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უაკ. 625.1 

სახელმძღვანელოში აღწერილია რკინიგზის ლიანდაგის ზედა ნაშენის ელემენტების თანა- 

მედროვე კონსტრუქციები, მათი დანიშნულება, წაყენებული მოთხოვნები და მათი გამოყენების 

ეკონომიკური ეფექტიანობა. სახელმძღვანელო მოიცავს რკინიგზის ლიანდაგის გენერალური. პა- 
რამეტრების, ლიანდაგის ზედა ნაშენის კონსტრუქციული ელემენტების შერჩევის, გაანგარი- 

შებისა და ლიანდაგის მოწყობის საკითხებს. მასში მოცემულია ლიანდაგის ზედა ნაშენის ელე- 

მენტების მუშაობისა და შერჩევის პრინციპები, მათი ხანგამპლეობისა და საიმედობის განსაზ- 

ღვრის საკითხები. განხილულია ლიანდაგის ზედა ნაშენის ელემენტების განვითარების პერსპექ- 

ტივა და მათდამი წაყენებული მოთხოვნები. მოტანილია მეთოდური, საცნობარო და ნორმა- 

ტიულიეზიკური მასალიბი. სახელმძღვანელო  შედგეჩილია მოქმედი სტაჩოარჯზების  ღაცვი! 

კურიკულუმებისა და სილაბუსების შესაბამისად. 

სახელმძღვანელო განკუთვნილია სატრანსპორტო სპეციალობის სტუდენტების, მაგის: 

ტრანტების და დოქტორანტებისათვის. იგი დიდ დახმარებას გაუწევს აგრეთვე რკინიგზის ლი: 

ანდაგის ექსპლუატაციის მუშაკებს და რკინიგზის ინჟინერ-დამპროექტებლებს. 

რეცენზენტი ტექნიკის მეცნიერებათა კანდიდატი, 

ასოცირებული პროფესორი გ. კვანტალიანი 

C საგამომცემლო სახლი „ტექნიკური უნივერსიტეტი”, 2009 –) 

158M 978-9941-14-381-6 (ყველა ნაწილი) იC 

158M 978-9941-14-383-0 (პირველი ნაწილი) VIIხა შაი. 
ჯირიბა თობოდო 

ი8ფ0://VV”V.დხს.ლი/ისხ1)5§ხ1ილჩის§C/ 

ყველა უულება დაცულია. ამ წიგნის არც ერთი ნაწილი (იქნება ეს ტექსტი, ფოტო. ილუსტრაცია თუ სხეა) არანაირ 
ფორმით და საშუალებით (იქნება ეს ელექტრონული თუ. მექანიკური), არ შყიძლება გამოყენებულ. იქსას. გამომცემლი! 
წერილობითი ნებართეის გარეშე. 

ხაავტორო. უფლებების ღარლეევა ისჯება კანონით.



თავი 1. რკინიგზის ლიანდაბის მუშაობის პირობები და გენერალური 

პარამეტრები 

1.1. რკინიგზის ლიანდაგის მუშაობის პირობები 

რკინიგსის ტრანსპორტი შედგება მრავალი ურთივრთთან მჯიდროდ დაკავში- 

რებელი რგოლებისაგან, რომლებიც ქმნიან ერთიან სამეურნეო სისტემას. ამ სის- 

ტემის საპასუხისმგებლო და უმთავრეს რგოლს რკიჩიგსის ლიანდაგი წარმოადგ- 

ენს. 

რკინიგსის ლიანდაგი რთული საინჟინრო ნაგებობაა, რომელსაც მუშაობა უხ- 

დება რთულ პირობებში. იგი რკინიგსის ტრანსპორტის საფუძეელს წარმოადგენს 

დღა მის მდგომარეობასეა დამოკიდებული რკინიგსის ტრანსპორტის გამართული 

მუშაობა მთლიანად. რკინიგსის ლიანდაგის კონსტრუქცია უნდა უსრუნეელყოფდეს 

მატარებლების ოუწყეეტ და უსაფრთხო მოძრაობას დადგენილი სიჩქარეებით, წლისა 

და დღე-ლამის ყველა დროს. ნებისმიერ კლიმატურ პირობებში. რკინიგზის ლიანდ.- 

გი 'უჩდა უზრუნველყოფდეს აგრეთეე ძირითადი ფონდებისა და ტექნიკური საშუა- 

ლებების ოპტიმალურად და ეფექტურად გამოყენების საშუალებას. 

  

  

  

ნახ. IL რკინიგზის ლიანდაგის კონსტრუქცია 

რკინიგსის ლიანდაგი შედგება ქვედა და ზედა ნაშენისაგან (ნახ.I.ს). რკინიგს- 

ის ლიანდაგის ქვედა ნაშენს მიეკუთვნება: მიწის ვაკისი (1) და ხელოენური ნაგე- 

ბობები (ხიდები, გვირაბები, მილები, საყრდენი კედლები, ეიადუკები და სხეა.) 

ლიანდაგის ზედა ნაშენის ელემენტებია: (რელსები 4), სარელსო სამაგრები, 

ლიანდაგის წაძერის საწინააღმდეგო მოწყობილობანი, ფჰალები (5) ან რკინაბეტო-



ჩის საფუძეელი, საბალასტო შრე (23), ლიანდაგის სედა ნაშენის სპეციალური მო- 

წყობილობები., ლიანდაგების ერთ დონეში შეერთებისა და გადაკვეთისათვის. 

რკინიგზის ლიანდაგი წარმოადგენს ერთიან კონსტრუქციას, რომლის ყველა 

ელემენტი შეთანხმებულად მუშაობს. იმის გამო, რომ მოძრავი შემადგენლობისაგან 

ლიანდაგის ზედა ნაშენის ელემენტებს განსაკუთრებით დიდი სიდიდის სტატიკური 

და დინამიკური დატვირთეები გადაეცემა, ამ ელემენტების მასალის შერჩევას უდი- 

დესი მჩიშენელობა ენიჭება. უჩდა აღინიშნოს ისიც, რომ ლიანდაგის “სედა ნაშენის 

რომელიმე ელემენტის შეუთანხმებული მუშაობა მოლიანად არღეევს რკინიგსის 

ლიანდაგის. როგორც ერთიანი კონსტრუქციის მუშაობის პირობებს. 

ლიანდაგის ზედა ნაშენის, როგორც ერთიანი კონსტრუქციის მუშაობის საი- 

ლუსტრაციოდ საკმარისია განეიხილოთ მოძრავი შემადგენლობიდან ლიანდაგის 

სედა ნაშენსე და ზედა ნაშენიდაჩ მიწის ეაკისსე ეერტიკალური დატეირთეების 

გაღაცემის სქემა (ნახ.I.2). 

თვლილან რელსჭე 
გაღაიეეული ღინავიაური 

დარტვირთეა 15-18 ტ 

Cა=544=7000 - 9000 კგ/სვ? 

_C=>5=1800 -- 2000 M#2/V81 

– 

35 + 40 32/ხვე1 

  

     

  

    

  

    

    

4,5 + 3,5პბ/სე? 

  

0,8 – 1,0 პბ/სე1 

ნახ./2 მოძრავი შემადგენლობიდან ლიანდაგზე ვერტიკალური დატვირთვების 
გადაცემის სქემა 

რელსისა და თვლის შეხების წერტილში კონტაქტური ძაბვების სიდიდე რელ- 

სის თაეში 9000 კგ/სმ? აღწევს. ხოლო ღუნვის ძაბვის სიდიდე რელსის ფუძის წი- 

ბოში 1800-2400 კგ/სმ? ფარგლებში იცვლება. ასეთი სიდიდის დატვირთვების ატანა 

შეუძლია მხოლოდ ისეთ მასალას, როგორიცაა ფოლადი. ამიტომ რელსები მაღალი 

მარკის სარელსო ფოლადისაგან მსადდება. რელსი მიიღებს რა თავისთაესე მოძ- 

რავი შემადგენლობიდან გაღმოცემულ დატეირთვებს, გაანაწილებს მათ და მომ- 

დევჩო ჟლემენტს – ქევსადებს გადასცემს საშუალოდ 35-40 კგ/სმ? კუმწეის ძაბვას. 

ქვესაღების საყრდენი ფართობი აღემატება რელსის ფუძის ფართობს, ამიტომ ქვე- 

4



სადებებიდან შპალის სედაპირს გადაეცემა არა უმეტეს 20 კგ/სმ? კუმშვის ძაბეა. 

ასყეე შპალის საწოლი აითეისებს მასსე გადმოცემულ დატვირთეებს ღა ბალასტის 

შრეს გადასცემს არა უმეტეს 1.5-1,5 კგ/სმ? კუმშვის ძაბეას. ბალასტის შრისაგან კი 

მიწის ეაკისის ძირითად მოედანს დაახლოებით 0,8-I,0 კგ/სმ? ძაბვა გადაეცემა. რო- 

გორც ეხედავთ, ლიანდაგის სედა ნაშენის ელემენტების შეთანხმებული მუშაობა 

იმაში მდგომარეობს, რომ წინამდგომი ელემენტი მომდევნოს ისეთი სიდიდის დატ- 

ეირთვებს გადასცემს, რომელთა ატანა ამ ელემენტის მასალას თავისუფლად შეუ- 

ძლია და არ აღემატება მისი სიმტკიცის ჭსღვარს. 

12. რკინიგზის გენერალური პარამეტრები და ლიანდაგის კონსტრუქციის 

შერჩევის პრინციპები 

რკინიგსის ლიანდაგის ოპტიმალური კონსტრუქციისა და ტიპის შერჩევა და- 

მოკიდებულია რკინიგსის გენერალურ პარამეტრებზე. რკინიგზის გენერალური პჰა- 

რამეტრებია: მატარებლების (სატეირთო და სამგსავრო) სიჩქარეები, წონა, ღერძზე 

მოსული დატვირთვა და ტეირთდაძაბულობა მლნ. ბრ.ტ.კმ/კმ წ, ანუ ლიანდაგის 

თითოეულ კილომეტრზე შესრულებული მუშაობა, მოძრავი შემადგენლობის კონსტ- 

რუქცია და სხვა. 

რკინიგზის ლიანდაგის კონსტრუქციის და მისი ცალკეული ელემენტების შე- 

რჩევისა და მუშაობის ოპტიმალური რეჟიმის დადგენისათეის მხედეელობაში უნდა 

იქნას მიღებული შემდეგი უმთავრესი დებულებები: 

«“ ლიანდაგი წარმოდგენილია, როგორც ერთიანი კონსტრუქცია, რომლის ელე- 

მენტები მუშაობენ შეთანსმებულად და თუნდაც უმცირესი დარღვევა ან 

ცელილება მათი მუშაობის პირობებში, იწვეეს ლიანდაგისა და მოძრავი შე- 

მადგენლობის ურთიერთქმედების პირობების ცეალებადობას. ასეთი ცეალე- 

ბადობა კი სრდის ლიანდაგისა და მოძრავი შემადგენლობის სავალი ნაწი- 

ლების მოელა-შენახვის და შეკეთებების მოცულობებს და ღირებულებას: 

.· რკინიგზის ლიანდაგის კონსტრუქცია და მისი ცალკეული ელემენტების შერ- 

ჩეეა, მათი სამსახურის ეადა, ლიანდაგის მუშაობის პირობები, ლიანდაგის 

მოელა-შენახეისა და შეკეთებების მოცულობები და ხარჯები დამოკიდებუ- 

ლია ადგილობრიე საექსპლუატაციო პირობებზე და რკინიგსის გენერალურ 

ჰარამეტრებსე, ასევე ადგილობრიე კლიმატურ, გეოლოგიურ და სხვა პირო- 

ბებზე;



.· რკინიგსის ლიანდაგის კონსტრუქციის შერჩევაზე და მის შემდგომ გაუმჯო- 

ბესებასა და განეითარებასე გაელენას ახდენს ლიანდაგის მოწყობის, მოვ- 

ლა-შენახვისა და შეკეთებების სამუშაოების ორგანისაციის ფორმა და სა- 

ლიანდაგო სამუშაოების მექანისაციის დონე: 

«ი ლიანდაგის საბოლოო კონსტრუქციის შერჩევას გაჩსასღერავს მისი ეკოჩო- 

მიკური მიზანშეწონილობა და სახელმწიფოებრივი ინტერესები და ამოცანე- 

ბი. ამიტომ ლიანდაგის კონკრეტული კონსტრუქციის ეარიანტი ტექნიკურ- 

ეკონომიკური შედარების საფუძველზე შეირჩევა; 

.· ლიანდაგის კონსტრუქციის და მისი ცალკეული ელემენტების შერჩევის საკი- 

თხები უნდა გადაწყდეს კომპლექსურად, სემოთ ჩამოთელილი პრინციპების 

მოთხოვნათა შეჯერებით. 

მატარებლიდან გადაცემული დინამიკური დატეირთეებისა და ბუნებრიეი ფაქ- 

ტორების მრავალჯერადი ზემოქმედების გამო. ლიანდაგი იმყოფება მუდმიეად და- 

ძაბულ-დეფორმაციულ მდგომარეობაში და მასში გროედება ნარჩენი დეფორმაცი- 

ები. ლიანდაგის კონსტრუქციის მუშაობის პირობების ელემენტარულმა დარღეეევა- 

მაც კი შეიძლება გამოიწეიოს მატარებლიების მოძრაობის უსაფრთხოების პირობე- 

ბის დარღვევა, რაც დაუშეებელია, რადგანაც მოძრაობის უსაფრთხოების უსრუნ- 

ეელყოფა რკინიგზის ტრანსპორტის მუშაობის უმთავრესი მოთხოენაა. ამიტომ ლი- 

ანდაგის მოვლა-შენახეისა და შეკეთებების სამუშაოების სწორი ორგანისაცია, მა- 

თი დროულად და მაღალხარისხიანად ჩატარება, სალიანდაგო მეურნეობის მართ- 

ეის ძირითადი ამოცანაა. 

რადგანაც რკინიგსის ლიანდაგის მუშაობის პირობებში დაშეებულია ნარჩენი 

დეფორმაციების არსებობა, მისი მოწყობისა და მოვლა-შენახეის ნორმებთან ერთად 

დადგენილია ნორმებიდან დასაშეები გადახრები, აჩუ დაშეებები. 

ლიანდაგის კონსტრუქციის შერჩევის, მისი მოწყობის, მოვლა-შენახვის ნორმე- 

ბისა და ნორმებიდან ღასაშეები გადახრების (დაშეებების) სიდიდეების დადგენის 

საკითხები განხილული უნდა იქნენ კომპლექსურად, ერთიმეორესთან უწყეეტ კაეშ- 

ირში. ეს კავშირი კი ლიანდაგის მუშაობის, ექსპლუატაციის პირობების და კლიმა- 

ტური ფაქტორების კომპლექსურ ჭზემოქმედებასეა დამოკიდებული. 

ლიანდაგის მოწყობისა და მოვლა-შენახეის ნორმების და დამვეებების სუსტად 

განსაზღერა მისი გამართული მუშაობის მთავარ წინაპირობას წარმოადგენს. ამ 

ნორმებზე და დაშვებებსე კი დიდად არის დამოკიდებული ლიანდაგის შეკეთებისა 

და მოვლა-შენახვის სამუშაოების მოცულობა და შესაბამისად ამ სამუშაოების შე- 

სრულების ღირებულებაც.



ლიანდაგის კონსტრუქციული გაფორმებისას და მისი ელემენტების ”შერჩევი- 

სას, მხედეელობაში “თუნდა იქნეს მიღებული აგრეთვე ადგილობრივი პირობები 

(კლიმატური, გეოლოგიური და სხეა). 

როგორც ყველა საინჟინრო ნაგებობა, რკინიგსის ლიანდაგიც ტექნიკურ მახა- 

სიათებლებთან ერთად უნდა აკმაყოფილებდეს აგრეთეე ეკონომიკური პირობების 

მოთხოვნებსაც. ლიანდაგის კონსტრუქციის შერჩევისას და გაანგარიშებისას აუ- 

ცილებლად უნდა იქნეს გათვალისწინებული მისი ეკონომიკური მისანშეწონილობა 

და საერთო სახელმწიფო ინტერესები. ლიანდაგის კონსტრუქცია ტექნიკურ-ეკონო- 

მიკური დასაბუთებისა და ვარიანტების შედარების საფუძველზსე “შეირჩევა. ლიან- 

დაგის კონსტრუქციის შერჩევისას უდიდესი მნიშვნელობა ენიჭება აგრეთეე მისი 

მოწყობის სამუშაოების ორგანისაციისა და მექანიზაციის სისტემის სწორად გადა- 

წყვეტას. 
როგორც აღნიშჩული იყო რკინიგზის ლიანდაგს დიდი სიდიდის დინამიკური 

დატვირთეები გადაეცემა, რაც განაპირობებს ლიანდაგის დაძაბულად მუშაობას. 

ლიანდაგის დაძაბულ მუშაობას თან სღეეს დრეკადი და ნარჩენი დეფორმაციების 

სისტემატური წარმოშობა. ნარჩენი დეფორმაციების დაშეება კონსტრუქციის მუშ»- 

ობის პირობებში, გარდა რკინიგზის ლიანდაგისა სხეა საიჩჟინრო ნაგებობებში 

ძალღსე იშვიათია. 

დრეკადი და ჩარჩენი დეფორმაციების წარმოშობა, ლიანდაგის მოელა-შენახვი- 

სა და შეკეთების სამუშაოების სისტემატურად ჩატარებას მოითხოვს. 

ლიანდაგის მოელა-შენახეის სამუშაოების ძირითად მიზანს წარმოადგენს ნარ- 

ჩენი დეფორმაციების წარმოშობის საწინააღმდეგო პროფილაქტიკა, წარმოშობილი 

დარღეევებისა და დეფექტების აღმოჩენა და სასწრაფოდ ლიკეიდაცია, ლიანდაგის 

ელემენტების სამსახურის ვადის გახანგრძლივება, ლიანდაგის ტექნიკურად გამარ- 

თულ მდგომარეობაში შენახვა. 

მატარებლების მოძრაობის პირობებში ნარჩენი დეფორმაციების (რელსების 

ცეეთა. შპალების ლპობა და მექანიკური დარსიანება, ბალასტის გაჯუჭყიანება და 

სხეა) დაგროვება დროის ფაქტორის პირდაპირპროპორციულად უფრო და უფრო 

ინტენსიური ხდება. ამიტომ დგება მომენტი, როდესაც ნარჩენი დეფორმაციების 

ლიკვიდაცია ლიანდაგის მიმდინარე მოვლა-შენახეის სამუშაოების ჩატარებით ან 

შეუძლებელია ან არა ეკონომიურია. ასეთ პირობებში ინიშნება ლიანდაგის შეკეთე- 

ბები. ამჟამად მოქმედი კლასიფიკაციის მიხედეით დადგენილია ლიანდაგის შემდე- 

გი სახის შეკვთებები: აწეეითი შეკეთება, საშუალო შეკეთება და კაპიტალური შე- 

კეთება.



ლიანდაგის ტექნიკურად გამართულ მდგომარეობაში შენახვისათეის აუცილე- 

ბელია, რომ შეკეთების სამუშაოები ჩატარებულ იქნას დაგენილ ეადებში მაღალ- 

ხარისხოენად, ტექჩოლოგიის სუსტად დაცეით!. 

სალიანდაგო სამუშიოების შესრულების ერთ-ერთ თავისებურებას წარმოად- 

გენს ის, რომ იგი უნდა ჩატარდეს მატარებლების მოძრაობის პირობებში. ამიტომ 

ტეირთდაძაბულობის, მოძრაობის სიჩქარეებისა და ინტენსივობის განუხრელ რსრდა- 

სთან ერთად სალიანდაგო სამუშაოების ჩატარება ყოველდღიურად ძნელდება. ამ 

თეალსაზრისითაც ლიანდაგის ზედა ნაშენის ოპტიმალური კონსტრუქციის შერჩეე- 

ას თანამედროვე პირობებში განსაკუთრებული ყურადღება უჩდა მიექცეს. 

ამგეარად ლიანდაგის კონსტრუქცია უნდა შეირჩეს ამ კონსტრუქციასე მოქმე- 

დი ყეელა ფაქტორის ზუსტად გათვალისწინებით და შერჩეული კონსტრუქცია 

უნდა უსრუნეელყოფდეს მატარებლების მოძრაობის უსაფრთხოებას და უწყვეტობ- 

ას, ლიანდაგის კონსტრუქციის ყეელა ელემენტის სამსახურის ეადის მაქსიმალუ- 

რად გახანგრძლივების პირობებში.



თავი 2. ბგაბარიტები და არაბაბარიტული ბადაზილვები 

2.1. გაბარიტები 

მატარებლების შოძრაობის უსაფრთხოების უზრუნეელსაყოფად აუცილებელია, 

რომ რკინიგსის ლიანდაგის ირგელივ, მის მთელ სიგრძეზე წარმოსახვით შემოფ- 

არგლულ არეში არ იჭრებოდეს არცერთი ნაგებობა და მოწყობილობა, ან მათი 

ცალკეული ელემენტები. რკინიგსის ლიანდაგის გასწერიე გაშეჩებული ნაგებობები 

მისგან დაშორებული უჩნდა იყოს არა მარტო ისეთ მანძილსე, რომ არ ეხებოდეს 

მოძრა: შემადგენლობას, არამედ ნაგებობასა და მოძრაე შემადგენლობას შორის 

უჩნდა რჩებოდეს გარკეეული სიდიდის თავისუფალი არე. 

არეს შემოფარგლულს ლიანდაგის გასწერიე, მისი ღერჰის მართობულად, 

რომელშიაც არ უნდა იჭრებოდეს არცერთი ნაგებობისა და მოწყობილობების რაი- 

მე ნაწილი ან ელემენტი, გარდა იმ მოწყობილობებისა, რომელთა დანიშნულებაა 

მოძრაე შემადგენლობასთან ურთივრთქმედება (საკონტაქტო ქსელის ელემენტები, 

ვაგონის სიჩქარის შემაჩეყლეებლები და სხვა), ეწოდება ნაგებობის მიახლოების გა- 

ბარიტი. იგი აღინიშნება C იჩდექსით (ნახ2.I)). მის ფორმას და სომებს განაპირობ- 

ებს მოძრაობის უსაფრთხოების უსრუნეელყოფის პირობები. 

