиэтиленовых пластин работы по разрядке напряжений на участках со скреплениями КБ при наличии инвентарных накладок и рельсовых вкладышей могут производиться без перерыва движения поездов, но с ограничением их скорости до 25 км/ч. При вывешивании плетей на ролики независимо от конструкции скреплений и при установке парных пластин при всех скреплениях, кроме КБ, работы по разрядке температурных напряжений должны выполняться в «окно».

Разрядка напряжений производится в обеих плетях от места неровности до ближайшего конца плети.  При расстоянии от места неисправности (угол, короткая неровность в плане) до конца плети более 150 м разрядка напряжений производится путем вырезки куска рельса по обеим рельсовым нитям в соответствии с требованиями.
Разрядка температурных напряжений  в плетях длиной 800 м и менее, расположенных в прямых и в кривых радиусами более 650 м производится, как правило, в одном направлении. При наличии на плети длиной 600÷800 м кривых радиусами 650 м и менее или S-образных кривых, разрядку температурных напряжений следует выполнять полуплетями. В этом случае должна быть обеспечена возможность свободного перемещения обоих концов плети. Плети длиной менее 600 м при наличии указанных кривых разряжаются в одном направлении. 

При ожидаемом удлинении плети необходимо снять или сдвинуть примыкающие к концам плети уравнительные рельсы, а при ожидаемом укорочении рельсовых плетей на стык, примыкающий к плети, устанавливаются инвентарные накладки. Освобождают плети от закрепления на шпалах, начиная от концов к середине.

При выполнении работ без закрытия перегона и ожидаемом удлинении плетей разрядка начинается с замены уравнительных рельсов, примыкающих к концам плетей, на рельсы заранее рассчитанной длины. Концы уравнительных рельсов соединяют с плетями типовыми инвентарными накладками с удлиненными болтовыми отверстиями. Для пропуска поезда в зазор стыка плети с уравнительным рельсом вставляют вкладыш, инвентарные (временные) накладки стягивают на конце одного рельса двумя болтами, в месте расположения вкладыша - одним болтом и на конце другого рельса тоже одним болтом.

Плети, начиная от подвижных концов, освобождают от закрепления так, чтобы обеспечить возможность укладки под рельсы парных пластин и, в тоже время, не допустить выхода подошвы рельса из реборд подкладок скрепления КБ.

При ожидаемом укорочении плетей разрядка температурных напряжений  начинается с освобождения плетей от закрепления со стороны заменяемых уравнительных рельсов. Замена уравнительных рельсов производится после полного укорочения плетей.

Сразу же после окончания разрядки рельсовая плеть должна быть закреплена. Для более точного фиксирования температуры плеть необходимо закреплять сначала на каждой второй - пятой шпале, затем на остальных шпалах подряд.

 Восстановление целостности рельсовой плети и температурного 

режима её работы

При обнаружении в рельсовой плети опасного дефекта должны быть приняты меры по его устранению и восстановлению целостности плети. Восстановление производится в два или три этапа, включающих: краткосрочное, временное и окончательное.

При внутренней поперечной трещине в головке, если границы трещины по дефекту выходят за середину головки рельса (за вертикальную ось симметрии рельса),  или указанные дефекты вышли на поверхность рельса, а также при сквозном поперечном изломе рельса по этим же дефектам и образовавшемся зазоре до 40 мм, для пропуска нескольких поездов может проводиться краткосрочное восстановление плети. Для этого в месте повреждения устанавливают шестидырные накладки, сжатые струбцинами рисунок 15,16.

Скорость движения по участку, где произведено краткосрочное восстановление плети с использованием струбцин ПСС-36, при зазоре в месте излома 25 мм и менее, не должна превышать 50 км/ч, а при зазоре более 25 мм (25 - 40 мм) – 25 км/ч. 
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1 – струбцина; 2 – гайка М27; 3 – болт М27

Рис 15. Струбцина по проекту ПТКБ ЦП (а) и схемы установки струбцин при изломе между шпалами (б)  и на шпале (в)
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Рис 16. Одинарная (шириной 70 мм) и двойная (шириной 140 мм) струбцины ПСС-36.
Струбцины ПСС-36 при краткосрочном восстановлении плетей могут находиться в пути не более 3-х часов, в течение которых должно быть организовано временное или окончательное восстановление плети.
Скорость движения поездов по участку, где краткосрочное восстановление производилось с использованием струбцин ПТКБ ЦП, не должна превышать 25 км/ч, а время нахождения их в пути - не более 3-х часов, в течение которых должно быть организовано временное или окончательное восстановление плети. При этом стык должен находиться под непрерывным наблюдением специально выделенного работника, по должности не ниже монтера пути 4-го разряда, который, как и при струбцинах ПСС-36, должен следить за раскрытием зазора в стыке и в случае превышения им 40 мм остановить движение поездов. 