საღგურეაზე ი“ გალასარბენებზე 
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ნახ-2.) ნაგებობის მიახლოების C გაპარიტი 

მოძრაეი შემადგენლობის გაბარიტი ეწოდება მისი ღერძის მართობულად შე- 

მოფარგლულ არეს, რომელშიაც უნდა თავსდებოდეს, როგორც დაუტვირთაეი, ისე 

დატეირთული მოძრავი შექადგენლობის ყველა ნაწილი და ელემენტი. იგი აღინიშ- 

ჩება 7 ინდექსით (ნახ.223).



ნაგებობის მიახლოების გაბარიტი, ყველა შემთხვევაში, მოძრავი 'შემადგენლო- 

ბის გაბარიტზე მაღალი და განიერია. 

თავისუფალ არეს ნაგებობის მიახლოებისა და მოძრავი შემადგენლობის გაბა- 

რიტებს, ან მოძრაეი შემადგენლობის ორ გაბარიტს შორის, გაბარიტშორისი სიერ- 

ცე ეწოდება. მისი დანიშნულებაა მოძრავი შემადგენლობის უსაფრთხოების უსრუ- 

ჩეელყოფა, ეკიპაჟის მრუდებში მოძრაობის დროს ეერტიკალური მდგომარეობიდან 

გადახრის, რესორული რხევებით ან მოირავი შემადგენლობის და ლიანდაგის 

მოწყობისას დაშვებული უსუსტობის გამო გამოწვეული გადახრების შემთხეევაში. 

გაბარიტების ზომები დადგენილია სტანდარტების მიხედეით. იგი ვრცელდება 

როგორც ნაგებობის მიახლოების, ასეეე მოძრავი შემადგენლობის გაბარიტებზე. 

სადგურებსე, ასაქცევებსე და გაჩერების ჰუნქტებსე C გაბარიტს აქვს Iძ 

ი IM /IMი მოხასულიობა, (ნახ2.1), ყველა ახლად აგებული ნაგებობებისათეის 

გადასარბენებსე C გაბარიტი უნდა შეგსაბამებოდეს /- ,! IM კონტურს. გაბარ- 

იტის სიმაღლე დადგინდება ნაგებობის სახეობისა და საკონტაქტო ქსელის ჩამოკი- 

დების სიმაღლის მიხედვით. 

სტანდარტებით შემოღებულია ნაგებობის მიახლოების Cიე გაბარიტი სამრეწ- 

ველო საწარმოებთან მისასეყლელი რკინიგზებისათვის. იგი C გაბარიტისაგან განს- 

ხეავდება სიმაღლის მიხედვით და სოგიერთი ზომებით სიგანეში (ნახ2.2). 

საღგურებზჯზე გადასარბენებსდსე 

I /635 · _/635. + 
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ნახ-22. ნაგებობის მიახლოების Cგ გაბარიტი სამრეწველო საწარმოებთან 

მისასჟლელი რკინიგ ზებისათვის 
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I520 მმ სიგანის რკინიგსების საყრთო ქსელისათვის დადგენილია მოძრავი შე- 

მადგენლობის 1-7 გაბარიტი, რომლის სიგანეა 3400 მმ, ხოლო სიმაღლე 3500 მმ. 

რკინიგსების ცალკეულ უბნებსე დაშეებულია გადიდებული სიგაჩის 7 გაბარიტი, 

სიგანით 3750 მმ (ნახ23). 0-7, 01-7, 02-77” და 03-7 გაბარიტები მოქმედებაშია 

სასღეარგარეთის რკინიგზებზე, რომლებზედაც მოძრაობს ჩეენი რკინიგზების მოძ- 

რავი შემადგენლობები. 
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ნახ.24. მოპჰრავი შემადგენლობის დატვირთეის 

III გაბარიტი 

1|



სტანდარტებითაა აგრეთვე დადგენილი მოძრაეი შემადგენლობის დატეირთვის 

II7 გაბარიტი. 

მოძრაეი შემადგენლობის დატვირთეის /”/ გაბარიტი ეწოდება მისი ღერძის 

მართობულად შემოფარგლულ არეს, რომლის გარეთ არ უნდა გამოდიოდეს დახუ- 

რული თუ ღია მოძრავი შემადგეჩლობის ტვირთის კონტური, მისი ტარა ან სამ» 

გრი მოწყობილობები (ნახ.24) 

სემოთ ჩამოთელილი გაბარიტები ძალაშია რკინიგსების იმ უბნებისათვის, 

რომლებზედაც მატარებლების მოძრაობის სიჩქარეები 160 კი/სთ-ს არ ალემატება. 

ნაგებობის მიახლოების და მოძრავი შემადგეჩლობის გაბარიტების მოქმედების 

სფეროები მითითებულია ცხრილში 2.). 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

ცხრილი 2/I 

გაბარიტების იჩდექსი 

გაბარიტების დანიშნულება 1520 მმ სიგანის 1520 მინი მმ 
რკინიგზებისათვის რკინიგსებისათვის 

ჩაგებობის მიახლოების გაბარიტები: 
ახალი და სარეკონსტრუქციო რკი- 

ნიგზებისათეის C – 
სამრეწველო საწარმოებთან მისას- 
ელელი რკინიგზებისათვის C – 

მოძრავი შემადგენლობის გაბარიტები: 
რკინიგსების საერთო ქსელისათვის I-»ჯ – 

რეკონსტრუქციული რკინიგზების 
ალკეული უბნებისათევის ჯ – 

რკინიგსების საერთო ქნელისათეის 0-7, 01-7, 

და სასღეარგარეთის 1435 მმ სიგან- – 02-7, 03-7 
ის რკინიგსებისათვის       
  

ორი ერთიმეორის გვერდით მდებარე ლიანდაგების ღერძებს შორის გარკვეე- 

ული მანძილი უნდა იყოს დაცული. ორლიანდაგიანი რკინიგსების სწორ უბნებში 

ლიანდაგების ღერძებს შორის მანძილი გადასარბენსე 4100 მმ-სე ნაკლები არ უჩნ- 

და იყოს. სამ და ოთს ლიაჩდაგიან უბნებსე, მეორე და შესამე ლიანდაგებს შორის 

მანძილი 5000 მმ-ის ტოლია. ლიანდაგების ღერძებს შორის მანძილის გადიდება 

აადეილებს სალიანდაგო სამუშაოების შესრულებას და მათი უსაფრთხო წარმოე- 

ბის პირობებს. 

სასადგურო ლიანდაგების ღერძებს შორის მანძილი იცელება 4800-7500 მმ-ის 

ფარგლებში. გაბარიტული მანძილები უმთავრეს ძირითად ნაგებობებამდე და მოწ- 

ყობილობებამდე მოცემულია ცხრილში 2.2. 
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ცხრილი 2-2. 

# ნაგებობებისა და მოწყობილობების დასახელება ვმ 

შორის 

და 

ურო 

'შორის 

რომლებ“ სედაც ტეირთები ეაგონიდან ვაგონში გადა- 

უორის 

ცირებულ არსებულ უბნებზე: 

სე 

4. 

ღა 
ების ფარგლებში: 

დენის რმემთხეევაში 
"ში   

მრუდე უბნებში ლიანდაგების ღერძებს შორის მანძილი იზრდება გარკეეული 

4 მანძილით. 4# მანძილის სიდიდე დამოკიდებულია: წრიული მრუდის რადიუსზე, 

გარეთა ლიანდაგის გარე რელსის შემაღლების სიდიდეზე და მესობელი ლიანდა- 

გების გარე რელსის შემაღლებათა ფარდობაზე, ცხრილი 23. 
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ცხრილი 21. 
  

  

  

  

მრუდის | _ გარეთა ლიანდაგის გარე რელსის შემაღლება, ქმ. 
რადიუსი,მ 100 10 120 130 I40 150 

! 2 3 4 5 6 7 
4000 20 
3000 25 
2500 30 
2000 35 
1800 40 
1700 45 45 

1600 45 45 
1500 50 50 50 50 50 
1400 50 55 60 60 60 60 
1300 55 60 70 80 80 30 
1200 60 65 75 85 95 105 
1100 65 70 80 90 100 110 
1000 70 75 85 100 0 115 
%00 80 85 95 105 I15 125 
800 90 95 105 115 125 135 
700 105 110 120 130 140 150 

600 120 125 135 145 155 165 
500 145 150 160 (70 180 190 
400 180 185 195 205 215 225 

300 240 245 255 265 275 285 
250 290 295 305 315 325 335 
200 360 365 375 3§5 395 405                 
  

ლიანდაგების ღერძებს შორის გაბარიტული გაგანიერების მოწყობა მრუდებში 

აუცილებელია იმისათვის, რომ მესობელ ლიანდაგებზე მოძრაე "შემადგენლობებს 

შორის მანძილი არ შემცირდეს უფრო მეტად, ეიდრე ანალოგიური მანძილი სწორ 

უბანში, მრუდში მოძრაობისას ეკიპაჟის ბოლოები გადაადგილდებიან მრუდის გა- 

რეთ, ხოლო მათი შუა ნაწილი კი – მრუდის შიგნით, ნახ. 2-5-ა. 

ა) ბ) განივი რილი 
გეგმა იჯ ჩ 

L–+ 

  

       

  

ნახ.23 მრუდებში გაბარიტული გაგანიერების საანგარიშო სქემა 
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ეკიპაჟებს შორის ძი და ხ მანძილები ასევე იცელება: მოძრაობის სიჩქარის, 

გარე და შიგა ლიანდაგების გარე რელსების შემაღლების უთანაბრობის, რესორებ- 

ის რხევისა და ლიანდაგის ჯდენების გამო, ნახ. 2-5-ბ. 

22. არაგაბარიტული გადაზიდვები 

ცალკეულ განსაკუთრებულ შემთხვევაში შეიძლება ადგილი ჰქონდეს გაბარი- 

ტ'ული სომების დარღვევას. გაბარიტების დარღვევა შეიძლება თუ მოძრავი შემადგ- 

ეჩლობისა და ნაგებობის მიახლოების გაბარიტებს შორის რჩება ისეთი სიდიდის 

მიჩიმალურად აუცილებელი გაბარიტშორისი სივრცე, რომელიც უსრუნეელყოფს 

მატარებლების მოძრაობის უსაფრთხოებას. ასეთ გადასიდეებს არაგაბარიტული 

გადასიდვები ეწოდება. 

არსებობს არაგაბარიტულობის რამდენიმე კლასი, რომელთა მიხედეითაც წი- 

ნასწარ უნდა განხორცი/:)ლდეს შესაბამისი ღონისძიებები მოძრაობის უსაფრთხოებ- 

ის უსრუნეელსაყოფად. არაგაბარიტული ტვირთების გადასიდვა შეიძლება განხორ- 

ციელღდღეს რკინიგზის გენერალური დირექტორის ჩებართეით და შესაბამისი ინსტრ- 

'უქციების განუხრელად დაცეის პირობებში. 

ლიანდაგის “შეკვთებისათვის ჩამოტვირთული მასალები ან შეკეთების შედეგად 

ლიანდაგიდან ამოღებული ვარგისი მასალები ისე უნდა გაჩლაგდეს ლიანდაგში, 

რომ გაბარიტები არ დაირღვეს. I200 მმ-ზე ნაკლები სიმაღლის შტაბელები (სიმაღ- 

ლე აიღება რელსის თაეის დონიდან) გარე რელსიდან დაშორებული უნდა იყოს 

არანაკლებ 2 მეტრი მანძილით. დანარჩენ შემთხვევაში კი – 2.5 მეტრით. 

ლიანდაგშორისსე და გვერდულზე ჩამოტეირთული ბალასტი ნახ2.6-ზე წარ- 

მოდგენილი სქემის მიხედვით უნდა განლაგდეს. მიმდინარე შეკეთებისათვის საჭი- 

რო ბალასტის მარაგი გვერდებზე მიეყრება საბალასტო პრიზმს, (ნახ2.6, მარცხენა 

მხარე). რელსები შეიძლება განლაგდეს, როგორც ლიანდის შიგნით, ასევე შაალებ- 

ის ბოლოებზე. (ნახ.2.7). 

5 §65    
  

      
     

ნახ.26. ბალასტის მარაგის ლიანდაგში განლაგების სქემა 
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ნახ-2.7. რელსების ლიანდაგ ში განლაგების სქემა



თავი 38 ლიანდაბის ჭელა ნაშენის ელემენტები 

3.1. რელსები 

3.11. რელსების დანიშნულება და მათდამი წაყენებული მოთხოვნები 

რელსი ლიანდაგის სედა ჩაშენის უმთაერეს ელემენტს წარმოადგენს. იგი ლი- 

აჩდაგში რთულ, დაძაბულ მუშაობას განიცდის. მოძრაეი შემადგენლობის თელები- 

საგაჩ რელსებს გადაეცემა დიდი სიღიდის ვერტიკალური, გრძიეი ჰპორისონტალუ- 

რი, გაჩნიეი ჰორიზონტალური და დარტყმითი - დინამიკური ძალები. 

რელსების ძირითადი დანიშნულებაა: 

. მიმართულება მისცენ მოძრაობას, რადგანაც სარკინიგსო მოძრავი შემად- 

გენლობის ერთეულები უსაჯო ტრანსპორტს წარმოადგენენ; 

«· მიიღოს თავისთაესე მოძრავი შემადგენლობის თვლებისაგან გადმოცემუ- 

ლი დატეირთევები, დრეკადად გადაამუშაოს, თანაბრად გაანაწილოს იგი 

თაეის სიგრძყსე და გადასცეს სედა ნაშენის დანარჩეჩ ელემენტებს; 

· ელექტროფიცირებულ უბნებსე შეასრულოს ძალოეანი დენის უკუგამტა- 

რის, ხოლო ავტობლოკირებულ უბნებზვ – სასიგნალო დენის გამტარის 

მოვალეობა; 

« რელსქევშა საფუძეელთან შეკაეშირებით შექმნას ლიანდაგის სედა ნაშენ- 

ის ერთიანი, მდგრადი კონსტრუქცია. 

რელსების დანიშნულებიდან გამომდინარე, ტექნიკურ-ეკონომიკური თეალსას- 

რისით რელსებს წაეყენებათ შემდეგი მოთხოვნები: 

« მოძრაობის ინტენსიეობის, სიჩქარეების და ღერძზე მოსული დატეირთვებ- 

ის სრდასთან ერთად, მოძრაობის უსაფრთხოების უზრუნველყოფის თეა- 

ლსასრისით, ერთი გრძიეი მეტრი რელსის წონა შესაბამისად უნდა იზრ- 

დებოდეს. ამაეჟე დროს ლითონის ეკონომიის, ტრანსპორტირების და ჩატ- 

ეირთეა-გადმოტვირთვის ოპერაციების გაადვილების თეალსაზსრისით, რე- 

ლსის წონა შესაძლო მინიმალური უნდა იყოს; 

თ რელსს უნდა ახასიათებდეს დიღი წინაღობა ღუნეის ძაბეებისადმი ე.ი. 

უნდა იყოს საკმაოდ ხისტი, ანუ გააჩნდეს დიდი წინაღობის მომენტი. ამა- 

ვე დროს “სედმეტი სიხისტის შემთხევევაში, დარტყმითი დეფორმაციების 

სემოქმედებამ შეიძლება გამოიწვიოს რელსებისა და მოძრავი შემადგენ- 

ლობის საეალი ნაწილების ინტენსიური დაზიანება. ამიტომ რელსი სა- 

კმაოდ დრეკადიც “უნდა იყოს, ე.ი. რელსში სიხისტისა და დრეკადობის 

ხარისხი ოპტიმალურად უნდა იყოს შერწყმული; 
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სამსახურის ვადის გახანგრძლივების მისჩით რელსებზე მოქმედი კონტაქ- 

ტური ძაბეებისა და დარტყმითი-დინამიკური ძალების დიდი მნი'შენელობ- 

ების გამო სარელსო მასალას უნდა გააჩნდეს საკმაო წინაღობა ცეეთაზსე 

და თელეაზე: 

.· რელსსა და თეალს შორის ჩაჭიდების კოეფიციენტის გაღიდების თვალ- 

სასრისით, რელსის ზედაპირი საკმაოდ ხორკლიანი უნდა იყოს, მომრაობ- 

ის წინაღობის შემცირების თეალსაზრისით კი გლუეი. 

როგორც ეხედაეთ რელსებისადმი წაყენებული მოთხოენები უმთაერესად ურ- 

თიერთსაპირისპიროა. ამიტომ რელსების ფორმის, მათი პროფილის სომების და 

ფისიკო-მექანიკური თვისებების დადგენას უდიდესი მნიშენელობა ენიჯება და სატ- 

რანსპორტო მეცნიერებისათვის ერთ-ერთ რთულ პრობლემას წარმოადგენს. 

3.2. რელსების პროფილი და განიეი კვეთის ძირითადი ზომები 

რელსების პროფილის ფორმას განაპირობებს მათზე მოქმედი ეერტიკალური 

ძალები, რომელთა შსემოქმედება მათში დიდი სიდიდის ლ'ენვის ძაბეებს ალძრაგს. 

ღუნეასზე მომუშავე საუკეთესო პროფილს წარმოადგენს ორტესებრი პროფილი. ამ- 

ის გამო რელსის პროფილმა მიიღო ორტესებრი კოჭის მოხასულობა. რელსებსე 

მოქმედი კონტაქტური ძაბეებისა და სხეა ფაქტორების გათვალისწინებით ორტესე- 

ბრმა პროფილმა განიცადა გარკვეული კორექტირება. კერძოდ თელვისა და ცეეოთის 

დეფორმაციების საწიჩააღმდეგოდ ლითონის ძირითადი მასა კონცეჩტრირებულ იქ- 

ნა რელსის თაეში, ხოლო რელსქეეშა საფუძეელთან უკეო დაკავშირებისათეის და 

მდგრადობის უკეთ უსრუნველსაყოფად რელსის ფუძე გაფართოებული იქნა. 

  ნახ.1.,.. ფუძეგანიერი რელსი



მსოფლიოს რკინიგსებსე ფართო გავრცელება ჰპოვა და სტანდარტულად 

არის მიღებული ე.წ. ფუძეგანიერი რელსები, ნახ3.I. მსოფლიოს რკინიგზების ქსე- 

ლის მთელი სიგრძის 98-99% დაგებულია ფუძეგანიერი რელსებით. არსებობს აგრე- 

თვე ორთავიანი რელსები, რომლებიც ნაწილობრივ ინგლისის რკინიგზებზე გამოი- 

ყენებოდა და გავრცელება ეერ ჰპოვა. ორთავიანი რელსების შექმნას საფუძელად 

დაედო იდეა, რომ მუშა თაეის გაცეგთის შემდეგ შესაძლებელი იქნებოდა მისი მე- 

ორე თაეის გამოყენება, რაც რელსის სამსახურის ვადას დაახლოებით ორჯერ გა- 

სრდიდა. ორთავიანი რელსები რელსქვეშა საფუძველს უკაეშირდება სპეციალური 

სკამებით–თუჯის დეტალების საშუალებით, რომელთა წონა დაახლოებით 30 კგ-ს 

აღწეეს. გამოირკვა, რომ ორთავიანი რელსის მუშა თაეის ცეეთასთან ერთად თელ- 

ეის დეფორმაციას განიცდიდა საყრდენ სკამებში მოთავსებული ქვედა თაეი, რამაც 

განაპირობა ორთავიანი რელსების გავრცელების შეზღუდეა. 

ფუმეგანიერი რელსი შედგება სამი ძირითადი ნაწილისაგან: თავისაგან, ყჟელი- 

საგან ღა ფუძისაგან. ამჟამად ჩეენს რკინიგზებზსე გამოყეჩებული რუსული წარ- 

მოების სტანდარტული რელსების განივი კეეთის სომების აღმნიშენელი სიდიდეები 

მოცემულია ნახასსე 32, ხოლო სომები ცხრილში 3.I. საზღვარგარეთის სოგიერთი 

ქვეყნის რკინიგსებსე გამოყენებული სტანდარტული რელსების განიეი კვეთის აღ- 

მნიწვჩელი სიდიდეები მოცემულია ნახაზსე 33, ხოლო სომები ცხრილში 32. 

  

  

  

  

      

ხ 

(2 | 
! 

––- 
ო · 

| 
«I 2 ძ 

+ 

8 
      

ნახ--2 რუსული წარმოების რელსის განივი კეეთის ზომების 

აღმნიშვნელი სიდიდეები 

19



ცხრილი 41/. 

რელსის მახასიათებლები 2 65 

ლითონის განაწილება 
განიკეეოში %-ში 

წინაღობის მომენტი, მიმართ 

სქ? 
მიმართ 

კ ლსის სიმპიმის ცენტრ. | "ორიზონტალური 
შს გამავალი ღერძისა- 

თვის. ვერტიკალური 

4% 

რელსის კონტურების 

| შემაუღლებელი რადიუ- 
! სები, მმ 

რელსის თავის სრგაჩე, 
ძი   

20



I? 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

              

LI 
VI 

0! 
029 

XV 
| 

009 | 
00((| 

0099 
006 

00%XI 
00MXLI 

თ
"
 

0809 
V3X09 

თხყალის 
§C2CI 

'VI 
0L) 

0
0
%
 

00%! 
08 

| 
00 | 

00%I 
| _ 0099 

LI III 
0
0
2
 

00%%! 
ი>I9 

0-0§ 
M970§ 

»I 
0LI 

9I'IV 
9.!! 

– 
|
 

20! 
| 0091 

| 
005 

XIX 
0”75) 

VI 58) 
0V98 

0ი'89 
Mე961 

=თიყი” 
MI 

XI 
0LI 

9 V
X
 

(99! 
§(IC 

| «2 
|) 

2§6| 
0>V 

6CX 
§VIMI 

02102 
00896 

0
6
%
 

LI.1+5) 
VI 

CI 
0LII 

9I'IV 
L99I 

§LIC 
| 

1952) 
766) 

07% 
XV 

0წ 7§| 
წL§8I 

(0468 
069 

3Vყ0წI 
ხდ 

” 
0CI 

9
 

(99 
|
 
(IC 

| 92 
IXVII 

I
V
 

IC6V 
0V 

261 
სL 581 

0L 98 
0§19 

9V9%1 
LI 

0LI 
LICI 

3 
(9ძ%! 

§LI( 
VCI 

6C6 
| 

0”V 
აა“ 

0V 72%! 
86-08! 

§§%8 
L%9 

C1:I43 

LI 
0CI 

X
C
 

000> 
| 

0008 | 
00% | 

000, 
00% 

0C%§ 
00'05! 

0076! 
(§0 56 

?IVVL 
§,ძ 

” 
0CI 

ისის 
| 

0091 
| 

0008 | 
00§ | 009L| 

00% 
იას, 

| 
00001 

| 
0009 

§928 
წ/'9 

§9 
სინიCთ 

L2I 
0>CI 

00+#2 
009! 

| 
00'03 | 

იი§ | 
00%I | _ 

00'2/ 
(LII42 

0029 
00261 

66959 
(ჯიI§ 

0§ძ 

სისხაჰზის 
VIII 

სთნშელ)როლი 
0>I 

0IC 
ლ
ი
 

|
 

0008 
| 

0X |
 

00(I| 
CV 

001§ 
00“%%I 

00“?! 
98% 

#
9
 

0ლე(ი 
:6/ CI 

ლსაკილი 

ლყხძლ0()69 

(ჩით) 
იფიცსიL 

8I:! ა 
0CI 

020( 
იიძს 

| 
0009 | 

00 
| 

00(I 
| 

077 
0V6ხ 

000XI 
00695! 

LL69 
წ
 

წეწი 
|
 
ი
ი
ხ
თ
ა
გ
ი
თ
M
ნ
ლ
ი
 

2
9
 

ის9ნდ ზიყს'ს 
“ი: 

#:1 
· 

ლული 
ილცყლა 

წწ) 
% 

ს
 

ჟ
ი
 

ისზიყძფლჯ | 
ისმლეფ-ჭ 

| 
00“// 

|
 

იი. 
|
 

'V I 
'V 

4 
დ
“
 
|
 

ინ' 
| 

ლ§'ყ 
"ადათის 

ლანი 
|
 
ი
თ
ხ
ა
C
 
სს“) 

ნწიიი 
წწიიი 

ლდსაჰCი,Cც'აი 
წყლ0სი 

| 
ნაპძლლსი 

| 
ნყიმიი 

ლრ0'M 
ფ
ა
ნ
ს
 

ნის)ზ 
ისეCV 

ყინ-თ 
ისიCC 

| 
იიაუნჩ 

ის'იციბ)ნი, 
იიწ-ი 

იხსნით 
იიიხა. 

| 
ნაჰალიი,ი 

| 
ისსცა? 

"ლილი 
ილს0 

ყსიაჰნი 
|
 

იიი 
VI 

|
 
ისიაჰნთ 

| 
ისიაპნფ 

| 
ისსათ 

იიიაპნს. 
|
 
ესი”Iჩთ 

| 
ი
ხ
ი
ა
პ
ნ
 

იციაჰნფ |
 

ისი 
X
V
 
|
 
ი
ც
ი
ა
ნ
)
 
|
 
ისიაშწს 

| 
ი
ს
ი
>
0
V
 

ლელ 
                  
 
 

2L 
იამსთ99 

 



  
  

  

  
  

    

  

  

ნახ 23 საზღვარგარეთის ზოგიერთი ქვეყნის რკინიგ ხებზე გამოყენებული 
სტანდარტული რელსების განივი კვეთის აღმნიშვნელი სიდიდეები 

3.3 სარელსო მასალა 

სარელსო მასალას ფოლადი წარმოადგენს. თანამედროვე რელსები ფოლადის 

სხმულების გაგლინეით მიიღება. ფოლადის სხმულები რელსებისათეის მზადდება 

კონეენტორული ან მარტენის წესით. 

კონეენტორული ფოლადი მზადდება ბესმერის მეთოდით. ბესმერის ფოლადის 

მისაღებად გამდნარ თუჯში, რომელიც მოთავსებულია მბრუნაე ღუმელში (კონეენ- 

ტორში) 15.8 წუთის განმავლობაში შეჰყავთ ჟანგბადი, რაც ხელს უწყობს თუჯის 

შემადგენლობაში ნახშირბადის სედმეტი დოზისა და სხეა მინარევების გამოწეას. 

მარტენის ფოლადი მიიღება თუჯისა და ლითონის ჯართის გადადნობით მარ- 

ტეჩნის ღუმელებში. მძიმე ტიპის 765 რელსები მარტენის ფოლადისაგან მზადდება, 

რადგანაც იგი უფრო სუფთა და მაღალი ხარისხისაა, ეიდრე ბესმერის ფოლადი. 

სარელსო ფოლადს უნდა გააჩნდეს, სუფთა, ერთგეაროვანი, წვრილმარცელო- 

ეანი აღნაგობა ანუ მაკროსტრუქტურა. მაკროსტრუქტურა შეისწავლება ფოლადის 

გაადანატეხის შეუიარაღებელი თეალით დათვალიერებით. რელსის მაკროსტრუქტუ- 
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რაში არ შეიძლება დაშვებულ იქნას ფოლკენები – შინაგანი მცირე სომის ბზარე- 

ბი, აირის ბუშტები, განშრეეება, ლითონის ფოროენება და სხვა დეფექტები. 

მიკროსტრუქტურის მიხედეით, რომელიც შეისწავლება მიკროსკოპის ქვეშ, 100 

- 200-ჯერ გადიღებით, ფოლადი შედგება ნახშირბადისაგან C, სუფთა რკინისაგან- 

ფერიტისაგაჩ #2 და პჰერლიტისაგან, რომელიც წარმოადგენს ფერიტის ნაერთს ცე- 

მენტიტოან ჩ#2,C. მიკროსტრუქტურის შესწაელა გეიჩვენებს, რომ სარელსო ფოლა- 

დის სიმტკიცე ცვეთაზე და მისი მოქნილობა ინტენსიურად ისრდება ფოლადის სო- 

რთსტელი სტრუქტურის დროს. სორბიტელი სტრუქტურის მისაღებად საჭიროა ფო- 

ლღადის თერმული დამუშავება. ამჟამად რელსების სორბიტული სტრუქტურის მისა- 

ღებად იყენებენ მათ 8-10 წუთიან წრთობას. 

პრაქტიკულად აბსოლუტურად სუფთა ფოლადის მიღება სხვადასხვა ქიმიური 

მიჩარყვების გარეშე მეტად რთულ პრობლემას წარმოადგენს. ქიმიური მინარევების 

არსებობა ფოლადის მიკროსტრუქტურაში გარკვეულ შემოქმედებას ახდენს ფოლა- 

ღის ხარისხსე. სოგი მათგანი დადებითად ზემოქმედებს მასზე, სოგიც მავნე მინა- 

რეეებს წარმოადგენს. განეიხილოთ ზოგიერთი მათგანის ზემოქმედება ფოლადის 

ხარისხზე: ნახშირბადის შემცველობა ფოლადში ფსრდის მის სიმტკიცეს და ცვეთა- 

მეყდეგობას, იგი ამავე დროს ზრდის მისი სიმყიფის ხარისხსაც, რაც უარყოფით 

მოელეჩას წარმოადგეჩს. მარგანეცი სრღის რელსის სიმტკიცეს ღა (კვეთამედეგო- 

ბას ნორმალური სიმყიფის ფარგლებში. კაჟის მიჩარევები აუმჯობესებს ფოლადის 

ხარისხს, სრდის მის სიმტკიცეს და ცეეთამედეგობას. დარიშხანი რამდენადმე ადი- 

ღებს ფოლადის სიმტკიცეს და ცეეთამედეგობას, მაგრამ ძლიერ ამცირებს მისი მო- 

ქჩილობის ხარისხს. 

ფოსფორი და გოგირდი მავნე მინარევებია და უარყოფითად მოქმედებენ ფო- 

ლადის ხარისხსე, სრდიან მისი სიმყიფისა და მსხერევადობის ხარისხს. 

სხვეადასხეა მინარევების დასაშეები პროცენტული შემადგენლობა სარელსო 

ფოლადში, რუსული წარმოების რელსებისათვის მოცემულია ცხრილში 13. 

  

    

  

  

  

  

ცხრილი 33 

| რელ- ფოლ- მინარევების შემცეელობა %-ში 
სის ადის ოსფორი | გოგირდი 
ტიპი მარკა ნახშირბადი | მარგანეცი | კაჟბადი | დარიშხანი 2 9 რ Lგ 1. ა 

#05 M-76 0,69-0,52 0,75-1,05 0,13-0.28 0,15 0.035 0.035 
#50 M-75 0,67-0,80 0,75-1,05 0,13-0,28 0,15 0.035 0,045 

ნორმირებ- 
#M43 M-7! 0.64-077 0,60-0,90 0,13-0,28 ული 0,040 0,050 

არ არის               
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სარელსო ფოლადის სიმტკიცის სღეარი გაჭიმვაზე დამოკიდებულია რელსებ- 

ის ხარისხზე და ტიჰზ%ე. 

ჰპირეული ხარისხის #43, ჩ50 და ჩ05 ტიპის რელსების სიმტკიცის “სღვარი გა- 

ჯიმეაზე 80 კგ/მმ“-ზე ნაკლები არ უნდა იყოს, ხოლო იმავე ტიპის მეორე ხარისხის 

რელსებისათვის – 70კგ/მმ“-ზე. 

3.14. რელსების წონა 

ოთაჩამედროეე პირობებში რელსების საჭირო წონა, მისი განიეი კვეთის ფორმა 

და ფოლადის ხარისხი მჯიდრო ურთიერთკაეშირში განიხილება და პირდაპირპრო- 

პორციულ დამოკიდებულებაშია ღერძსე მოსულ დატეირთეასთან, მოძრაობის სი 

ქარესთან და უბნის ტეირთდაძაბულობასთან. 

დღერძსე მოსული დატეირთეებისა და მოძრაობის სიჩქარეების ზრდა იწევეს 

რელსებსე მოსული დინამიკური დატეირთეების ზრდას, რაც თავისთავად მოიი- 

ხოვს რელსების წინაღობის ზრდას სიმტკიცეზე და ცექეოთამედეგობასე. ე.ი. უნდა 

გაიზარდოს რელსების წინაღობისა და ინერციის მომენტები, ანუ უნდა გაისარდოს 

რელსის განიეი კვეთის ზომები, რაც თავის მხრივ ერთი გრძიეი მეტრი რელსის 

წონის გადიდებას იწეევს. ამიტომ ერთი გრძიეი მეტრი რელსის წონა მისი ძირითა- 

დი მახასიათებელი სიდიდეა და დამოკიდებულია მრავალ ფაქტორზე. 

19383 წელს რკინიგზელთა კაიროს საერთაშორისო კონგრესმა მიიღო ემპირუ- 

ლი დამოკიდებულება რელსის წონასა ი და ლოკომოტიეის ღერძსე მოსულ დატ- 

ეირთეას #” შორის. 

ძ=2,5L (3.1) 

პროფ. ო... ერშკოემა მიიღო რა მხედველობაში არსებული დამოკიდებულება 

რელსის წონასა და ღერძზე მოსულ დატეირთვებს შორის, გამოიყვანა დამოკიდე- 

ბულება მოძრაობის მაქსიმალურ სიჩქარესა V,, და რელსის წონას შორის. 

=99% 2 9-5 (12) 
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ლიანდაგის შედა ნაშენის არსებული ტიპიზაციისა და ტეირთდაძაბულობის 

მიხედეით რელსების გამოყენების სასღერების გათვალისწინებით პროფ. ვ.ი, შულ- 

გამ მიიღო დამოკიდებულება რელსის წონას « და ტვირთღდღაძაბულობას 7 შორის 

ძ =31,0467- 912) (33) 

პროფ. გ.მ. შასუნიანცის წინადადებით რელსის წონა უნდა განისაზღეროს 

სხეადასხეა ფაქტორების ერთდროული “სემოქმედების გათეალისწინებით. რელსის 

წონის განმსაზღერავი შახუნიანცისეული ფორმულა ითეალისწინებს რელსის წო- 

იის დ. მოკიღებულებას მომრავი შემაღცენლობის სახერბასოაჩნ, ტეირთდაძაბულო.- 

ბასთან, მოძრაობის სიჩქარეებთან და ღერძსე მოსულ სტატიკურ დატვირთვასთან 

4 =ძს+VV-., II+0,012V)””' #27 064) 

სადაც « - მოძრაეი შემადგენლობის სახეობის გამათეალისწინებელი კოეფიციენ- 

ტია, ვაგონებისათვის 4=I,20; ლოკომოტივებისათვის ძ=I,I3; 

7, უბნის ტეირთდაძაბულობა, მლნ. ბრუტო ტ.კმ/კმ. წელიწადში; 

V"- მოძრაობის სიჩქარე, კმ/სთ; 

” – ღერმსე მოსული სტატიკური დატეირთეა, ტ. 

(34) ფორმულაში შემავალი სიდიდეების მნიშეჩელობები მოყვანილია ცხრილ- 

ში 34. 

ცხრილი 3.# 

1+9VX ”, კისთ | (1+0,012”!)”'” ჯ”.ტ ი. 
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(3.1. 12. 33 და 34) ფორმულების საშუალებით მიღებული რელსის წონა არ 

შეიძლება ჩაითვალოს საბოლოო გადაწყვეტილებად, რადგანაც ყველა ფაქტორის 

გაოვალისწინება, რომლებიც გაელენას ახდენენ რელსის წონის შერჩევასე რთულ 

პრობლემას წარმოადგენს. მიღებული მნიშვნელობები წარმოადგენენ პირეელ მიას- 

ლოებით სიდიდეებს, ხოლო რელსის წონა საბოლოოდ დაზუსტდება ლიანდაგის 

დანიშნულებისა და ტექნიკურ-ეკონომიკური გაანგარიშების საფუძეელზე. 
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ნახ-74. ”50 და ”65 ტიპის რელსების განიეი კეეთი 

ჩვენს რკინიგზებზე ძირითადად გამოიყენება ორი ტიპის რელსები: #50 და 

#65 (ნახჰ4ე. რიცხობრივი ინდექსები აღნიშნავს ერთი გრძივი მეტრი რელსის 

მიახლოებით წონას. (სუსტი მნიშენელობები იხ. ცხრილი 3.)) სასადგურო, სხვა მე- 

ორეხარისხოვან ლიანდაგებსე და ისრულ გადამყვანებზე ჯერ კიდეე გამოიყენება 

#43 ტიპის რელსები (ნახ3.5), ჩვენი ქვეყნის რკიჩნიგსების სოგიერთ უბანსე ჯერ 

კიდევ მუშაობს უფრო მსუბუქი ტიპის რელსებიც, I!” – 43.61კგ, II” (#”38) – 38.42კგ. 

III”(–ჩ33)– 334ზკგ. IV? – 30,85 კგ, (ნახ.3.59). მათი გამოშვება ამჟამად შეწყვეტილია. 

26



043 70 I 7 
  

  
  

  

    

  

      
      

           
     

  

  

    
  

  

  
  

  

                
              

  

  

  

        

”/3I/ჩ/3 #/31M, ჯ> 8 ა 

: 55 

#7 
ლ > 74 

ხი ნ «ა! 13 – 
ლ 

ხლ) 

> 

II“(–38) III#“(C33) 
ნზ წე 

#III#II. 

დ #100 | 7100 LI ეი 

_ 1. VM 

5C> 4 LI 

21 13 ' 

IV | #5, 

ფ9 = 
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ნახ.3-9 ჩჰ1, I“, II"( 38), III“ (ჩ33) და I”” ტიპის რელსების 

განივი კვეთი 

აშშ-ს რკინიგსებსე რელსების წონა 30-77 კგ/გრძ.მ. იცვლება, ინალისში ორ- 

თავიანი რელსების წონა ტოლია 29.66-49,53 კგ/გრძ.მ. ფუძეგანიერისა კი 2237-62 

ჰბ/გრძ.მ. გერმანიის, საფრანგეთსა და ბელგიის რკინიგსებსე 30-62 კგ/გრძ.მ. 

დანარჩენ ქვეყნებში 30-50 კგ/გრი.მ. 
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3.5. რელსების სიგრძე და საპირაპირო ლრეჩოს სიდიდე 

საქართველოს რკინიგზებსე გამოყენებული რელსების სიგრძე 12.5 და 25 მეტ- 

რის ტოლია. ამჟამად რელსების სტანდარტულ. სიგრძედ ითვლება 25 მეტრი, შეზ- 

ღუდული რაოდენობით იყენებენ 12,5 მეტრი სიგრძის რელსებს ისრული გადამყვა- 

ნებისათეის და გამაწონასწორებელი რელსებისათვის უპირაპირო ლიანდაგის მოსა- 

წყობად. 

გარდა სტანდარტული სიგრძის რელსებისა, ლიანდაგის მრუდე უბნებსე შიგა 

სარელსო ძაფებზე დასაგებად გამოიყენება ე.წ. სტანდარტულად დამოკლებული 

რელსები. რელსების დამოკლების სტანდარტული სიდიდეები I2,5 მეტრი სიგრძის 

რელსებისათვის მიიღება 40 მმ, 80 მმ და 120 მმ, 25 მეტრი სიგრძის რელსებისათ- 

ვის – 80 მმ და 160 მმ. 

რელსების სიგრძე მსოფლიოს სხვადასხვა ქეეყნის რკინიგსებსე იცელება 10- 

ჯან 60 მეტრამდე. მაგ. ჩესთხა დ. სლოყკაკიაში 24 ღა 48 მ, გერმანი: ში 30, 40 ლ» 

60 მ, საფრანგეთში 18 მ, ინგლისში 18,729 მ, იაპონიაში 20 და 25 მ, აშშ-ში – 11I,89 მ. 

სარელსო პირაპირების მოწყობის დროს რელსების ბოლოებს შორის ტოეებენ 

გარკვეული სიდიდის ღრეჩოს, წლიური ტემპერატურული ამპლიტუდის მერყეობის 

შედეგად რელსების სიგრმის ცვალებადობის კომპენსაციისათეის ლიანდაგში 

ჩაუმაგრებელი, თავისუფლად მდებარე რელსის სიგრძის ტემპერატურული ცეალე- 

ბადობა ტოლია 

4, = თ!4! (3.59) 

თუ დაუშვებთ, რომ ლიანდაგში ჩამაგრებული რელსი, ტემპერატურის ცეალე- 

ბაღობის შედეგად, შუალედური სამაგრების წინაღობის გამო, გერ იცელის თავის 

პირვარაელ სიგრძეს, მაშინ რელსში აღიიერება დამატებითი შინაგანი ტემჰერატუ- 

რული ძაბვები 

თ = სთ! (3.6) 

სადაც, ი  თ5=0.0000113, სარელსო ფოლადის ხასობრიეი წაგრძელების კოეფიცი- 

ენტია; 

6 – სარელსო ფოლადის დრეკადობის მოდული, # = 2.10X10" კგ/სმ2; 

“.- რელსის ტემპერატურის ცეალებადობის სიდიდე, მისი ლიანდაგში ჩა- 

მაგრების ტემპერატურასთან "შედარებიი!. 

რელსებში ტემპერატურის ცეალებადობით გამოწეეული და მოძრავი შემადგენ- 

ლობის ფსემოქმეღებით აღძრული ძაბეების ჯამური სიდიდეები არ უნდა აღემატებო- 

ღეს სრელსო ფოლადღისათვის დასაშვები ძაბეების სიდღიდეებს კუმშეაზე აჩ გაჭიმ- 
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ვასე. წინააღმდეგ შემთხეევაში ადგილი ექნება ლიანდაგის გაგლებას (ამობურცვას 

აჩ გვერდზე გამობურცეას) ზაფხულში და ჭანჭიკების ჭრას ან რელსის გაწყეეტას 

სამთარში. საპირაპირო ღრეჩოს დანიშნულებაა, სარელსო ფოლადის ტემპერატურ- 

ული დაძაბულობის შედეგად, შუალეღური სამაგრების წინაღობის ძალის დაძლე- 

ეის შემთხვევაში, არ დაუშეას რელსის ბოლოების ერთიმეორეზე მიჭერა (ღრეჩოს 

დახურვა), ან დამოკლების შემთხეევაში ჯანჭიკების ჭრა ან რელსის გაწყევტა. 

ლიანდაგში საპირაპირო ღრეჩოს სიდიდე ლიმიტირებულია. ტემპერატურის და- 

წევისას საპირაპირე ჭანჭიკების გაღუნეის ან ჭრის თავიდან აცილების მიზნით სა- 

პირაპირე ღრეჩოების სიდიდე, 25 მეტრის სიგრძის რელსების შემთხეევაში არ უნ- 

და აღემატებოდეს: საპირაპჰირე ნახერეტის 36 მმ დიამეტრისას,ს 22 მმ-ს; საპირა- 

ჰირე ჩახერეტის 40 მმ დიამეტრისას – 24 მმ-ს. 

პირაპირებში რელსების გადაადგილების სიდიდე დამოკიდებულია საპირაპირო 

ნახვრეტების ჭსომებსე და ჭანჭიკების დიამეტრზე. 

თუ რელსის წრიული ნახერეტის დიამეტრი ან ოეალური ნახერეტის ჰორიზონ- 

ტალური სომაა 8, ჭანჭიკის გარე ღიამეტრი ძ., ჭანჭიკის ნამზადის დიამეტრი 

ძ=ძ,- 2, სოლო პირაპირების მოწყობის ჯამური უსუსტობის დასაშეები მნიშენე- 

ლობა - #ტ, მაშინ საპირაპირო ღრეჩოს მაქსიმალური სიდიდე ტოლი იქნება 

6,,, =2|0 –(9, –2)– ტ| ც» 

უარეს მემთხეეეაში #ტ=8 მმ, რასაც ძალსე იშეიათ შემთხევევაში შეიძლება 

ქონდეს ადგილი, ამიტომ მიღებულია, რომ ტ =3 მმ. 

-.. და მის საანგარიშოდ საჭიროა ყველა სიდიდის მნიშენელობები რელ- 

სების ტიჰთან დამოკიდებულებით მოცემულია ცხრილში 35. 

  

  

  

  

  

  

  

ცხრილი 3-1. 

რელსის ტიპი 

მაჩვენე #43 - - #50 I #65 შენიშენა 

ბლები ახერეტის ფორმა 

წრიული | ოეალური | წრიული | ოვალური | წრიული | ოვალური | #43 ტიპის რელ- 

“ნ.ი 29 33 2 35 3 8 | სრ ლალი 
ძამი) 22 22 24 24 27 27 მილი აა 

სიგრძის რელს- 
ევე“ '” 23 2! 23 19 23 ებში                 
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ღრეჩოს საანგარიშო დასაშვები მნიშვნელობა /86/ მიიღება რამდენადმე ნაკ- 

ლები #., სიდიდეზე 

3.6. რელსების ხარისხი და ნიშანდება 

რელსების დამსადების ტექნოლოგიური პირობები სტანდარტების მოთხოვჩნებ- 

ის მიხედეით დადგინდება. სარელსო ფოლადის ქიმიური შემადგენლობის, სიმტკიც- 

ის ზღვარის, გამრუდების ხარისხის, რელსის განივი კვეთის სომების და ბზარების 

სიღრმის ნორმებიდან გადახრის სიდიდის მიხედვით, არსებობს პირეელი და მეორე 

ხარისხის რელსები. 