Если трещина или излом с  зазором более 40 мм, ставить на дефектное место накладки, сжатые струбцинами, запрещается. В этих случаях должно сразу же 
производиться временное или окончательное восстановление целостности рельсовой плети.

При временном восстановлении из рельсовой плети должна быть вырезана часть рельса с дефектом и вместо нее уложен рельс длиной 8-11 м. Расстояние от края дефекта или от конца трещины до ближайшего пропила и до ближайшего сварного стыка должно быть не менее 3 м. Концы укладываемого  рельса соединяют с образовавшимися концами рельсовой плети шестидырными накладками, стягиваемыми полным комплектом болтов. Сведения о местах временного восстановления короткой плети с указанием ее температуры и длины временного рельса заносятся в Журнал учета службы и температурного режима рельсовых плетей, а длинных плетей – в соответствующие Журналы коротких плетей,  прикладываемые к Паспорту-карте.

Окончательное восстановление заключается в вваривании в рельсовую плеть заранее подготовленного рельса без болтовых отверстий взамен временного. Вваривание рельса производится электроконтактным способом при помощи машины ПРСМ или алюминотермитной сваркой. Наработка тоннажа ввариваемого рельса не должна отличаться от наработки плети более, чем на 100 млн. т брутто. 
Как видите, представители других служб пути, называющие путейцев                 " тупейцами" будут очень разочарованы…
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MloKasats W ckpiTe. oo Makpocs

Mpumeyanus. 1. Mpu sniope wnan 1440 - 1600 WT./KM AOMYCKAEMOE YMCAO HErOAHbIX WA B KYCTe NPUHUMAETCS
Ha O/IHY CTyNeHb MeHblle yKasaHHbiX B Tabn. 3.3 , 3a NCK/Il0YeHneM KyCTOB M3 Tpex wnan.

2. Ecnu MexXay CMeXHbIMW KycTaMn U3 Tpex 1 Gonee HEroaHbIX wnan, He obecneunBaloWwmnx ctabunbHoe NonoxeHne
KOMen, NeXUT MeHee Tpex roaHbIX WAan, TO 3T0 MecTo pacCMaTpUBaeTcst Kak OAMH KyCT, COCTOSILMIA 3 CyMMbl
HETOHbIX WNas CMEXHbIX KyCTOB.

3. B 30He OCTPUS OCTPSIKOB BO BCEX ClTyuasix HE JOMYCKAETCA Ha/Mune ABYX PacrioNOKEHHBIX NOAPS/ HETOAHbIX
6pycbes.

Ta6nuua 4.3
[lonyckaeMbie CKOPOCTH B 3aBUCMMOCTH OT OBILEro HanU4s

HeroaAHbIX AePEBAHHBIX WNan Ha KuioMeTpe

MpeaenbHas 4051 HETOAHBIX WNAN Ha KUNOMETPE B MPOLEHTax, [lonyckaeman ckopocTb ABvxXeHNs

Tpebytowasn orpaHuUeHms CKOPOCTU ABUXEHUS MOS3A08 (naccaxupckue / rpysosbie), Km/4

knaccol nyTeit P65 1 TAKenee P50 u nerue

in2 3 4ns

20- 25 25- 30 30-35 70/ 60 60/ 50

25- 30 30 - 40 35-45 60/ 50 50 / 40

30-35 40 - 45 45 - 50 50 / 40 40/ 25

Bonee 35 Bonee 45 Bonee 50 E jg‘;:z:"z"sc':,‘;’: obuero cocroauuA nyTH, Ho

Mpumeuanme. UNCneHHble 3HaueHNs A0Neil HEroAHbIX WMan, CToALME Nepea TPe, He BXOAAT B AaHHbIA UHTepBan.

Mpu o6HapyxeHuy Ha 3BeHbeBOM MyTW 3a30POB MEXAY PenbCcoM W MOAKNAAKONM, MPW KOTOPbIX NOAOWBa penbca
OKa3bIBAETCS BbIle pebOpA NOAKNAAOK, YMEHbLIAETCS CKOPOCTb ABWKEHUS MOS3A08:

npw BbIXOAe NOAOWBbI penbca U3 pebopA NoAKNaaoK:

Ha 3 WRanax UM NepeBoAHbIX BPYCbAX NOAPSAA - 40 60 KM/4 Ha MPAMbIX yuacTkax (MCKIouas NOAXOAb! K MOCTaM 1
ToHHensM);

110 25 KM/4 Ha KPUBbIX, @ TaKKe Ha MPAMbIX Ha MOAXOAAX K MOCTaM 1 TOHHENsIM NpoTsKeHnem no 200 M Npy AnuHe
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