სიმტკიცისა და ცეეთამედეგობის გაზრდის მისნით, ქარხნებში რელსის თაეს 

აწრთობენ 4 მმ სიღრმესე, რელსის ბოლოებიდან არანაკლებ 80 სმ სიგრძესე. ამჟა- 

მად ზოგიერთ ქარსნებში რელსებს აწრთობენ სეთში მთელ სიგრძესე. სეთში ნაწ- 

რთობი რელსების პრაქტიკულმა გამოცდამ გეიჩეენა რომ მათი ცეეთამედეგობა 

ორჯერ მეტია. ამჟამად რელსებს აწრთობენ აგრეთვე მაღალი სიხშირის დენების 

გამოყენებით. დადებით შედეგს იძლეეა ფოლადის ლეგირება I% ქრომის დამატებ- 

ით, რაც (ვეთამედეგობას 1,5-ჯერ ადიდებს. 

სარელსო ფოლადის ხარისხის ძირითადი მაჩვენებლები, რელსის ყელზე 

ჩიშანდების გზით აღინიშნება. გაგლინეისას რელსის ყელზე 2.5-3 მეტრის დაშორე- 

ბით ამობურცული ასოებით და „ციფრებით დაიტანება ქარხანა დამამზადებლის 

სახელწოდების პირველი ასო, გაგლინეის თარილი (თეე და წელი), რელსის ტიპი 

(ნახ3.6). გაგლინეის პროცესშივე რელსის ბოლოებიდან 2 მეტრის მანძილზე მის 

ყელზე დაიტანება ნადნობის ნომერი. ფოლადის გვარეყობა ნიშანდების დროს არ 

აღინიშნება, რადგანაც ამჟამად ყეელა ქარხანა რელსებს მხოლოდ ერთი სახის 

ფოლადისაგან ამზადებს. 

პირეელი ხარისხის რელსებს განიეი კეეთის ირგელიე შემოევლება სოლი 

თეთრი ფერის საღებავით, შუაში საწერტაეით დაისმება წერტილი, ნიშნები „ქაჩჩის 

გასაღები და ჩაქუჩი“ და ,ჩაქუჩ-ნამგალი“. გარღა ზემოაღნიშნულისა “სემტკიცე 

რელსების, რომლებიც უმთავრესად მრუდებში დასაგებად გამოიყენება, ფუძის 

ერთი მხარე შეღებილია ყვითელი საღებავით ბოლოებიდან 200 მე სიგრძეზე. ნაწ- 

რთობ რელსებს ბოლოებიდან 150-200 მმ სიგრძესე უკეთდება სოლი თეთრი ფერის 

საღებავით. 
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თეთრი ზოლი 
+ 

  

# V66 885 4293 

_–_ 

  

ვლეანუ ფერის 
ასოები 

იშაესზოლრ„ _ ჰ ჰ –_–_–_–_–= 
2 – „ა„ეაეგელ==    
ნახ-16. ახალი რელსების ნიშანდება 

მეორე ხარისხის რელსების განიე კეე/თზე დაიტანება ორი ერთნაირი ნიშანი 

„ქანჩის გასაღები“ და ორი წერტილი. რელსის ფუძე და თაეის ქეედა ჩაწილი შე- 

ღებილია წითელი საღებავით, ბოლოებიდან 200 მმ სიგრძეზე. 

სეთში მთელ სიგრძესე და პერიმეტრზე ნაწრთობი პირეელი სარისხის რელ- 

სები დამსადებული ნიჟნი ტაგილის მეტალურგიული კომბინატის მიერ აღინიშნება 

განიყი კვეთის ირგელივ შემოელებული ღია მწვანე საღებავით და სოლით ბოლოე- 

ბიდან 200 მმ მანძილსე. მეორე ხარისხის რელსებ'ხე იგიეე ნიშნები დატანილია 

ყეითელი საღებაეით. თუ მხოლოდ რელსის თავია ნაწრთობი მაშინ მასზე დატა- 

ნილია ორი სოლი. 

40 მმ-ით დამოკლებული რელსების ფუძის ერთი მხარე შეღებილია თეთრი სა- 

ღებაეით 200 მმ სიგრძესე, ხოლო 80 მმ-ით დამოკლებული რელსების ფუძე შეღე- 

ბილია ორთაეე მხარეს. 

ქრომით ლეგირებული რელსების ყელზე მწვანე საღებავით დაიტანება წარწე- 

რა Xჩ. 

3.17. რელსების სამსახურის ვადა და დეფექტები 

რელსი, როგორც ლიანდაგის ზედა ნაშენის ყეელა დანარჩენი ელემენტი, მუ- 

შაობს დანარჩენი დეფორმაციების დაშვებით. ნარჩენი დეფორმაციები დროთა გან- 
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მაელობაში გროედება და მათი სიდიდე აღწევს ისეთ მნიშენელობას, რომლის შემ- 

დეგ რელსი ამოწურაეს ლიანდაგში სამსახურს ეადას და აუცილებელი ხდება მისი 

შეცელა. რელსის სამსახურის ვადა შეიძლება დამთავრდეს მასში დეფექტების-დაზ- 

იანებების წარმოშობის და განვითარების, ან რელსის თაეის მაქსიმალური ცეეთის 

პირობით. რელსების სამსასურის ეადის ზუსტად დადგენას განსაკუთრებული მნიშ- 

ვჩელობა ენიჭება, რადგანაც მასსეა დამოკიდებული სალიანდაგო მეურნეობის გე- 

გმასომიერი მართვა, კაპიტალურ შეკეთებებს შორის ხანსგრძლიეობა, მგზაერების 

გადაყვანისა და ტეირთების გადასიდვის ხარჯები, დამოკიდებული ლიანდაგის “ე- 

და ნაშენის ტიპსე. რელსების სამსახურის ეადის დადგენა მჭიდრო კავშირშია აგ- 

რეთეე ლიანდაგის სიმტკიცისა და მდგრადობის პირობებთან. 

რელსების ცეეთა ძირითადად განპირობებულია მოძრაობის წინაღობისა და 

სამუხრუჭო ძალების მუშაობით. მოძრაობის პირობებში მოძრაეი შემადგენლობის 

თვლების არტახებს და რელსებს შორის წარმოიშობა სახუნის ძალა, რომელიც 

იწეყეს რელსის უწყვეტ ცეეთას მის მთელ სიგრძეზე, რითაც მცირდება რელსის 

თავის განიეი კეეთის ფართობი. რელსების გაძლიერებულ ცეეთას იწევეს აგრეთვე 

თელის არტახების ასრიალება (წაცურება) რელსის თავის გორეის ზსედაპირსე. ამ 

მოელენას შეიძლება ადგილი ჰქონდეს დამუხრუჯების შემთხევვაში და როდესაც 

თვლის გარშემოწერილობის სიგრძე არ შეესაბამება მის მიერ გაელილ მანძილს. 

მრუდებში მოძრაობისას თელის არტახები შეიძლება წაცურდეს არა მარტო 

რელსის თავის გრძივად, არამედ მის განიეადაც. დაძაბულ ქანობებ“სსე, მცირე რა- 

დიუსიან მრუდებში, სასადგურო მიმღებ-გამგზავნ ლიანდაგებში რელსები უფრო 

ინტენსიურად ცედებიან. რელსების ცეეთის ინტენსივობა დამოკიდებულია აგრეთეე 

სარელსო მასალაზე. 

ამრიგად ძირითად ფაქტორებს, რომლებიც განსაზღერაეეგნ რელსების სამსახუ- 

რის ეადას შეიძლება მიცაკუთენოთა: 

« ლიანდაგისა და მოძრავი შემადგენლობის საექსპლუატაციო პირობები (მატა- 

რებლების მოძრაობის რეჟიმი დამოკიდებული გრძიე პროფილზე); 

«“ ლიანდაგის გეგმა (მრუდების რაოდენობა და რადიუსებბს სიდიდეები); 

.« უბნის ტეირთდაძაბულობა, მატარებლების წონა, თელებიდან რელსზე გადა- 

ცემული დატვირთეა; 
« მოძრაობის სიჩქარე; 

« რელსების ტიპი, სიმძლავრე, მასალის ხარისხი, დამსადების ტექნოლოგია. 
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მცირერადიუსიან მრუდებში რელსების ცევთის შესამცირებლად მიმართაეენ 

მათ შესეთეას-ლუბრიკაციას, სპეციალური ხელსაწყოს ლუბრიკატორის საშუალებ- 

ით. 

რელსის თავი მუშაობის პერიოდში ცედება, როგორც ეერტიკალურად, ასეეე 

იგი განიცდის გვერდით ცეეთას. გეერდითი ცვეთის სიდიდე იზომება რელსის თა- 

ვიდაჩ 13 მმ-ით დაბლა (ნახ.37.). 

  

    
  

  

ნახ-.7. რელსების ვერტიკალური და გვერღითი ცეეთის ფორმა და ფართობი 

LI მე გეერდით ცეეთის სიდიდეს უტოლებენ 0.5 მმ ეერტიკალურ ცეეთას. მა- 

შინ რელსის თავის დაყვანილი ცევთის სიდიდე ტოლი იქნება: 

/| = Iს, + Mჩ, (3.8) 

სადაც #კ- რელსის თაეის ვერტიკალური ცევთაა, მმ, 

IM, – რელსის თავის პორიზონტალური ცეეთა, მმ, 

M=0,5 – დაყეანის კოეფიციენტი. 

რელსის თავის დაყვანილი ცვეთის სიდიდე /#/ არ უნდა აღემატებოდეს რელსე- 

ბის თავის ცეეთის მაქსიმალურ დასაშეებ სიდიდეს #-ს. 

რელსების სამსახურის ეადის განსაზღერისას ხელმძღეანელობენ ცეეთის და- 

საშვები ფართობის თე:-ის მნიშენელობით რომელიც ტოლია: 

თ) =/ს0 –ტ (3.9) 

საყჯაც ხ0- რელდსის თავის სიგანვა, მმ; 

ტ- რელსის თავის ფორმის მაკორექტირებელი კოეფიციენტი, 4 =70 მმ?. 

რელსის თავის დაყვანილი ცეეთის დასაშეები თ, სიდიდე განისასღერება იმ 

პირობით, რომ გაცეეთილი რელსის წინაღობის მომენტი უზრუნეელყოფდეს რელს- 

ის საკმარის წინაღობას მღუნავი მომენტის მუშაობისადმი. 
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თუ დავუშეებთ. რომ რელსის თაეი |! მლნ.ბრუტო.ტ. ტეირთის გატარების შე- 

დეგად ცედება საშუალოდ /#,. მმ?:-ით, მაშინ რელსის მიერ გატარებული მთლიანი 

ტოჩნაჟი გამოითელება ფორმულით: 

= -% 
ჩ.. 

ჩ.-ს ცეეთის ჰარამეტერს უწოდებენ (ცხრილი 1.6), მაშინ ცხაღია რელსის 

ჯ (3.10) 

საშუალო სამსახურის ვადა დამოკიდებული იქნება გატარებულ ტონაჟზე და უბნის 

წლიურ ტეირთდაძაბულობაზე, 

/ „>. ი“ 
აა წს 77. 

  (3.11) 

სადაც 7 - უბნის წლიური ტეირთდაძაბულობაა, მლნ. ბრუტო ტ.კმ/კმ. წელიწადში. 

ცვეთის პარამეტრის /#,.,,, ანუ ცვეთის ხეედრითი მნიშენელობა დამოკიდებე- 

ლია მრავალ ფაქტორსე. მათგან ერთ-ერთ უმთავრეს ფაქტორს ლიანდაგის გეგმა 

წარმოადგენს. ცვეთის პარამეტრი /#, კ პროფ. გ.მ. შახუნიანცის გამოკელევების მი- 

ხედვით განისაზღერება შემდეგი ფორმულების საშუალებით: 

სწორი უბნებისათვის 

8= I30(”0 +9§?) (3.12) 
,„ 

მრუდე უბნებისათვის 

#8=1.3%2-(+9:?) ც.3) 
» 

სადაც C – ლიანდაგის ზედა ნაშენის კონსტრუქციის გამათეალისწინებელი კოეფ- 

იციენტია; 

L – სარელსო ფოლ.-ღის ხარისხის გამათეალისწინებელი პარამეტრი; 

” – თელებიდან რელსზ%ზე გადაცემული სტატიკური დატეირთევა; 

#» – თელის რადიუსი; 

§ – თელის რელს“სე წაცურების ფარდობითი სიდიდე %-ში; 

2 - მრუდების გაელენის გამათვალისწინებელი პარამეტრი 

4 - პარამეტრს შიგა და გარე სარელსო ძაფისათეის განსხეავებული მნიშენე- 

ლობები აქვს: 

გარე სარელსო ძაფისათეის 

900 _ 200000 #5. +“ (3.14)   

შიგა ხარელსო ძაფისათეის 
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900 
რ. = 7 (1.15) 

4-ს გასაშუალოებული მნიშვნელობა განსახილველ უბანსე მდებარე რელსე- 

ბისათყის ტოლი იქნება 

900 100000 
–+ 
# 1 
  რ.ა = (1.16) 

სადაც # - წრიული მრუდის რადიუსია, მ. 

  

  

  

  

ცხრილი 3146. 

/..3, 0მ7მლნ.ბრუტო ტ. რელსებისათვის 
მრუდის /”და · 

რადიუსი ჩ”, მ. | -უფრო ჩ43 50 #65 
მსუბუქი 

300 737 5.89 4.42 3.87 
კი0 5.4 435 326 2.86 
500 3.97 3.17 238 2.08 
600 3:09 2.47 1.85 162 
700 2.24 179 (34 1.I7 

800 1.78 142 1.01 093 
900 L62 129 0.97 0.85 
1000 L.52 122 09! 0.80 
1100 I43 L.14 0.86 0.75 

1200 139 LII 0.83 0.73 
(30ი მ და სწორი 

უბნები 136 I.09 0.8! 07!           
  

არის ჰემთხვევები, როდესაც ერთეული რელსები უფრო ადრე გამოდიან მწყო- 

არიდან, ეიდრე მიიღებენ მაქსიმალურ ცვეთას. რელსების ერთეული ცელის მისეზი 

შეიძლება იყოს საქარხჩო დეფექტები ან მათი არასწორი ექსპლუატაციის შედეგად 

მიღებული დაზიანებანი. დაკეირეებები გეიჩეეჩებს, რომ რელსები ექსპლუატაციის 

დასაწყისში, ერთეული ცელის პირობით მცირე რაოდენობით გამოდის მწყობრი- 

დან, მაგრამ შემდგომში გატარებული ტონაჟის ზრდასთან ერთად რელსების ერთე- 

ული ცელა ინტენსიურად მატულობს და ბოლოს აღწევს ჭსღვარს, როცა აუცილე- 

ბელია ჩატარდეს რელსების მთლიანი რაოდენობის ცვლა მთელ უბანზე, (ნახ3.8.. 

ერთეული ცედის პირობით რელსების სამსახურის ჟალა ამოწურ'ოულად შეიძლება 

ჩაითვალოს, როცა ერთ კმ ლიანდაგზე დეფექტების გამო მწყობრიდან გამოდის: 

050 ტიპის რელსი – 6 ცალი, #65 ტიპის – 5 ცალი, ან ორივე ტიჰის რელსების- 

თვის ერთეული ცელა აღწევს ორ ცალს ერთ კმ-სე წელიწადში. 
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გატარებული ტონაჟი მლნ.ტ,ვბრუტო 

ნახ1§. რელსების ერთეული ცვლის გატარებულ ტონაჟთან დამოკიდებულების 
გრაფიკი 

თითოეული ტიპის რელსებისათეის დადგენილია გატარებული ტონაჟის ნორმა: 

#50 ტიპის რელსებისათეის – 350 მლნ. ბრუტო ტ, /7005 ტიპის რელსებისათევის – 500 

მლნ. ბრუტო ტ. 

რელსების სამსახურის ვადის ამოწურვა ერთეული ცელის პირობით ნორმალ- 

ურ შემთხვევად არ შეიძლება ჩაითვალოს, ამიტომ ყეელა ღონისძიება უნდა იქნას 

განხორციყლებული რელსების ხარისხის, დამსადების ტექნოლოგიის, ლიანდაგისა 

და მოძრავი შემადგენლობის ექსპლუატაციის პირობების გაუმჯობესებისათეის, 

რაც თავისთავად შეამცირებს რელსების ერთეულ ცელას, მაქსიმალური დასაშეები 

ცეეთის მიღწეეამდე. 

რელსების დეფექტების ძირითად სახეებს, რომელთა გამო რელსები ვადაზე 

ადრე წყეეტენ მუშაობას, მიეკუთენება: რელსების გადატეხა, მისი ცალკეული ნაწი- 

ლების ამოტეხა, ბზარები, სარელსო ფოლადის განშრევება, რელსის თაეის თელვა, 

ლითონის ამოფხენა, კოროზია და სხეა. 

სარელსო დეფექტები კლასიფიცირებულია და შედგენილია სპეციალური ტა- 

ბულა (ნახ.3.9). 

36



  

2 რელს.ს თავს გორვს ზელაპიორზე ლოთონის აშრე, ა ღა ამოუბენა 
  

  

L 3 

  5: Cითონის ა: 
(თორის იიასეპარისი ტიკიL 

არაირ: „ნაღლილოა. 

44. 
=>>2>> 

«ალსიზ თა1595 ლიო 
ბაო. 

47.1-2 2> 

'82> 
  

«ადოთოაი ჯრის აბრა 34» დათაღლ ული 344ს 
  

თჰჯჟული Cა»=#ხა2240.     ტარ. და) 
  

44 გუდ. განიკთ პზ. არი. რელ   =ს =ავთი და შათვან გაპოწვვული კატებს 
  

|რნაიაბი სარპპრების 

  
   

    

“რა ,66ა/, აჩ თა 82 არნ3 
| აპიხარაას ტოს 

  

24. 
  

26.3 27. 1-2–“         

  
აზარტის რა ბარ »ა 
      

გა»არა#ი წა ბარ>» ა» წრთობსს აზარ=თი 
რალაის თაჯიL     

  

   
  

  

ალილუზავი   

(«ოლო/დპაი, აირტაბამ2 - =<5ლ»ა5დ. »ირაარრ. 

რალნაე თა აბაა ნაბი ”ანრრარებეანრარბი რეევბი რებები სამაია ბეი“ <ათითა ->ა 
II/უგუუ+ ერლ ბზარები» რელსის თაევ3> Vგუყ> 

ბმა5>> 30)+1- 38.4 40. 22 14 4112–- 
2962 <>“ _–“ 

>” 

«ალის თაპის პარრიკა- | რ2ლხის თავის კორი · | ა«არბი სარილირ ფა | რ2ლაის თაჰიL რალლი. რ3C%9V თა3ის #ადალ არა 
ლოთი #ან%.ძება. სო:ტალური “მარი, ლითობის არასაძპათისი 

ჯიპტაპი00ს ჩარ. 
  

7#7V ჯგუფ= რელსის თაკოს გატელეჟა და» 
  

ეღეაგასა> 
209 

  

46.3 

  

ვლი ფიპა ილაის 
თაპის ბარილუმა იი 

ხათარპირთალოაის თარ პაით   (რულის თაპის #35 რითი| 
იჯეთა დასაშაუბი 6რრჰის 

82   

აირაა0რუი.   «უბის თაპის =Cაინრი · 
|სთარნ თელკა პუთულუგულ 

«ალი: თავის =აბირიზუს 
რი თუალა ტანიიკია4ი 
აირააირიზს “ორა 5ი.   რ2ას თან ტა აალლ 

სარალი ტალღები რალლაბიე.     

    

  

50.1-2 

=>” >>   

«ალსის ლის 
ბადურას»      

    

ქქტებ ღა დაზაწებ 
  

22 > 
56. 

  

აივი აზარ>ი 
რალსის ალას     

  

  

60.1-2 2 

=22>2> 

ჯოწეძული ბეწააჯარუბით 

L- –-– –  _. 
ბიძი აზარი და არდა: 
რტოთიააი უუიხდამილუი გა.   

62.1-2 2> 
  

65. 

თაზალიზს აფჩილებ 20. ჯუა 6აშილშო ჯირასაირში: 

MI >Xგუუ=5, ლ=ა2- 2:22 და დაზაანეპე)> 

  

89% 

(+=<> 

  

ანლოტრთაბი რლბის შუპი. 
დი =ილავი თეუჯეტრააის 

გალო 

აჯალპაი და აბოტრთიაი 
ს ფლაი ლარტსთ ი   ითი მითი თააიაბებიათს დაპო. 

ააარვაი შოთთულუა ული:     პკირაპირის უადვი 
«ალხის ფასის 

პროროჯის 
  

VII ჯგუ რულსების ვანივი ვატება VIII უუუყ> რელსებს გაღუნჯა. ჰჯჯგუფ 
  

C->2 · 99.1-2-3 

26-22 
  

კადიეი აატ=ა #იდის 
ანართეაის თა ლით- 

(ოი სამა თუშეცტეაის 
გა:ო.     

რანივი გატთა 0ო0 
ია§0 არ ნაჯაორიანი 
(თვლის ჩაპლიLს გაო.   

ბა.იპი ბართა სადა. 
«ატთფი ღაილაპი 
სთარვეზეაის ჩაპო.   რთლ.ის გალ63ა 

რვაისთიერ 
სიარტიბი   

  

    
  

ნახ.39 სარელსო დეფექტების კლასიფიკაცია 
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ტაბულაში ყეელა სარელსო დეფექტები დაყოფილია 9 ჯგუფად. თითოეული 

დეფექტი აღნიშნულია სამნიშნა რიცხეით. რიცხეის პირეელი ციფრი მიანიშნებს 

დეფექტის სახეობას და მის ადგილმდებარეობას რელსის განიეი კეეთის მიმართ 

(თაეის, ყელის ან ფუძის დეფექტები). მეორე ციფრი მიანიშნებს დეფექტების სახე- 

სხვაობას მათი წარმოშობის მისეზსების მითითებით. მესამე ციფრი მიანიშნებს დე- 

ფექტების ადგილმდებარეობას რელსის სიგრძის მიხედეით (I – პირაპირის ზონა; 2 

– რელსის შუა ნაწილი; 3 – შედუღების ადგილი). 

პირველი და მეორე ციფრი მესამედან გამოყოფილია წერტილით. 

მატარებლების მოძრაობის უსაფრთხოების თვალსაზრისით დეფექტური რელ- 

სები იყოფა – დეფექტურ და მეტად დეფექტურ რელსებად. მეტად დეფექტური რე- 
ლსები ლიანდაგში დაუყოვნებლივ უნდა შეიცეალოს, ხოლო დეფექტური კი გეგმი- 

ურად. 

3.8. მძიმე ტიპის რელსების გამოყენების ეკონომიკური ეფექტიანობა 

მძიმე ტიპის რელსები გაცილებით მეტი რაოდენობის შპალებზსე ანაწილებენ 

თვლებიდან გადაცემულ დატეირთეებს, ვიდრე მსუბუქი ტიპის რელსები. რითაც 

მცირდება თითოეულ შპალზე მოსული დატეირთეების სიდიდეები, მასაშადამე ნე- 

ლდება შპალების მექანიკური დაზიანების პროცესი და ისრდება მათი სამსახურის 

ეადა. შესაბამისად მცირდება შპალებიდან ბალასტზე გადაცემული დატეირთეებიც, 

რის გამოც მცირდება ბალასტის გაჭუჯყიანებისა და დაქუცმაცების პროცესიც. მა- 

გალითად #43 ტიპის რელსების გამოყენებისას ბალასტის გაჯუჯჭყიანება 1 მლნ. 

ბრუტო ტ. ტეირთის გატარების შედეგად 9-20%-ით მეტია. ვიდრე #50 ტიპის რელ- 

სყიის გამოყენების შემთხეევაში. ლიანდაგის აწევით შეკეთებებს შორის ინტერვა- 

ლი კი დამოკიდებულია ბალასტის გაჭუჭყიანებაზე, ამიტომ მძიმე ტიპის რელსების 

გამოყენების შემთხეევაში იზრდება აწევით შეკეთებებს შორის ინტერეალი. 

50 ტიპის რელსის წონა მსოლოდ 15%-ით აღემატება #43 ტიპის რელსის წო- 

ჩას, 750 ტიპის რელსი კი 15-ჯერ მეტ ტეირთს ატარებს, ვიდრე #43 ტიჰის რელ- 

სი. #65 ტიპის რელსის წონა 45%-ით აღემატება #43 ტიპის რელსის წონას, მაშინ 

როდესაც ჩ65 ტიპის რელსის მიერ გატარებული ტონაჟი ორჯერ მეტია. 

მძიმე ტიპის რელსების გამოყენების ეკონომიკური ეფექტიანობა არა მარტო 

რელსების, შპალების და ბალასტის სამსახურის ვადის გახანგრძლივებაში მდგომა- 

რეობს, არამედ მიმიდინარე მოელა-შენახეის, საშუალო და კაპიტალური ”შმეკეთებებ- 
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ის ხარჯების შემცირებაშიც. მაგალითად ! გრძ.მ #50 ტიპის რელსის წონის გა- 

დიდების შედეგად 1 კგ-ით, მიმდინარე მოელა-შენახეის ხარჯები მცირდება 1.5-1,8%- 

ით, ხოლო ლიანდაგის %ედა ნაშენის მოსაწყობად მასალების ხარჯი კი I.4%-ით. 

1 მლნ. ბრუტო ტ. ტეირთის გატარების შედეგად გაწეული ენერგეტიკული ხა- 

რჯები, მოსული ლიაჩდაგის | კმ სიგრძეზე, დამოკიდებული ზედა ნაშენის ტიჰ%ე 

ტოლია: 

3, =IM/ე X10 MC (1.7 

სადაც I, - მოძრაობის წინაღობის მდგენელია, დამოკიდებული ლიანდაგის სედა 

ნაშენის ტიპზე. კგ/ტ: 

Mე X10' – 1 მლნ. ბრუტო ტ. ტეირთის გადაზიდვისას, ლოკომოტიეის მექა- 

ნიკური მუშაობა, ტკმ; 

M – საწვავის ან ელექტროენერგიის სარჯი ! ტკმ მუშაობის შესასრულებ- 

  

ლად; 
C – ერთეული განსომილების საწეავის ან ელექტროენერგიის ღირებულე- 

ბა. 

IM - შეიძლება გამოვთეალოთ პროფ. მ. ეერიგოს ფორმულით: 

250” 
Mე= 1 (3.18) 

სადაც #” – თელიდან რელსსე გადაცემული სტატიკური დატვირთეაა, კგ:: 

V- რელსქვეშა საფუძელის დრეკადობის მოდული, ხის შპალებისათვის 

იცვლება ფარგლებში 130 – 490 კგ/სმ?, რკინაბეტონის შპალებისათვის 

– 1100 – 1850 კგ/სმ?; 

# – რელსისა და რელსქვეშა საფუძელის ფარდობითი სიხისტის კოეფიცი- 

ენტი, #=0,010 – 0,025 სმ”; 

» – განთესეის პარამეტრი, #= 35 კგ/სმ?. 

რელსების წონის გადიდება ამცირებს მოძრაობის IM”, წინაღობის, ენერგეტიკ- 

ულ 3, და სავალი ნაწილების შეკეთების 2, ხარჯებს. 

მიიმე ტიპის რელსების გამოყენების სფერო არა მარტო ეკონომიკური თვალ- 

სასრისით გაჩისასღერება, არამერ ტექჩიკური მოსასრებებითაც. ელექტრული და 

თბოწეეის დანერგეა, ღერძსე მოსული დატვირთვებისა და მოძრაობის სიჩქარეების 

განუხრელი სრდა განაპირობებს მძიმე ტიპის რელსების უპირატესი გამოყენების 

აუცილებლობას. 
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ეკონომიკური გაანგარიშების მიხედვით რელსის ტიპის შერჩევისას უპირატეს- 

ობა ენიჭება იმ ტიპის რელსს, რომლისათეისაც წლიური დაყვანილი საამშენებლო 

და ექსპლუატაციური ხარჯების ჯამი უმცირესი აღმოჩნდება. 

წლიური დაყვანილი ხარჯები გამოითელება ფორმულით: 

23..=4 +2. მ, ცIთ 

სადაც #4 – რელსების დაგების ხარჯებია: 

8, – საექსპლუატაციო ხარჯები /–ური წლისათვის; 

I, – ნასღაურობის ნორმატიული ვადა. 

აღსანიშნავია აგრეთვე, რომ მძიმე ტიპის რელსების გამოყენების შემთხვევაში, 

კაპიტალდაბანდებათა ნაზღაურობის ვადა შესამჩნეეად მცირდება და იგი მერყეობს 

1545 წლის ფარგლებში. 

32. რელსქვეშა საფუძველი 

32.). რელსქვეშა საფუძველის სახეები, დანიშნულება, წაყენებული მოთხოვნები და 

შპალების ეპიურა 

რელსქვეშა საფუძეელი შეიძლება წარმოდგენილი იყოს ცალკეული წერტი- 
ლოეანს საყრდენების – შპალების, გრიივი წოლანების, ჩარჩოების ან ფილების 

სახით. 

რელსქ3ვეშა საფუძელის დანიშნულებაა: 

.· მიიღოს თაეისთსავზე რელსებიდან გადმოცემული დატვირთვები, თანაბრად 

გაანაწილოს იგი და გადასცეს ბალასტის შრეს; 

« უზრუნეელყოს ლიანდის სიგანის მუდმივობა; 

ი ბალასტთან ერთად უზრუნველყოს ლიანდაგის სწორი გეომეტრიული სივრ- 

ცობრივი მოსაზულობა გეგმაში და პროფილში. 

დანიშნულებიდან გამომდინარე სარელსო საფუძეელს წაეყენება შემდეგი მო- 

თხოენები: 
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. მაღალი სიმტკიცე და სანგამძლეობა; 

.· დიდი წინაღობა თელეაზე და ღუნვაზე; 

. კარგი დრეკადობა; 

. კარგი ელექტრომაიზოლირებელი თვისებები; 

.· უნდა ექვემდებარებოდეს დამზადების ინდუსტრიულ მეთოდებს; 

. ნაკლებხმაურიანობა; 

სიაფე. 

სარელსო საფუძელად ამჟამად უმეტეს შემთხეეეაში შპალები გამოიყენება. 

საშპა-ლლო მასალად გამოყენებულია ხე, რკინაბეტონი ლა ლითონი. 

მსოფლიოს ქვეყნების რკინიგზებსზე ყველაზე ფართოდ არის გავრცელებული 

ხისა და რკინაბეტონის შპალები. ამჟამად არსებობს ლიანდაგის რკინაბეტონის 

შაჰალებსე ფართოდ გადაყვანის ტენდენცია. 

ლითონის შპალები მცირე რაოდენობით ჯერ კიდევ არის გამოყენებული 

გერმანიის, ინდოეთის, საფრანგეთის და ზოგიერთი სხვა ქვეყნების რკინიგსებზე. 

ლითონის შაალები გამოიყენება ქარხნების ცხელი საამქროების ლიანდაგებზე. 

ლიანდაგში, რელსების ქეეშ შპალები მკაცრად განსასღერული სქემით გან- 

ლაგდება, რელსების ქეეშ შპალების განლაგების სქემას შპალების ეპიურა ეწო- 

დება (ნახ3.10). 

    

  

828 ნ CC, ხ მ ვ ხ 

19 I V-IV ლ CC ” CC) C)ICო03. 

I     

ნახ.-110. რელსის ქეეშ შჰალების განაწილების სქემა (შპალების ეპიურა) 

თუ დავუშეებთ. რომ ი =ხ შპალების ღერძებს შორის მანძილი ტოლი იქნება 

ც=:-5 (320) 
„- 

სადაც / - რელსის სიგრძეა; 

ძ - შპალების ღერძებს შორის მანძილი; 

ი საპირაპჰირო შპალების ღერძებს შორის მანძილი, #43 ტიპის რელსები- 

სათეის – C=500მმ; #50 ტიპის რელსებისათეის – C=440მმ; #65 ტიპის 

რელსებისათეის – C= 420 მმ; 

” - შპალების რაოდენობა ერთი რელსის ქვეშ, 
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ჩხ - საპირაპირო შპალების მესობელ შპალების ღერძებს შორის მანძილი. 

ჩვენი ქეეყნის რკინიგზებსე ეპიურის მიხედეით განსასღვრული, შპალების 

რაოდენობა 1 კმ ლიანდაგში დამოკიდებულია ლიანდაგების დანი მნულებაზე და 

ტეირთდამაბულობაზე და მიღებულია: 1440 ც/კმ, 1600 ც/კმ, 1840 ც/კმ, 2000 ც/კმ. 

აქედან 1440 ც/კმ და 1600 ც/კმ გამოიყენება სასადგურო და მეორეხარისხოეან ლი- 

აჩდაგებსე, ხოლო 1840 ც/კმ და 2000 ც/კმ მაგისტრალურ რკინიგსებზე. მრუდებში, 

რადიუსებით # <1200მ, ლიანდაგის გაძლიერების თვალსაზრისით, შპალების ეპიუ- 

რა ერთი საფეხურით მაღალი აიღება. 

შპალების რაოდენობა ერთო კილომეტრ!სე და სარელსო რგოლზე, აგრეთეე 

მანძილი შპალების ღერძებს შორის მოცემულია ცხრილში 37. 

  

  

  

  

  

  

  

  

ცბრილი 37. 

რელსების | რელსების შჰალების შმპალების | შაპალების ღერძებს შორის 

სიგრძე, მ ტიპი რაოდენობა | რაოდენობა მანძილი, მმ 

1 კმ-სე 1 რგოლზსე | საჰირაპირო | შუალედური 

2000 50 420 501 – 502 | 
25,0 #–65 

1840 46 420 546 – 547 

2000 50 440 501 – 502 
25,0 #50 

1840 46 440 545 – 546 

2000 50 500 500 – 50 

25,0 #743 1840 46 500 544 – 545 

1600 40 500 628 – 629 

2000 50 420 503 – 504 
125 #65 

1840 46 420 549 – 550 

2000 50 440 502 – 503 
; 12.5 #50 
; 1840 46 440 548 – 549 

2000 50 500 500 – 50! 

12.5 #7?43 1840 46 500 545 – 546 

1600 40 509 632               
  

შპალების ღერძებს შორის მანძილი შპალების ეპიურას უნდა შეეგსაბამებოდეს; 

ეპიურიდან დასაშეები გაღახრა: ხის შპალებისათვის 8 სმ, ხოლო რკინაბეტონის 

შპალებისათვის 4 სმ-ს არ უნდა აღემატებოდეს.



ა) დაუტვირთავი ვაალის 

  

  

  

                  

წ! ღერჰი .· 

C- == ალრილლ:=-- .– აღა ა=55--=----=>--= 
ზ 

1 

ბ) დატვირთვისაგან შაალის 
გალუნული ღერპი 

___. ._ => 
=-=-=>-=   ა._. =” ლ. =>-=>> 
  

              

ნახ-7II. დატვირთვის ზემოქმედებით შპალების გაღუნევის ხასიათი: 

ა – ხის შპალების; ბ – რკინაბეტონის შპჰალების; ისრებით ნაჩვენებია ჩაღუნვის შესაბამისი 

ბალასტის რეაქცია. 

შპალების მასალაზეა დამოკიდებული შპალების ღრეკადი გაღუნეის ხასიათი 

და სიდიდე. მოძრავი შემადგენლობის თვლებიდან შპალებზე გადაცემული ეერტი- 

კალური დატვირთვების სემოქმედებით ხისა და რკინაბეტონის შაა თების ლერძები 

გაიდუჩება ნახ3.II გამოსახული სქემის მიხედეით. მპალის ქვეშ დრეკადი ჩაღუნეა 

სხვადასხეა წერტილებში განსხეაეებული სიდიდისაა, ამიტომ შპალებიდან ბალას- 

ასე გადაცეული დატვირთყა და შესაბამისაე ბალასტის რეაქციაც გაჩნსხვავე- 

ბული სიდიდისაა. აღნიშნული ფაქტორი განაპირობებს შაალების ამოტენყის წესს. 

ხის შპალები ძლიერად უნდა ამოიტენოს რელსქეეშა ზონაში, ხოლო შპალის 

ბოლოებში და მის შუა ნაწილში უფრო სუსტად. რკინაბეტონის შპალები კი 

ილიერად უნდა ამოიტენოს რელსქვეშა სონაში და ბოლოებში, ხოლო შუა ნაწილ- 

ში შპალების გაღუნვის თაეიდან ასაცილებლად საერთოღ არ უნდა ამოიტეჩოს. 
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322. ხის შპალები 

ხის შპალების დანიშნულება და მახალის ფიზიკო-მექანიკური თვისებები 

ხის შპალები მსოფლიოს ქვეყნების რკინიგსებზე ყველაზე ფართოდ არის 

გაგრცვ;ლებული იმ მისესით, რომ ხის შპალები ყველასე კარგად პასუსობენ ს»- 

რელსო საუოუძვლისადმი წაყენებულ მოთხოენებს. 

ხის შპალების დადებითი თვისებებია: 

კარგი დრეკადობა; 

.·« დამსადების და ექსპლუატაციის (ტრანსპორტორება, ჩატვეირთეა-გადმოტეირ- 

თვა, ამოტენვა, შეცვლა და სხეა) სიადვილე; 

.· მაღალი ელექტრული წინაღობა; 

ი ნაკლეახმაურიანობა; 

.· მასსე ლიაჩდაგის მოწყობის სიადვილე. 

ხის შპაილების უარყოფითი თვისებებია: 

სამსახურის მცირე ვადა, განსაკუთრებით მაღალი ტვირთდაძაბულობის პჰი- 

რობებში; 

« დეფიციტური ხის მასალის დიდი ხარჯი; 

ი ლჰობადობა და შედარებით მცირე წინაღობა თელვაზე. 

ხის შპალების დასამსადებლად საჭიროა 80-I)00 წლის ასაკის. 26-28 სმ 

დიამეტრის ხე. ამასთან გამოიყენება ასეთი ხის მხოლოდ ძირის ნაწილი. 1 კმ ლი- 

ანდაგის მოსაწყობად კი საჭიროა დაახლოებით 2 ჰა ტყის გაჩეხვა. ხის შპალების 

დასამზადებლად ასეთი ფართობის ტყის გაჩეხეა ისეთი ქვეყნისათვის, როგორიც 

საქართეელოა, ეკოლოგიური წონასწორობის დარღვევის ტოლფასია. ამიტომ სა- 

ქართველოს მაგისტრალური რკინიკზების ლიანდაგებზე. გარდა სურამის საუღე- 

ლტეხილო უბნისა, თითქმის მთლიანად რკინაბეტონის შპალებია გამოყენებული. 

მისაჩშეწონილია საუღელტეხილო უბნის მოთოლიანად ან ნაწილობრივ რკინაბეტ- 

თონის შპალებზე გადაყვანა. 

ხის შპალების დასამსადებლად “შეიპლება გამოყენებულ იქნას შემდეგი 

ჯიშის მერქანი – მუხა, წიფელი, ლარიქსი, ფიჯეი, კედარი, ნაძვი, სოჭი და სხეა. 

ჩვენი ქვეყნის რკინიგსებზე შპალების უდიდესი უმრავლესობა დამზადებულია 

ჩაძეისა და ფიჭეისაგან. ცხრილში 13.8. მოცემულია სხეადასხეა ჯიშის მერქნის მე- 

ქანიკური თვისებების პროცენტული “შედარება ნაძვის მერქანთან. 
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ცხრილი 3.8. 

ღარტყმით 

გრძივად ღუნვისას ღუნეაზე 

  

ხის შპალების მასალის ფიზიკო-მექანიკური თეისებები დიდად არის დამოკი- 

დებული მერქნის ტენიანობა%სე. 232%-სე ნაკლები და 80%-ზე მეტი ტენიანობის მერ- 

ქაჩი თითქმის არ ლჰება. ამიტომ ხის შპალების ლაპობადობის ხარისხი დიდად 

არის დამოკიდებული იმ რეგიონის კლიმატურ პირობებზე, სადაც ისინი მუშაობენ. 

უხენალექიან რაიონებში, სადაც შპალების ტეჩიანობა 60+80%-ის ფარგლებშია, ძი- 

რითადად ლპება შპალების %სედა ნაწილი. 

კონტინენტალური კლიმატის გეალვიან რაიონებში, სადაც შპალების ზედა ნა- 

წილის ტენიანობა 20%-ზე ჩაკლებია, ძირითადად ლპება შპალების ქეედა ნაწილი. 

გერმანელი მეცნიერების მონაცემებით მერქნის ტენიანობის მატება I%-ით 

იწყეს მისი სიმტკიცის შემცირებას 3%-ით. მაგალითად ნაძვის ხის მერქნის ტენი- 

ანობის 10%-დან 30%-მდე გაზრდის შემთსვევაში, მისი წინაღობა კუმშეაზე, ბოჭკო- 

ების გრძივად, მცირდება 900 კგ/სმ?-დან 250 კგ/სმ?-მდე. 

სის შპალების ტიპები და ძირითადი ზომეპი. 

ხის შპალების განივი კეეთის ზომები "შემდეგი მოსაზრებების საფუძველზე 

დადგინდება: 

. ხის შპალის ზედა საწოლს უნდა გააჩნდეს საკმარისი სიგაჩე მასზე ქვესა- 

დების მოსათავსებლად; 

ხის შპალის ქვედა საწოლის სიგაჩე უნდა უსრუნველყოფდეს ბალასტსე თა- 

ნაბრადგანაწილებული ძაბეების ისეთი სიდიდის გადაცემას, რომელიც არ 

გადააჭარბებს ბალასტისათეის დასაშეებ მნიშვნელობას; 
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შპალების სისქე უნდა უსრუნეელყოფდეს ინერციისა და წინალობის მომე- 

ნტების სიდიდის ოპტიმალურ მნიშვნელობებს, შპალების ცვეთისა და ლპობ- 

ის გათეალისწინებით. 

ხის შპალები განივი კვეთის ფორმის მიხედვით სამი სახის არსებობს: ჩამო- 

გაჩილი –- ჩამოხერხილია ოთხივე მხარე (ნახ3.12.ა), ჩახევრად ძელური –ჩამოხერ- 

ხილია სამი მხარე (ნახ3.12.ბ), ჩამოუგანავი – ჩამოხერხილია ორი მოპირდაპირე 

მხარე (ფუძე და საყრდენი სედაპირი) ხოლო დაჩარჩენი ორი გვერდი შეიძლება 

ნაწილობრივ იქნას ჩამოხერხილი (ნახ3.I12გ). 

ტიპების მიხედვით შპალების სომები მოცემულია ცხრილში 19. 

  

          

ა) ხ ბ) | ს გ) ხ 

" „ , , 

L ”#» . 
ხს, ხ, დხ.               

ჩახ. 31)2 ხის შპალების განივი კეუთის ფორმები: 
ა. ჩამოგანილი; ბ. ნახევრად ძელური; გ. ჩამოუგანავი 

ცხრილი 39. 

   
       

    
    

    
    

გვერდის სი- 

მაღლე 
ს, ,მმ 

   

    

ტიპი #, მმ        ოლი 

ხ, 

+ 

სიგრძე,მმ 

     
  

ხის შპალების სიგრძეა 2,75 მ. მაღალი ტეირთდაძაბულობისა და ჩქაროსნული 

მოძრაობის რკინიგზებისათვის ხის შპალები 2,8 მ სიგრძის მზადდება. იმ უბნებისა- 

თვის სადაც შეთავესებულია სხეადასხეა ლიანდის სიგანის ლიანდაგები, ხის შჰპა- 

ლების სიგრძე 3,0 მ-ია. 

ხის შპალები გამოიყენება: I ტიპი – მთავარი ლიანდაგებისათვის; II ტიპი – 

სასადგურო და მისასელელი ლიანდაგებისათვის; III ტიპი – მეორე ხარისხოეანი 

და სამრეწველო საწარმოებთან მისასელელი ლიანდაგებისათვის. 

46



მერქნის ხარისხის (ნუჟრების რაოდენობა და შსომები, ბზარები, ჭიიანობა და 

სხეა) მიხედვით შპალები არსებობენ პირველი და მეორე ხარისხის. შპალის ერთ 

ბოლოსე დამღით ან %სეთის საღებავით კეთდება ნიშანდება (ქარხანა-დამამზადე- 

ბლის დასახელება, მერქნის სახეობა, შპალის ტიპი და ხარისხი). 

ხის შპალების სამსახურის ვადის გახანგრძლივების ღონისძიებები 

ხის შპალების მწყობრიდან გამოსელა დამოკიდებულია მერქნის ლპობისა და 

მექანიკური დაზსიანებების ურთიერთდამოკიდებული პროცესების ინტენსივობაზე. 

ლპობის პროცესის ინტენსიეობა დამოკიდებულია შპალების მუშაობის კლიმატურ 

რაიოჩნ%ე, მერქნის ჯიშსე და გაჟღენთეის წესსე, შპალების მექანიკური დაზიანე- 

ბის სახეებია – ქეესადების ქეეშ მერქნის თელეა და ბოჭკოების დაძენძეა, დაზიანე- 

ბები საომბოხე და სამურუპე ნახვრეტების ირგვლიე. 

ლიანდაგში შპალები მუშაობს ცვალებადი ტენიანობის პირობებში, რაც ხელს 

უწყობს ლპობის გამომწვეეი სოკოების განვითარებას და შპალების სწრაფ ლაჰო- 

ბას, განსაკუთრებით საომბოხე ნახერეტების ზონაში. სტატისტიკური მონაცემებით 

შეცელილი შპალების საერთო რაოდენობის 40+60% მერქჩის ლპობის შედეგად 

გამოდის მწყობრიდან. შპალების მექანიკური ცეეთა (მერქნის დაძენძეა, ბზარების 

გაჩენა, თელვა და სხეა) აჩქარებს შპალების ლპობის პროცესს, ხოლო მერქნის 

ოჰობა თავის მხრივ აჩქარებს შპალების მექანიკურ ცეეთას. 

შპალების ლპობის საწინააღმდეგოდ მათ სპეციალური ხსნარებით – ანტისე- 

პტიკებით ჟღინთაეენ. გაუუღლენთავი შპალები ლიანდაგში არ დაიშეება. 

აჩტისეპტიკები არსებობს: ორგანული – ანუ ზეთოვანი (კრეოსოტის და ანტრა- 

ციტის სეთები) და მინერალური – ანუ წყალში ხსნადი (ქლორიანი თუთია, ნატრი- 

უმფტორი). ჩეენს რკინიგსებსე, როგორც წესი ზეთოეანი ანტისეპტიკებით გაჟღენ- 

თილი შპალები გამოიყენება. 

გასაჟღენთად გამსადებული, შტაბელებად დაწყობილი შპალების საერთო რა- 

ოდენობის 90%-ის ტენიანობა 25%-ს არ უნდა აღემატებოდეს, ხოლო დანარჩენი 

10%-ისა 30%-ს. 

შპალებს ჟღინთაეენ შპალსაუღენთ ქარხნებში, სპეციალურ აეტოკლაეებში, 90- 

100-C -მდე გაცხელებული ანტისეპჰტიკებით, რაც ამცირებს ანტისეპტიკის სიბლანტ- 

ყს და ადიდებს მის მერქანში შეღწევადობის ხარისხს. 

არსებობს შპალების დაწნევით გაჟღენთეის რამდენიმე ხერხი: 

. ანტისეპტიკის მთლიანად შთანთქმის წესი, როცა მერქნის უჯრედების ფორე- 

ბი მთლიანად იესება ანტისეპტიკით; 
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. ნახევრადშესღუდული შთანთქმის წესი, როცა მერქნის უჯრედების ფორები 

ნაწილობრივ იესება ანტისეპტიკით; 

. შესლღუდული შთანთქმის წესი, როცა ანტისეპტიკებით იუღინთება მხოლოდ 

მერქნის უჯრედების ფორების კედლები. 

წყალში ხსნადი აჩტისეპტიკებით შაალები მთლიანად შთანთქმის წესით უნდა 

გაიჟღინთოს, მათი მერქნიდან ადეილადგამორეცხვადობის გამო. 

ზერთოეანი ანტისეპტიკებით შპალების გაჟღენთეისას უმეტეს შემთხეეეაში შე- 

ზღუდული შთანთქმის წესი გამოიყენება. 

შპალსაჟღენთ ქარხნებში შესღუდული შთანთქმის ტექნოლოგიით გაჟღენთეი- 

სას, შპალებით დატვირთულ ვაგონეტებს შეაგორებენ ცილინდრებში – ავგტოკლაეე- 

ბში და მასში 2 – 4 ატ. წნევით შეუშვებენ 90-100-C -მდე გაცხელებული ანტისეპტი- 

კებს. წნევის სიდიდე აეტოკლაეში დამოკიდებულია მერქნის მექანიკურ თვისებებზე 

და ანტისეპტიკის სახეობაზე. შემდეგ ჩაირთვება გამსომი ცილინდრი. წჩევა ავტო- 

კლაეში აიწევა 8 -12 ატ-მდე. ასეთი წნევა შენარჩუნებულ უნდა იქნას გაჟღენთეის 

მთელი დროის განმაელობაში. გამზომი ცილინდრის საშუალებით კონტროლდება 

მერქნის მიერ შთანთქმული ანტისეპტიკების რაოდენობა (ნახ3.13). 
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კურთიძლი 
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7 | ფორთიეილი 
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გაულენთვის წინ უოუორთძლი 
ჯამთარში შაჯპლების ანტინეატიყჰების 

გასათბობად გასაცხელებლად 

ნახ-1132 შპალაჟღენთი ქარხნის მოწყობის სქემა: 
/ – საზომი ცილინდრი; 2 – შემრევი ავზი; 3 – სამანევრო ცილინდრი; 4 – გამჟღეთი ცილინდრი; 3 

– კონდენსატორი; 6 – ვაკუუმტუმბო; 7 – ტუმბო; 8 – შეკუმშული ჰაგრის აკუმულატორი; 9 – 
კომპრესორი; 10 – შუშის საზომი მილი. 
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მიღებული ტექნოლოგიური პროცესის მიხედეით შპალები დაწნევის ქეეშ 

30+60 წუთის განმავლობაში უნდა იმყოფებოდეს. ამ პერიოდში ანტისეპტიკების 

შთანთქმის ნორმა ტოლია: ფიჭჯეის შპალებისათვის 96 კგ/მ), ნაძვისათეის – 69 

კგ/მ, ლარიქსისათეის – 44 კგ/მ). 

რადგანაც შპალების ლპობა და მექანიკური დასიანება ურთიერთ მჭიდროდ 

დაკაეშირებული პროცესებია, შპალების მექანიკური დაზიანების გამომწეეე მისე- 

სებთან ბრძოლას განსაკუთრებული მნიშენელობა ენიჭება. 

შჰალების მექანიკური დაზიანებების ძირითადი სახეებია: 

მერქნის თელეა და დაძენძეა ქეესადების ქეეშ; 

საომბოხე და საშურუპე ნახერეტების დამ'ეშავება; 

ფმპალების დაბზარვა. 

“პალების მექანიკური ცვეთის საწინააღმდეგო ღონისძიებებია: 

ქვესადების საყრდენი ფართობის გადიდება, კუმშვისა და თელეის ძაბვების 

შესამცირებლად; 

ქეესადების საყრდენი ფართობის პერიმეტრზე წიბოების მომრგვალება; 

შერეული ან განცალკევებული ტიპის შუალედური სარელსო სამაგრების გა- 

მოყენება; 

შპალებში საომბოხე და საშურუპე ნახერეტების წინასწარი გახერეტა და ან- 

ტისეპტირება; 

ლიანდაგში წაძვრის პროცესების აღკეეთა; 

ლიანდაგის გადაკერვების რიცხეის მინიმუმამდე დაყვანა და ყოეელი გადაკე- 

რეისას ნახერეტების შევსება ანტისეპტიკებით სიღრმის V3-%ე; 

ფპალების ბოლოების “შეკერა ან კავების დაყენება ბზარების წარმოშობის 

საწინააღმდეგოდ და წარმოშობილი ბზარების ამოვსება ანტისეპტიკური ჰას- 

ტებით ან ზეთოვანი ანტისეპტიკებით: 

ლიანდაგის მიმდინარე მოვლა-შენახეის სამუშაოების დროულად, სრული მო- 

ცულობით და ტექნოლოგიის განუხრელი დაცეით შესრულება. 

შაალების სამსახურის ეაღის გახანგრძლივების ღონისძიებები შეიძლება 

ჩატარდეს უშუალოდ ლიანდაგში ან ლიანდაგში ჩაგების წინ. 
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ხის შპალების სამსახურის ვადა 

ლიანდაგის კაპიტალური შეკეთების დროს მთლიანად იცელება და მისი სა- 

მსახურის ვადა ამოწურულად ითელება. 

ლპობისა და მექანიკური ღაზიანების შედეგად შპალების ჩაწილი ლიანდაგის 

კაპიტალურ შეკეთებამდე გამოდის მწყობრიდან, ე.ი. მიმდინარეობს შპალების ერ- 

თევული ცელა. ერთეული ცელის პირობით შჰალების სამსახურის ვადა განისაზ!ღე- 

რება პროფ. მ. ჩერნიშოვის ფორმულით 

4 
ლაკუ. 

#+C, = თე) 82) == 

სადაც 4- ლიანდაგში მდებარე შპალების საერთო რაოდენობაა; 

ჩეს დაკვირვების ვადა; 

იჩ – („ა პერიოდში ლიანდაგში ჩაგებული შპალების რაოდენობა; 

»”, და MM უეარგისი შპალების რაოდენობა ლიანდაგში, შესაბამისად 

დაკვირეების დასაწყისში და ბოლოში 

4. თ, MM, და / სიდიდეები აიღება ლიაჩდაგის ტექნიკური პასპორტებიდან. 

კონკრეტული საექსპლუატაციო პირობების გათვალისწინებით შპალების სამ- 

სახურის ეადა კორექტირდება შემდეგი კოეფიციენტებით: 

#.- რელსების მასის კგ/გრი.ემ გავლენის გამათეალისწიჩებელი კოეფიციენტი 

ურთეული შპალების მწყობრიდან გამოსელაზე; 

M/ა- - ტვირთდაძაბულობის მლნ.ბრ.ტ.კმ/კმ წ. გაელენის გამათვალისწინებელი 

კოეფიციენტი ერთეული შჰალების მწყობრიდან გამოსელაზე; 

#-- კლიმატურ-გეოგრაფიული პირობების გავლენის გამათვალისწინებელი 

კოეფიციენტი ერთეული შპალების მწყობრიდან გამოსვლაზე. 

LL. კოეფიციენტის მჩიშვნელობები რელსის მასის მიხედვით მოცემულია 

ცხრილში 1.10. 

ცხრილი )./0. 

  

  

| რელსების მასა, 38.4 446 515 55 64,64 

| კგ/გრძ.მ 

L M 1,813 1,434 1,164 1,062 0,852 
|           
  

M.„ კოეფიციქნტის მნიშენელობები ტეირთდაძაბულობასთან დამოკიდებულე- 

ბით მოცემლია ცხრილში 1.1). 
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ცხრილი 123.// 
  

  

ეირთდაძაბულობა, 
ტეიროგამაბულ 20 50 70 % 100 
მლ.ნ.ბრ.ტ.კმ/კმ წ. 

ა. 0,696 1,179 1.430 1,652 1,755                 

კლიმატურ-გეოგრაფიული პირობების გაელენის გამათეალისწიჩებელი კოეფი- 

ციენტი ამიერკავკასიის რეგიონისთეის # _ =I1,4. 1 

მაშინ შპალების სამსახურის ეადა ტოლი იქნება 

7 =100/#,M,.M- 622) 

სადაც #- შპალების მწყობრიდან გამოსელის საშუალო თანაბარშეწონილი წლიუ- 

რი %, დამოკიდებული ლიანდაგში მდებარე სხვადასხვა ხის ჯიშის 

ფშპალების რაოდენობასე და მათი გაჟღენთვის წეს“ე. 

ჩ =(III,0+III,ხ+III-C+IIაძ)“ (3.23) 

სადაც #4 - ლიანდაგში მდებარე შპალების საერთო რაოდენობაა; 

”II, - ლიანდაგში მდებარე ზეთოვანი ანტისეპტიკებით გაჟღენთილი ფიჯეის 

შპალების რაოდენობა; 

(II, · იმაყე წესით გაჟღენთილი ლარიქსის შპალების რაოდენობა; 

III> - იმავე წესით გაჟღენთილი კეღარისა და სოჯის შპალების რაოდენობა; 

IIს- - ლიანდაგში მდებარე წყალში ხსნადი ანტისეპტიკებით გაუღენთილი 

“მპალების რაოდენობა. 

ი "სეთოეანი ანტისეპტიკებით გაჟღენთილი ფიჭეის შპალების მწყობრიდან 

გამოსელის საშუალო წლიური %, 0 = 5.26; 

ხ- იგიეგ ლარიქსის შპალებისათვის, ხ = 5,55; 

C- იგიეე კედარისა და სოჭის შპალებისათეის C= 5.88; 

ძ- წყალში ხსნადი ანტისეპტიკებით გაჟღლღენთილი შპალების მწყობრიდან 

გამოსელის საშუალო წლიური %, ძ =7.4!. 
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323. რკინაბეტონის შპალები 

ზოგადი ცნობები, რკინაბეტონის შპალების მუშაობის თავისებურებები 

რკინაბეტონის შპალების გამოყენების ცდები პირეელად 1896 წ. აესტრიაში 

გაჩხორციელდა, შემდგომში კი იტალიასა და ეეროპის სხეა ქეეყნებში. რუსეთი 

1903-I927 წლებში მიმდინარეობდა სხეადასხეა კონსტრუქციის რკიჩაბეტონის შჰა- 

ლების გამოცდა ლიანდაგში. 1950-იანი წლებიდან იწყება წინასწარდაძაბული რკი- 

ნაბეტონის შპალების ინტენსიური გამოცდა. 

რკინაბეტონის შპალების დადებითი თვისებებია: 

დეფიციტური ხის მასალის დიდი რაოდენობით დაზოგვა; 

« დიდი წინალობა თელვაზე და კუმშეაზე; 

· დიდი წინაღობა შპალების გრძიე და განივ გადაადგილებაზე; 

სამსახურის ხანგრძლივი ეადა; 

. ლიანდის სიგანის მუდმივობის სტაბილურობა; 

ღიდი წონა, რაც ხელს უწყობს ლიანდაგის სტაბილურობის უსრუჩეელყოფ- 

ას. 

ამავე დროს რკინაბეტონის შპალებს გააჩჩიათ მოელი რიგი უარყოფითი მხა- 

რეები: 

« მაღალი სიხისტე. რაც მოითხოვს დრეკადი შუასადებებისა და საერთოდ 

დრეკადი შუალედური სამაგრების გამოყენებას; 

.· მაღალი ელექტროგამტარობა; 

მაღალი სიმყიფე, რაც ართ'ულებს ჩატეირთეა-გადმოტეირთვისა და ტრანსჰო- 

რტირების სამუშაოებს; 

ი მოითხოეს ფრთხილ მოპყრობას შპალების ამოტენეის სამუშაოების ჩატარე- 

ბისას; 

ი დიდი წონა, შპალების დაგების, ჩატეირთეა-გადმოტეირთეისა და ტრანსპორ- 

ტირების სამუშაოების გართულების თეალსა“სრისით. 

არმირების წესის მიხედვით, რკინაბეტონის შპალები არსებობს: 

თ=20-22 მმ ღეროეანი არმატურით არმირებული; 

თ=2,5-5 მმ ფოლადის სიმებით არმირებული. 

მსოფლიოს სხვადასხეა ქვეენების რკინიგზებსე გაერცელებულია რკინაბეტ- 

ონის ორსახსრიანი და ძელმთლიანი შპალები. შემუშაეებულია ორსახსრიანი შპა- 
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ლების რამდენიმე კონსტრუქცია: ერთღეროიანი, ორღეროიაჩი და მავთულკონებიანი 

შპალები (ნახ.3.14). 

  

  
           

ა) პუახადიაი 

1 . ლა : ლ წ 
====>L==5=25=-:--===3%=-=- 2-===5-ლC43+-=-= == = /ჩM-. 

I > 5 =თ- | | XX. 
#7 10 

  

  
  

  

    

  

  

  

      
  

ნახ-2/4. ორსახსრიანი შპალების კონსტრუქცია: 

ა – ერთღეროიანი: ბ – ორღეროიანი: გ – მავთულკონებიანი. 

ერთღეროიანი ორსახსრიანი რკინაბეტონის შპალი არმირებულია 4«=15-20 მმ 

ღიამეტრის ღეროვანი წინასწარდაიძაბული არმატურით. 

ორღეროიანი ორსახსრიანი რკინაბეტონის შპჰალი (ნახ3.14-ბ) არმირებულია 

«%-=20 მმ დიამეტრის, ორი ცალი ღეროეანი წინასწარდაძაბული არმატურით. 

მაეთულკონებიანი ორსახსრიანი რკინაბეტონის შჰალი (ნახ3.I4-გ) არმირებუ- 

ლია %=5 მმ დიამეტრის, წინასწარდაძაბული მავთულის ორი კონით, 5 ცალი მავთ- 

ული თითოვულში. 

ორსახსრიანი (სამბლოკიანი) რკინაბეტონის შპჰალების უარყოფითი მხარეა 

ლიანდის სიგანის მუდმივობის უსრუნეელყოფის არასტაბილურობა. 

ამუამად ძირითადად გამოყენებულია წინასწარდაძაბული რკინაბეტონის ძელმ- 

თლიანი შპალები. 

მსოფლიოს ზოგიერთი ქეეყნების რკინიგსებზე გამოყენებულია აგრეთეე რკი- 

ნაბეტონის ან ბეტონის შედგენილი შპალები (ნახ 3.15). 
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ვოზამბარეუ 4 ღასრილობა /:20 

2 

   
     

  

    

    

3 

  

  

სამრთო სიბრძე 2,244 

ნახ.175. #§ ტიპის რკინაბეტონის შპალი (საფრაჩგეთი): 
# – მოზამბარე კლემა; 2 – ჩასადგმელი ქანჭიკი; 3 – რელსქვეშა რკინაბეტონის ბლოკი; 4 – 

ბლოკყეპ შორისი ლითონური კავშირი; 

რკინაბეტონის შპალების კონსტრუქციულ გაფორმებას და გაანგარიშებას სა- 

ფუძვლად უნდა დაედოს, მოძრავი შემადგენლობიდან გადაცემული დატვირთეების 

ქვეშ შპალების მუშაობის თავისებურებები. 

(01% 

+M / ვგოვგენტების ეკიურა V“MVM 

  

  

        

ნახ.1I6. შპალებზე მოქმედი მღუნავი მომენტების სქემა 
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უშუალოდ რელსქეეშა სონაში (ნახ3.16) შპალსე მოქმედებს დადებითი მღუ- 

ნავი მომენტი (გაჯიმულია შპალის ქეედა ნახევარი), შპალის სიგრძის შუა ნაწილ- 

ში მღუნავი მომენტი მეტწილად უარყოფითია (გაჭიმულია შპალის სედა ნახევარი). 

ამიტო) საჭიროა, რომ რელსქვეშა სონაში დაძაბული არმატურის სიმძიმის ცენტ- 

რი, შპალის კვეთის სიმძიმის ცენტრს ქვემოთ გადიოდეს. შპალის სიგრმის შუა ნა- 

წილში კი პირიქით. მაგრამ წინასწარდაძაბული არმატურის ატანა ერთი ზონიდან 

მეორეში მეტად ძნელია, ამიტომ აღნიშნულ პირობას აკმაყოფილებენ შპალის კეე- 

თის შეცელით ისე, რომ მისი ნეიტრალური ღერძი შპალის შუა ნაწილში უფრო 

ქევვით გადიოდეს, ვიდრე რელ სქვეშა სონაში. 

რკინაბეტონის შჰალების ტიპები. 

რუსეთის ფედერაციის რკინიგსებსე 1956 – 197) წლებში გამოყენებულ იყო 

ძელმთლიანი წინასწარდაძაბული სიმებბეტონიანი (44 სიმი, #=3-5 მმ) სამი ტიპის 

შპალები: C-56-1, C-56-2, C-56-3. აღნიშნული შპალები რელსებს მიემაგრება ხისტ- 

კლემიანი ნს ტიპის შუალედური სარელსო სამაგრებით. 

1972-1978 წლებში უშეებდნენ ოთსი ტიპის შპალს: C-56-2, C-56-2M, C-56-3 და 

C-56-:M #50, ჩ–65 ღა ჩ#75 ტიპის რელსებისათეის. ეს შპალები განსხეავდებიან 

რელსქვეშა მოედნის ფორმისა და შუალედური სამაგრების კონსტრუქციის მიხედე- 

ით. C-56-2 და C-56-2M ტიპის შპალების შემთხეევაში გამოიყეჩებოდა ხისტკლემიანი 

ნ ტიპის შუალედური სარელსო სამაგრები, ხოლო C-56-3 და C-56-3M ტიპის შპა- 

ლების შემთხევევაში გამოყენებულ იყო Xნ-50 და Xნ6-65 ტიპის შუალედური დრეკა- 

დი სამაგრები, ქეესადებების გარეშე. 

19798 წლიდან სტანდარტი ითეალისწინებს ოთხი ტიპის ძელმთლიანი წინას- 

წარდაძაბული სიმებბეტონიანი IIIC-1(ნახ.3.17), LIIC-1V, LIIC-2 და LIC-2V ტიჰის შპალე- 
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ბის გამოშვებას. აქედან IIIC-I და 1IIC-I”V- Mნ ტიპის შუალედური განცალკევებუ- 

ლი სარელსო სამაგრებით, ხოლო IIIC-2 და IIC-2V - 691 და XVნ ტიაის შუალედუ- 

რი. განუყოფელი სამაგრებით. 

სემოთ ჩამოთელილი შპალების სიგრძე 27 მ-ის ტოლია, ხოლო წონა დაახ- 

ლოებით 250 კგ. 

2002 წლიდან საქართველოშიც დაიწყეს წინასწარდაძაბული რკინაბეტონის 

შჰალების (ნახ. 3.I§) გამოშეება. ბეტონის მარკა უნდა იყოს არანაკლებ 500, ხოლო 

ყინეაგამძლეობასე არანაკლებ 200. შპალებში არმატურად გამოყენებულია 3 მმ ჰე- 

რიოდული პროფილის 44 ცალი ფოლადის მაეთული ნახევყეის სახით. ნახვევი უნდა 

შედგებოდეს შვიდი 3 მმ დიამეტრის მქონე მაეთულისაგან 
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ნახ. 3.I7 IIIC –) ტიპის რკინაბეტონის შჰალი: 
# – არმატურა; 2 – ჩასადგმელი საყელური 
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ნახ. 3.15 რკინაბეტონის წინასწარდაძაბული შპალი (მსტ 206<549!0-003-2004) 

324. ლითონის შპალები 

ლითონის შპალები პირითადად გაერცელებულია გერმანიაში და ინდოეთში, 

ჩნაწილობრიე საფრანგეთშიც. 

ლითონის შპალების დადებითი თვისებებია: 

სამსახურის ხანგრძლივი ეადა სის შპალებთან შედარებით; 
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.· მცირე წონა, რკინაბეტონის შპალებთან შედარებით, 

.· მათი დაგების შესაძლებლობა სამრეწეელო საწარმოების ცხელ საამქროებ- 

წი. 

ლითონის შპალების უარყოფითი მხარეებია: 

ლიანდაგის მაღალი სიხისტე, ხის შპალებთან შედარებით; 

ით მაღალი ელექტროგამტარობა; 

«ი კოროზიულობა; 

ჩიიშვნელოეანი ზმაური მატარებლების მოძრაობისას; 

«· ლითოჩის დიდი ხარჯი. 

იჩდოეთში ლიანდაგის 20% დაგებულია ფოლადის, ხოლო 30% თუჯის ”შჰ.- 

ლებსე. ინდოეთის ტენიანი და ცხელი კლიმატი ხელს უწყობს ხის მერქნის გაძ- 

ლიერებულ ლპობას, ხოლო თერმიტების გავრცელების სოგიერთ რაიონში ისინი 

ხის შპალებს მომენტალურად ანადგურებენ და საფრთხეს უქმნიან მატარებლების 

მოძრაობის უსაფრთხოებას. 

ლითონის შპალები ეარცლისებრი ფორმისაა (ნახ. 3.19), შუალედური შპალების 

(ჩახ. 3.19-ა) მასა შეადგენს 50-80 კგ-ს, ხოლო საპირაპირო შჰაალების (ნახ. 3.19-ბ) – 
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ნახ. 3.19 ლითონის შჰალები: 
+ – შუალედური; ბ. – საპირაჰირო. 

ბოლო წლებში (1987 წ.) გერმანიაში დამსადა V – ფორმის ლითონის შპალები 

(ჩახ. 3.20), ამ შპალების გამოყენება კლასიკური ეარცლისებრი ფორმის მქონე ლი- 

თონის მპალების სოგიგრთი უარყოფითი მხარეების აღმოფხერის სა“ უალებას იძ- 

ლევა. რელსების მიმაგრება შპალებთან ხორციელდება M#ნI-იIი (ნახ.3.2I-ა) ან 

818 მოსამბარე კლემებიანი სამაგრებით (ნახ-32I-ბ). 
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ნახ. 3.2, ლითონის შპალების შუალედური სამაგრების ტიჰები: 
ა – სამაგრი M1-CIი9; ბ – მოზამბარე კლემა 8MI8: 

# – მაიზოლირებელი კუთხედი; 2 – კლემა 8M18; 2 – სოლისებრი საფენი IX0;: 
4 · ზედა განივი რიგელი; § – ღუზისებრი ტრავერსი; 6 – ქვედა განივი რიგელი. 

ლითონის შპალებმა სიძვირისა და დეფიციტური მასალის დიდი ხარჯის გამო 

მსოფლიოს რკინიგსებზე ფართო გაერცელება ეერ ჰპოვა. 
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33. სარელსო სამაგრები 

33.1. სარელსო სამაგრების დანიშნულება, სახეები და წაყენებული მოთხოვნები 

საპირაპირო სარელსო სამაგრების დანიშნულებაა რელსების ერთმაჩეთთან 

შეპირაპირება, ხოლო შუალედური სარელსო სამაგრების – რელსების მიმაგრება 

რელსქეეშა საფუძველთან. 

სარელსო სამაგრები იყოფა ორ ძირითად ჯგუფად: 

“ საპირაპჰირო სარელსო სამაგრები; 

შუალედური სარელსო სამაგრები. 

სარელსო სამაგრებს წაეყენებათ შემდეგი მოთხოვნები: 

.· მაღალი სიმტკიცე; 

ი რელსქვეშა საფუძველთან საიმედო მიმაგრების, ლიანდის სიგანის მუდმივობ- 

ის და რელსების ერთმანეთთან საიმედო შეპირაპირების უსრუნეელყოფა; 

· მოძრავი შემადგენლობის თელებიდან რელსებსე გადაცემული დინამიკური 

დატვირთეების დრეკადად გადამუშაეება: 

· დამზადების, მონტაჟის, ექსპლუატაციის სიმარტიეე და მცირეელემენტიანობა; 

სამსახურის ხანგრძლივი ვადა. 

332 საპირაპირო სარელსო სამაგრები 

რელსების ერთმანეთთან შეერთების ადგილს პირაპირი ეწოდება. მოძრავი შე- 

მადგენლობის თვლების ჰირაპირზე გადაგორებისას, რელსებს შორის ღრეჩოს არ- 

სებობის გამო, ისრდება ლიანდაგზსე დარტყმითი-დინამიკური ზემოქმედება. ამიტომ 

პირაპირი ლიანდაგში ითვლება ყველასე უფრო დაძაბულ და სუსტ ადგილად. 

ჰპირაპირი საფუძეელზე განლაგების მიხედვით ძირითადად არსებობს: ჩვეულ- 

ებრივი შეკიდული პირაპირი და შეწყვილებულ შპალებსე მდებარე ჰპირაპირი. მსო- 

ფლიოს და მათ შორის საქართველოს რკინიგზებსე ფართო გავრცელება „პოვა შე- 

კიდულმა პირაპირმა (ნახ. 322), რომელიც უსრუნეელყოფს ლიანდაგის თანაბარ- 

დრეკადობას და 'შშპალების ეკონომიას, საპირაპირო შპალების ღერძებს შორის მან- 

ძილი დამოკიდებულია რელსის ტიპსე სა ჩ65 ტიპის რელსების ჰემთხვევაში 420 

მმ-ის, ხოლო #50 ტიპის რელსების შემთხეევაში 440 მმ-ის ტოლია. შეკიდული პი- 

რაპირის უარყოფითი მხარეა ის რომ, რელსების ბოლოების ჩაღუნეის გამო ზესა- 

დებები ღუნვაზე გაცილებით რთულ პირობებში მუშაობენ, ვიდრე შეწყვილებულ 

შპალებსე მდებარე პირაპირის შემთხეევაში. 
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ნახ. 3.22. ჩვეულებრივი შეკიდული პირაპირი 

შეწყეილებულ შპალებზე მდებარე პირაპირები (ნახ. 323) უსრუნეელყოფენ 

ღიდ წიჩაღობას ვერტიკალური და პორისონტალური გადაადგილებების მიმართ. 

ასეთი სახის პირაპირები ძირითადად გამოიყენება გერმანიაში და საფრანგეთში. 

შეკიდულ პირაპირებთან შედარებით შეწყე·ეილებულ შპალებზე მდებარე პირაჰირები 

უფრო ხისტია, თხოულობს სპეციალურ საპირაპირო სამაგრებს. ამას გარდა ასეთი 

სპირაპიოყბი რთული ასაწყობია და გაძჩელებულეია გამოტენეის სამუშაოების ჩატა- 

რება. 

  

ჩახ. 3.23. შეწყვილებულ. შპალებზე მდებარე პირაპირი 

ერთი ლიანდაგის სხვადასხვა სარელსო ძაფების პირაპირების ურთიერთგან- 

აგების მიხედეით შეიძლება არსებობდეს: გონიოში (კუთხედში) ხტულად და 

უსისტემოდ განლიგებული პირაპირები. 

პირაპირების გოჩიოში (ჩახ. 324) განლაგებისას ორთავე სარელსო ძაფის ჰი- 

რაპირები განლაგებულია ლიანდაგის ღერძის მართობზე ერთიმეორის გასწერიე. 

ასეთი განლაგება მიღებულია სტანდარტულად მსოფლიოს მრავალი ქეეყნის და 

მათ შორის ჩეენი ქეეყნის რკინიგზაზეც. ასეთი განლაგების უპირატესობაა: მოძ- 

რაეი შემადგენლობის მიერ პირაპირების გაელისას ნაკლები რაოდენობის დარტ- 

6!



ყმები სხვა სქემებთან შედარებით; ლიანდაგის დაგების და აწყობის ინდუსტრიული 

მეთოდების გამოყენება; ლიანდაგის შედარებით ნაკლები დანახარჯებით შენახეა. 

გონიოში განლაგებული პირაჰირების ნაკლია დამოკლებული რელსების გამოყენე- 

ბის აუცილებლობა მრუდის შიგა ძაფსე, რათა უსრუნეელყოფილ იქნეს პირაპირე- 

ბის განლაგება უშუალოდ გონიოში. 

  

  

|) |) 

909“ 909,“ 

ნახ. 3.24. პირაპირების გონიოში განლაგების სქემა 

ერთი სარელსო ძაფის პჰირაპირის აცდენა მეორე ძაფის პირაპირის მიმართ, 

სწორ უბნებში არ უჩდა აღემატებოდეს 8 სმ-ს, ხოლო მრუდ უბნებში – 8 სმ-ს 

დამატებული ამ მრუდში გამოყენებული დამოკლებული რელსის სტანდარტული 

დამოკლების სიდიდის ნახევარი. 

მაიზოლირებელი პირაპირის აცდენა მეორის მიმართ დაიშეება: სწორ უბნებ- 

ში არა უმეტეს 5 სმ-ს; მრუდ უბნებში – 5 სმ-ს დამატებული რელსის სტანდარტუ- 

ლი დამოკლების სიდიდის ნახეეარი. 

რელსის მთლიანი ცვლის ან რელსების გადაწყობის დროს დასაშეებია ჰპირა- 

პირების მოწყობა და ექსპლუატაცია უსისტემოდ. 

ხტულად განლაგებული პირაპირებით (ნახ. 325) მოწყობილი ლიანდაგი არ 

თხოულობს დამოკლებული რელსების გამოყენებას მრუდის შიგა ძაფსე. ეს არის 

ასეთი განლაგების ერთადერთი უპირატესობა. უარყოფით მხარეებს მიეკუოენება: 

ლიანდაგზე მოძრავი შემადგენლობის თელების დარტყმითი ზემოქმედების ინტენსი- 

ეობის სრდა, ლიანდაგის ინდუსტრიული მეთოდებით დაშლისა და აწყობის ”შე'ეძ- 

ლებლობა. 

: – 
ს) 

' 
' 
! 
' 
" : 1 

ნახ. 3.25 პირაპირების ხტულად განლაგების სქემა 
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უსისტემოდ განლაგებულ პირაპირების ახასიათებს ძირითადად იგივე უპირა- 

ტესობები და ნაკლოვანებები, რაც ხტულად განლაგებულ პირაპირებს. 

საპირაპირო სამაგრების ელემენტებია: ზესადებები, ჭანჭიკები ქანჩებით და 

საყელურებით, სპეციალური ქვესადებები შეწყვილებულ შპალებზსე მდებარე პირა- 

პირების მოსაწყობად, მაისოლირებელი და დენგამტარი დეტალები. 

ჩეენს რკინიგსებსე ძირითადად გამოყენებულია ოთსნახერეტიანი და ექვსნახ- 

ერეტიანი ორთავიანი სესადებები. შემორჩენილია აგრეთეე წინსაფრიანი ზესადე- 

ბები. ორთავიანი ზესადებების (ნახ. 326) დადებითი მხარეებია: განივი კვეთის მუდ- 

მივობა სიგრძეში ლითონის რაციონალურად გამოყენება; საპირაჰპირო ”შპალებს 

შორის მანძილის ცვალებადობის და შეწყვილებულ შპალებსე მდებარე პირაპირე- 

ბში გამოყენების შესაძლებლობა. უარყოფითი მხარეებია: რელსის შპალთან მიმაგ- 

რების უხერხულობა “რსესადების განლაგების ზონაში. 

   

   

  
  

      

  

        

ა) 
II სელი ა 

–_ “ 45,5 

ა =I145)3.5 22_, <1:4 
( 
«C 

ბ) 

  
                            

რახ. 3-26. 765 ტიჰის ორთავიაჩი ზესადები: 
ა) – ექვსნახერეტიანი; ბ) – ოთხნახერეტიანი. 

ორთავიანი სესადებების მახასიათებლები მოცემულია ცხრილში 3.12. 
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ცხრილი 1./2 
  

  

  

  

  
  

  

  

  

  

      

მახასიათებლები განზომილება ბესადების ტიპი 
65 #50 #43 

ურთი ზესადების მასა: კბ 

« ოთხნახერეტიანი 213,78 12,36 949 

« ექვსნახვრეტიანი 29,5 18,77 (6,0! 

“სესადების სიგრძე: მმ 

« ოთხნახვრეტიანი 800 540 470 

« ექვსნახერეტიანი 1000 820 790 

'ნესადების სიექალლე მმ 130,0 107,0 95,604 

რსესადების სისქე მმ 45.5 46.9 40,0 

სესადების ყელის სისქე მმ 21.0 19,0 20.0 

საჭანჯიკე ნახერეტების დიამეტრი 99 30 26 24 

განივი კეეთის ფართობი სმ? 38,775 30,05 26,655 

ერთ ტონაში ზესადებების დაახ- ცალი 

ლოებითი რაოდენობა: 

« ოთხნახვრეტიანი 42 8 105 

« ექვსნახვრეტიანი 34 53 62         
  

პირაპირებში “სესადებების მიმაგრება ხორციელდება საპირაპირე ჭანჭიკების 

საშუალებით. წინსაფრიანი ზსესადებების შემთხეევამი გამოყენებული იყო წაგრ- 

ძელებულ თავიანი ფორმის ჯანჭიკები, რომელიც ებჯინებოდა რზესადების ჰორი- 

სონტალურ თაროს და ჭანჭიკს ქანჩის მოჭერისას მობრუნების საშუალებას არ 

აძლევდა. ორთავიანი ზესადებებისათვის გამოიყენება ჭანჭიკები მოქლონური თა- 

ეით და ოვალური ფორმის თაექვეშა ზონით (ნახ. 327, ცხრილი 3.13), რომელიც 

ქანჩების (ნახ. 328, ცხრილი 1.14) ჩახრახნისას ხელს უშლის ჭანჭიკის მობრუნებას. 

ამაეე მიზნით ორთაეიან სესადებს გააჩნია ურთიერთმონაცელეობით განლაგებული 

ოვალური და წრიული ნახვრეტები (ნახ. 3.26, ხოლო ჭანჭიკები ნახვრეტებში იდე- 

ბა მონაცვლეობით პირაპირის შიგა და გარე მხრიდან. საპირაპირე ჯაჩჭიკების და 

ქანჩების ზომები მოცემულია ცხრილებში 3.8 და 1.14.



ცხრილი 3.13 

  
  

  

  

                        
  

რელსის ტიპი 

#65 

#50 

#43, 718 

    

სიგრძე. მშ _დიამეტრი, მშე ” 

რელსის 5 2 <= 2 2 8 854 C 
ელ აღნიშენა “C « დ 2 V =L– 5§% 5255 
ტიმი ლ =-9 9- C ლო 28» 22 523 

თ 2 8 ლგ #- 6 2 თ C 8 
2 C 2 8 ნ ნ “ => 

5 § 5 “რ 
#65 M27X160| 160 66 I4 46 27 I7 37 0,82 

#50 M24XI50| 150 66 12 40 24 14 32 0,59 

რ M22XI35| 135 | 56 | I2 | 237 | 22 | 13 | 10 | 045 

ნახ. 3.27. საპირაპირო ჭანჭიკი 

ცხრილი 1.74. 

მასა, კგ 

სიმაღლე, M 

30 0.22 

27 0,16 

25 0,16 

  
  

ნას. 3.28. ქანჩი საპირაპჰირო ჭანჭიკისათვის 

65



პირაპირებში ჭანჯიკებზე ქანჩების მოჭერის ძალის სტაბილურობას უზრუნე- 

ელყოფს სხვადასხეა სახის მოჭსამბარე საყელურები. საუკეთესოდ ითვლება ორხეი- 

ანი საყელური. ერთხვიანი საყელურის ძირითაღი ზომები მოცემულია ცხრილში 

3.15. 

  

  

  

  

    

ცხრილი 3./1. 

ნჯიკის დიამეტრი. მმ 1000 
რელსის ჯა რ განივი · ბოლოების ს ურ 
ტიპი ღიამეტრი. | ფიგა, ც გარ, ს | კვეთი, მმ? |  გაურა, მმ ალურის 

#65 30 12 54 11X1V 17,0 –25,5 124.6 

#50 27 29 49 10X10 15,5 - 23 93.4 

#13. ”3ზ8 24 26 44 9X9 14 – 20.5 67.9               
  

> 

CL +) = 

“ > 

ნახ. 32% მოზამბარე საყელური ხალიანდაგო ჭანჭიკისათვის 

  

_ ,
 1

-4
5 

            
ერთი ტიჰის რელსიდან მეორეზე გადასელა ხორციელდება გადასასელელი 

რელსის (ნახ. 330) ან გადასასვლელი “სესადების გამოყენებით (ნახ. 1.31). 

1600     

    

    
    

3 ხსვრ.936 

თ 
(M 

12500 (25000) 

ნახ 3.20. #” 65 / ჩ 50 ტიპის გადასასელელი რელსი 

66 

 



  

ნახ 397/ M 65 / – 50 ტიპის გადასასელელი პჰირაჰირი 

სცბ-ს მოწყობილობებში სარელსო ძაფები ასრულებს სასიგნალო დენის გამ- 

ტარის, ხოლო ელექტრული წევის სასებსე – ძალოვანი დენის უკუგამტარის ფუნქ- 

ციას. სარელსო წრედის ფარგლებში პირაპირები დენს კარგად უნდა ატარებდეს. 

პირაპირებში საჭირო დენგამტარობა მიიღწევა გრაფიტული საცხის დატანით რელ- 

სის სესადებთან შეხების წინასწარ გაწმენდილ და ნაეთით გარეცხილ ზედაპირზე. 

დისპეტჩერული ცენტრალიზაციის უბნებზე, ისრული გადამყეანების პირაპირებში, 

გრაფიტული საცხის გარდა აწყობენ 5 მმ დიამეტრის მქონგც მოთუთიებული მაე- 

თულისაგან საპირაჰირე შემაერთებლებს (ნახ. 3.34). 

სარელსო ძაფების საჭირო დენგამტარობა მიიღწეეა ძირითადი და მადუბლი- 

რებელი საპირაპირო სარელსო შემაერთებლების საშუალებით და მუდმიეი ღრეჩოს 

არსებობით რელსის ფუძესა და ბალასტის პჰრიჭმის “სედაპირს შორის (არანაკლებ 

3 სმ-ისა). 

გამოიყენება შემდეგი სახის საპირაპირო სარელსო შემაერთებლები: მიდუღე- 

ბული (ნახ. 1.32, 3.33), შტეფსელური (6ახ. 3-4) და სამბარული (ნახ 3.35). 

მუდმივი დენის ელექტროფიცირებულ უბნებზე იყენებენ სპილენძის მიდულღებ- 

ულ. შემაერთებლებს კვეთით 10 მმ?, ცვლადი დენის უბნებზე კეეთით - 50 მმ?. უპი- 

რაპირო ლიანდაგის უბნებსე, სარელსო გადაბმების სიგრძით 200 მ-სე და მეტი, 

იყენებენ “სამბარულ სარელსო შემაერთებლებს. 

აეტონომიური წევის არაელექტროფიცირებულ უბნებზე აყეჩებენ ფოლადის 

(მიდუღებული ან შტეფსელური), აგრეთვე სამბარულ რშემაერთებლებს. შემაერთებ- 

ლების მიდუღება ხორციელდება სარეასო საპირაიირო შემაერთებლების ელექ- 

ტრორკალური მიდუღების ტექნიკური პირობების მოთხოვნების თანახმად. ძირითა- 

დი შემაერთებლები მიედუღება რელსის თავზე (ნახ. 3.12) გაღუნული ნაწილით ქეე- 

მოთ და სამაჯურების იმგვარი განლაგებით), რომ მიდუღების შემდეგ მათ არ შეე- 
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ხოს მოძრავი შემადგენლობის თელის არტახები და ისინი ხელს არ უშლიდნენ 

სესადებების მოხსნას. 

  
       

   
     

    
     

            

  

  

  

         

  

  

      
  

       

ა 
ა. 1 0 ის 2 3 ა ბ) §_ 

=«– 2 
XV ტრ 2 

XX 6 00.1 
_ »” I». 

“/ ა, 

ნახ-212 წინსაფრიანი ტიპის სპილენძის შემაერთებლის რელსის თავზე დაყენების 
(ა) და მიდუღების (ბ) სქემა. 

1 – ხელით შესრულებული ქლექტროკალური შედუღების ნაკერი; 2 – წინსაფარი; 3 – გეარლის 
ბუნიკი (სამაჯური); 4 – მოქნილი გვარლი LI" -70. 
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ნახ 333. ჩ65 ტიპის მოცულობით ნაწრთობი რელსის ფუძეზე შემაერთებლის 
დაყენების (ა) და მიდულღების (ბ) სქემა. 

  
ნახ 334. სარელსო პირაპირი შტეფხელური შემაერთებლით (7) 
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მიდუღებული 'შემაერთებლის მოქნილი გეარლის ბოლოები მოკალული და მი- 

დუღებული უჩნდა იყოს სამაჯურებზე, სამაჯურის და გეარლის მაეთულების მჭიდ- 

რო კონტაქტის უსრუნეელყოფის მიზნით. 

გადასარბენებსე – სადგურებთან და გადასაეალებთან მატარებლების მიახლ- 

ოების, სადგურთან მიახლოებისა და დაშორების უბნებსე, სადგურის მთავარ ლი- 

ანდაგებსე, აგრეთვე სამგზავრო მატარებლების გაუჩერებელი გატარების და მიღე- 

ბის (გაშვების) მარშრუეუტებსე სარელსო წრედები აღიჭურეება შემაერთებლების 

დუბლირებით – სადგურის ტექნიკურ-განმკარგულებელი აქტის მიხედეით. 

ძირითადი და დუბლირებული საპირაპირო შემაერთებლების (მიდუღებული ან 

შტეფსელური) დაყენება აუცილებელია განშტოებებსზე, რომლებზედაც არ ხორციე- 
ლდება სარელსო წრედის დენით გარსშემოდენა, აგრეთეე წეეის ძაფის პირაპირებ- 

ფი ერთძაფიანი სარელსო წრედის შემთხვევაში. 

დუბლირებულ შემაერთებლად გამოიყენება მიდუღებული სარელსო შემაერთე- 

ბლები იმავე ტიპის, როგორიც ძირითადი, რომელიც რელსის ფუძეზსე მიედუღება 

(ნახ.1333). გარდა ამისა, ელექტროფიცირებულ უბნებზე შეიძლება დაყენებულ იქნეს 

ელექტროწევის შემაერთებლები სიგრით 1200 მმ ჭანჭიკური მიმაგრებით (სპილენ- 

ძის ან მისი ელექტრული წინაღობის ანალოგიური სხვა მასალის), აგრეთვე ჭამბა- 

რული მემაჟრთებლები. 

ცელადი დენის ელექტრული წე>ვის უბნებზე დუბლირებული შემაერთებლების 
სახით დასაშეებია გამოყენებელ იქნას ფოლადის მიდუღებული ან შტეფსელური 

წშემაერთებლები. 

სარელსო წრედების გასაყოფად ერთიმეორისაგან ისოლირებულ უბნებად იყე- 

ნებენ შემდეგი კონსტრუქციის მაიზოლირებელ პირაპირებს: 

ია ანაკრეფი, ლითონის გარსმომცველი ზესადებებით (ნახ.3-35); 

.· ანაკრეფი, ლითონის ორთაეიანი ზჭესადებებით (ნახ53.36): 

ი წებოვანჯანჭიკოვანი, ლითონის ორთავიანი ზესადებებით (ნახ.337.ა); 

წებოყანჭანჯიკოეანი, ლითონის სრულპროფილიანი ზესადებებით (6ნახ.3.37.ბ); 

წებოეანჭანჭიკოვანი ლითონკომპოზიტური ზესადებებით (ნახ.318,ა), 

.· ანაკრეფი, კომპოსიტური ზესადებებით (ნახ338, ბ). 

წებოვანჭანჯიკოეანი მაისოლირებელი პირაპირების ნიშანდება შემდეგნაირად 

ხორციელდება: სესადების ტორსიდან 0,5 მ მანძილზე რელსის ყელსე ორთავე მხა- 

რეს, სეთის თეთრი საღებავით დაიტანება პირაპირის შეწებების თარიღი და დამამ- 

სადებელი ორგანიზაციის პირობითი აღნიშნეა. 
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ნახ 3-#. მაიზოლირებელი ჰირაპირი ლითონის გარსმომცველი ზვესადებებით: 
ა) რკინაბეტონის შპალებისა და Lხ ტიპის სამაგრების შემთხევვა ში; 

ბ) სის შპალებისა და ომბოსური მიმაგრების შემთხვევა ში. 
1 – რელსი; 2 – ზესაღდები; 3 – გვერდითი შუასადები; 4 – პოლიეთილენის თამასა ჭანჭიკის ქვეშ; 
§ – ლითონის ჩამკეტი თამასა; 6 – მილისი; 7 – მოზამბარე საყელური; 8 – ქანჩი; 9 – საპირაპირე 
ჭანჭიკი; 10 – რელსქეეშა მაიზოლირებლი საფენი; 1! – ქვესადები; #2 – საკლემე ჭანჭიკი; #13 – 
ჩასადგმელი ჭანჯიკი; (4 – მოზამბარე საყელური: #§ – ბრტყელი საყელური; 16 – ქვესადეპქვეშა 

საფენი; 17 – კლუმა; 18 – საყელური. 

  

    
რ
ი
ა
”
 

  

  

              ს
“
 

  

    
    

  

ნას 3.76. მაიზოლირებელი პირაპირი ორთავიანი ლითონის ხესადებით ხის 
შპალებიანი ლიანდაგისათგის: 

1 – გეერდითი შუასადები; 2 – ზესადები; 1 – მილისი; 4 – მაიზოლირებელი თამახა ჭანჭიკის ქეეშ; 
8 – ჩამკეტი თამასა; 6 – ტორსული შუასადები. 
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ა) ბ) 

       

    

  
    

    

   

  

#2:ლ35= 

ნახ 3327 წებოვანჭანჭჯიკოქვანი პირაპირი ომბოხური მიმაგრების შემთხეევა ში: 
ა – ორთავიანი ლითონის ზესადებებით; ბ – სპეციალური (მთლიანპროფილიანი) 

ზესადებებით; 
,/ – მაიზოლირებელი ფენა: 2 – ზესადები. 

   

მაისოლირებელი პირაპირები განლაგებული უნდა იყოს საშპალო მალის შუა- 

ში. ხის შპალებსე ომბოხური მიმაგრებით ორიეე სარელსო ძაფის რელსები, რომ- 

ლებიც შეპირაპირებულია მაისოლირებელი პირაპირებით, ძვრის საწინააღმდეგოდ 

მაგრდება ძერაწინაღებით „კლიტით“ 13 შპალსე ორთაეე მხრიდან. 

მაისოლირებელ პირაპირებში რელსების ტორსებს არ უნდა გააჩნდეს ნაკეჯნი. 

რელსის მთელ სიმაღლესე პირაპირში ღრეჩოს სიდიდე 5-10 მმ-ის ფარგლებში უნ- 

და იყოს. პირაპირის ყველა მაისოლირებელი დეტალი ტიპური ფორმისა და ზომის 

უჩდა იყოს და შეესაბამებოდეს რელსის ტიპს. 

ა) 

  

  

  

ნახ 3.78. მაიზოლირებელი პირაჰირი: 
ა – წებოვანჭანჭიკოეანი ლითონკომპოზიტური ზესადებებით; ბ – ანაკრეფი 

მინაპლასტიკის კომპოზიტური ზესადებებით- 
, – მაიზოლირებელი ფენა; 2 – საპირაჰირო ქანვიკი; 3 – ლითონკომპჰოზიტური ზვსადები; 4 – 

მაიზოლირებელი მილისი; 3 – ქანჩი; 6 – გვერდითი იზოლაცია; 7 – მინაპლასტიკის კომპოზიტური 

ზესადები; 8 – ჩამკეტი თამასა 8 – თეფშა ზამბარა (მოზამბარე საყელური1 
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საისოლაციო შუასადების ლითონის შსესადებიდან გაღმორჩენილი ადგილები 

გაწმენდილი უნდა იყოს ტალახისაგან, მაზუთისაგან, ლითონური მტერისაგან და 

სხეა სახის გამაჭუჯყიანებლებისაგან. 

ყოველი 50 მლნ. ტონა ტეირთის გატარების შემდეგ. მაგრამ არანაკლებ ერთ- 

ხელ ორ წელიწადში, მაიზოლირებელი ჰპირაპირების სესადებები უნდა მოიხსნას 

და დათვალიერებულ იქნას; ამასთან, დასიანებული და გაცვეთილი საისოლაციო 

დუტალები უნდა შეიცეალოს. 

წებოვანჯჭანჭიკოეანი პირაპირებიანი 25 მ სიგრძის რელსების მექანისირებული 

წესით ჩატეირთვა-გადმოტვირთვისას, პირაპჰირების ზონაში დიდი სიდიდის მღუნაეი 

ჰალეების წარმოშობის და მექანიკური ღასიანების თავიდან ასაცილებლად, სატა- 

ცები უნდა ჩაებას ორ ადგილას: 5,0-55 მ მანძილზე რელსის ორთავე ბოლოდან 

(ხოლო რელსების გორგოლაჭებიანი ურიკებით გადაზიდვისას ეწყობა საყრდენები). 

დაუშეებელია ასეთი რელსების მოძრაეი შემადგენლობიდან ჩამოგდება. 

333. შუალედური სარელსო სამაგრები 

კონსტრუქციის მიხედეით შუალედური სამაგრები არსებობს: განუცალკევე- 

ბელი, განცალკევებული და შერეული. განუცალკეეებელი შუალედური სამაგრების 
წემთხეეევაში რელსი და ქეესადები რელ სქეეშა საფუძველს მიემაგრება ერთი და 

იმავე დეტალებით. განცალკეეებული შუალედური სამაგრების შემთხევევაში დეტა- 

ლების ერთი ჯგუფიო ქვესადები რელსქეეშა საფუძეელს მიემაგრება, ხოლო რელ- 

სი ქვესადებს მეორე ჯგუფის დეტალებით. შერეული შუალედური სამაგრების შემ- 

თხევეაში დეტალების ერთი ჯგუფით რელსი და ქვესადები ერთდროულად მიემა- 

გრება რელსქეეშა საფუძველს, ხოლო მეორე ჯგუფით ქვესადები რელსქვეშა საფუ- 
ძველს. 

შუალედური სამაგრების სახე და კონსტრუქცია დამოკიდებულია რელსქვეშა 

საფუძველის ტიპზე. 

ხის შპალების შემთხეევაში შუალედური სამაგრები არსებობენ: განუცალკე- 

ეებული, განცალკევებული და შერეული. განუცალკევებულ სამაგრებს შორის გა- 
ნასხეავებენ ომბოხურ და შურუპულ (სჯეალურ) სამაგრებს. 

ჩეენს რკინიგზებსე, აგრეთეე რუსეთის და აშშ-ს რკინიგსებსე ომბოხური მი- 

მაგრება (ნახ. 339.) ძირითადად გამოიჟენება რგოლური ლიანდაგის შემთხვეეაში. 

ასეთი მიმაგრების დადებითი მხარეა – სიმარტიეე, შედარებით მცირე მასა, სარე- 
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ლსო რგოლების დაშლის და აწყობის სიადვილე. უარყოფითი მხარეა ქვესადების 

(ნახ. 340) შპალთან მჯიდრო კავშირის შეუძლებლობა. მოძრავი შემადგენლობიდან 

გადაცემული თატეირთვები იწეევს ომბოხების წამოწევას, რაც ხელს უწყობს ქეე- 

სადებების ვიბრაციას, რითაც მცირდება ლიანდაგის წინაღობა წაძერის მიმართ და 

ჩქარდება შპალების ცვეთა. 

ბ) 

      
        

  

თრაე სავა 

L--1I->5=<5 

  

  

       

  

  
  

        
ნახ. 339 შუალედური სამაგრები: 

ა – ომბოხური მიმაგრება; ბ – შურუჰული მიმაგრება; 
#7 – ქყვსადები; 2 – ომბობი; 3 – შურუპი. 

დახნაშვუპი ლთ%რ3ა 

-C 5 
  
  

    
          

1   ნახ. 3.40. /165 ტიპის ქვეს„ღები ომბოსური მიმაგრებით 
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შურუპული მიმაგრება (ნახ3.39.ბ) ძირითადად გამოიყენება ევროპის რკინიგზე- 

ასე. ასეთი მიმაგრება უკეთ აკაეშირებს რელსს შპალთან ომბოხურ მიმაგრებასთან 

ფედარებით. უარყოფითი მხარეებს მიეკუთენება ქეესადებების გარდაუვალი ვიბრა- 

ცია (ჩაკლები ომბოხურ მიმაგრებასთან შედარებით), მცირე წინალობა ლიანდაგის 

წაძერის მიმართ, ასევე დიდი შრომატევადობა ლიანდაგის გადაკერეის დროს. შუ- 

რუპების წინაღობა ამოძრობის მიმართ I1.5-2-ჯერ მეტია ომბოსურ მიმაგრებასთან 

შედარებით, ხოლო წინაღობა გეერდითი გადაღუნეის მიმართ ნაკლებია დაახლოე- 

ბით 40-50%-ით. 

ჩეეჩს რკინიგსებ'სე გამოიყენება ომბოხები კეეთით 16X16 მმ (ნახ. 3.4I), სიგრ- 

“ით 165 მმ, ასევე 205, 230, 255 და 280 მმ (ნაბურცის დაგრმელებული ომბოხები), 

ომბოხის საშუალო წინალობა ამოძრობის მიმართ ახალი ფიჭვის შპალიდან შეად- 

გეჩს დაახლოებით 20 კნ-ს (2000 კგძ), ხოლო წინაღობა გეერდითი გადაღუნვის მი- 

მართ – დაახლოებით 15 კნ-ს (1500 კგძ). 
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ნახ. 3.4/. სალიანდაგო ომბოხი: 
ა. ჩვეულებრივი ომბოხი; ბ. ნაბურცის ომბოხი. 

რურუპების (ნახ. 342) საშუალო წინაღობა ამოძრობის მიმართ შეადგენს დაახ- 

ლოებით 30-70 კიჩ-ს (3000-7000 კგძ), ხოლო წინაღობა გეერდითი გადაღ'ენვის მიმ- 

ართ – დაახლოებით 9 კნ-ს (900 კგძ). 

74



  

      

17
01
10
 

14
25

 
12
5 

  
=15 

(8) 
04311 

  24
12
4 

22
X2
2 

    

      

ნახ. 3.42. სალიანდაგო შურუჰი 

სემოთ აღწერილი სამაგრები ითელება ხისტად. მოძრაეი შემადგენლობის 

ქვეშ ასეთი სამაგრების მუშაობისას ირღვეეა კავშირი შემაერთებელ დეტალებს 

შმორის, რაც იწეეეს ლიანდაგის მოშლას და ზედა ნაშენის ელემენტების ცეეთის 

გაძლიერებას. 

თანამედროვე პირობებში ლიანდაგის მუშაობისას მაღალი დინამიკური დატ- 

ქართების პირობებში. აუცილებლად უზრუნეელყოფილ უნდა იქჩეს დრეკადი კაე- 

მირი რელსებს, ქვესადებებს და რელსქვეშა საფუძველს შორის და რელსის ქეესა- 

დებთან მუდმიეად მჯიდრო კაეშირი. ამ მისნით მსოფლიოს მრავალ ქვეყანაში ტარ- 

დება ცდები სხეადასხეა კონსტრუქციის მოზამბარე სამაგრების გამოყენების დანე- 

რგევის მისნით. 

ხის შპალების რემთხეეეაში განცალკეეებული “შუალედური სამაგრები ორი 

ტიპის არსებობს: ხისტი და მოჭ%სამბარე კლემებით. # მარკის ხისტკლემიანი შურუ- 

პული სამაგრების (ნახ. 3.43) გამოყენებისას, ქეესადები (ჩახ. 345) შპალს მიემაგრ- 

ება ოთხი შურუპჰით, ხოლო რელსი ქვესადებს ორი ხისტი კლემით მოზამბარე სა- 

ყელურიანი ჯანჯიკების საშუალებით. 

75



45%. 
MI
   

  
    
  

  

ნახ. 343. განცალკევებული სისტკლემიანი MX მარკის შუალედური 

სამაგრები ხის შპალების შემთხვევაში 

მოზამბარე სამაგრების (ნახ. 3.44) გამოყენებისას ქვესადები შპალს მიემაგრება 

ოთხი შურუჰით, ხოლო რელსი ქეესადებს ჭანჭიკების საშუალებით ორი მოზამ- 

ბარე კლემით. 

  
ნახ. 344. განცალკევებული მოზამბარე შუალედური სამაგრები 

ხის შპალების შემთხეევა ში 
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კათათლაძა წოაოვაის ფღგრული 
ხსჰპღიი-ჯ – ათი ოთა 

I 

2.6 8 ML 3. 

ნახ. 345. MIMI65 ტიპის განცალკეეებული სამაგრის ქვესადები 

      
  

  

  

მეტროპოლიტენის ლიანდაგებში გამოიყენება “მეტროს” ტიპის განცალკევებუ- 

ლი შუალედური ხისტი სამაგრი (ნახ. 3.46) რელსი ქეესადებს (1) ერთი მხრიდან 

მიემაგრება თათით (3), ხოლო მეორე მხრიდან ქანქარა მანჭვეალით (2), ქეესადები 

შპალს მიემაგრება ცალკე ოთხი შურუპით (4). 

  

  52
 

      
  

  

  

  

      

  

      

ნახ. 346. “მეტროს” ტიპის განცალკევებული შუალედური სამაგრი: 
# – კვესადები; 2 – ქანქარა მანჭვალი; 3 – თათი; 4 – შურუპი. 
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განცალკევებულ შუალედურ სამაგრებს გააჩნიათ მთელი რიგი დადებითი მხა- 

რეები: კლემები უზრუნეელყოფენ რელსების ქვესადებებთან მჯიდრო მიჯერას, მცი- 

რდება ქვესადების ეიბრაცია, იქმნება რელსების შეცელის შესაძლებლობა ქვეესადე- 

ბების მოხსნის გარეშე. 

განცალკევებული შუალედური სამაგრების უარყოფითი მხარეებია: მრაეალე- 

ღემენტიანობა (მაგალითად, X მარკის სამაგრს გააჩნია I4 ელემენტი); ლითონის 

დიდი ხარჯი (L-4 სამაგრის მასა შეადგენს #50 ტიპის რელსის 46%-ს), დიღი 

თშრომატევადობა რელსების შეცელისას. 

შერეული შუალედური სამაგრების (ნახ. 347) გამოყენება მნიშვნელოენად ამც- 

სრუბს ქვესადების ვიბრაციას, იგი მცირყელემენტიანი, იაფი და მსუბუქია განცალ- 

კევებულ შუალედურ სამაგრებთან შედარებით. ძირითადი ნაკლია – მცირე წინა- 

ღობა ლიანდაგის წაძერის მიმართ. 

  

  

  

    

                  LI 

ნახ. 347. ომბოხური მიმაგრების შერეული შუალედური სამაგრები 
ხის შჰალების შემთხექვვა ში 

რკინაბეტონის შპალების შემთხეევაში ძირითადად გამოიყენება განცალკევებ- 

ული შუალედური სამაგრები. #ნ ტიპის განცალკევებული “მუალედური სამაგრ- 

ების (ნახ. 348) შემოხეევაში ქვესადები (ნახ. 349) რკინაბეტონის შპალს მიემაგრება 

ორი ჩასადგმელი ჭანჭიკით (ნახ. 3.50), ხოლო რელსი ქეესადებს – ორი ხისტი 

კლემით (ნახ. 13.51) მოსამბარე საყელურიანი საკლემე ჭანჭიკების (ნახ. 13.52) საშუა- 
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ლებით. რელსსა და ქვესადებს შორის საფენის არსებობა რელსის სიმაღლეში რე- 

გულირების (12 – I4 მმ) საშუალებას იძლევა. 

    

  

   

    

        

    

ნნნC2C 
   

    
  

ჩაჩ. 34“ #65 ტიპის რელსების საპირაპირე და შუალეღური Mნ665 ტიპის 

სამაგრები რკინაბეტონის შპალებზე: 
/# #ჩ ტიპის ქვესადებქცეშა საფენი 2. M6ნ ტიჰის ქვესადები; 1 ქანჩი M/2222; 4. საკლემე ჭანჭიკი 

#I22X74; 3. ორხვიიანი საყელური; 6 კლემა; 7. ჩასადგმელი ვანჭიკი MI22X-74; 8 მაიზოლირებელი 
მილისის კავი; 9 მაიზოლირებელი მილისი; 10. რელსქჰყეშა საფენი. 
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ნახ. 349. X6ნ665 ტიპის განცალკევებული სამაგრის ქვესადები 
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ნახ. 3.40. ჩასაღგმელი ჭანვიკი 

  

      

  

  

ნახ. 34, განცალკევებული სარელსო ხამაგრის ხისტი კლემა 
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ხისტკლემიანი განცალკეეებული სარელსო სამაგრები შრომის მნიშგვნელოეან 

დანახარჯებს მოითხოვს ქანჩების ხშირად მოჯერის აუცილებლობის გამო. ლიან- 

დაგის ერთ კილომეტრზე 1840 ცალი შპალის შემთხეევაში ჯანჯიკების რაოდენობაა 

14720. ამიტომ ინტეჩსიურად მიმდინარეობს კელევები უჯანჭიკო სამაგრების შექმნ- 

ის მი'სსით. 

ჩეენს რკინიგსებსე ფართო გავრცელება პპოეა “ჩიიძილ-ის ტიპის სამაგრმა 

(ჩახ. 353) რკიჩაბეტონის წინასწარდაძაბული შპალისათეის (მსტ 20654910-003-2004), 

რომლის მო'სამბარე კლემები უსრუნველყოფენ ლიანდაგის დრეკადობის ხარისხის 

სრდას, რის შედეგად მცირდება მოძრავი შემადგენლობის თვლების რელსებზე ზე- 

მოქმედება. გარდა სემოთ აღნიშნულისა ამ კონსტრუქციის სამაგრები უზრუნეელ- 

ყოფენ ლიანდის სიგანის მუდმივობას. 

  
      

43,5     421 

=–--5 
| 42X209 

  

ნახ. 3.53. “ჩზიძLIი!-ის ტიჰის სამაგრი რკინაბეტონის წინასწარდაძაბული 
შპალისათვის (მსტ 206449/0-002-2004) 

სამაგრების სამსახურის ვადა დამოკიდებულია მათ კონსტრუექციაზე და საექ- 

სპლუატაციო პირობებსე. გამოკვლეეებით დადგენილია, რომ ტიპური ომბოხური 

სამაგრები I0 და 50 მლნ.ბრუტო.ტ.კმ/კმ წლ. ტვირთდაძაბულობის პირობებში შეად- 

გენს შესაბამისად 21-24 წელს და IL2--15 წელს, ხოლო განცალკევებული სამაგრების 

გამოყენებისას შესაბამისად 2I-27 და II-Iნ წელს. რელსქვეშა საფენების სამსახუ- 

რის ეადა მნიშენჩელოენად ნაკლებია.



3.4. ბალასტი და ბალასტის შრე 

34.1). ბალასტის შრის დანიშნულება, მისი მუშაობის პირობები 

და წაყენებული მოთხოვნები 

ბალასტის შრე სარელსო საყრდენების საფუძველს წარმოადგეჩს. მისი დანიშ- 

ჩულებაა: 

.· მიიღოს შპალებიდან გადმოცემული დაწნეეა, თანაბრად გაანაწილოს იგი და 

გადასცეს მიწის ეაკისის ძირითად მოედანს, შესაძლო მაქსიმალურ ფართ- 

ობზჭე; 

დრეკადად გადაამუშაოს მოძრავი შემაღგენლობის თელის რელსსე დარტ- 

ყმითი ზემოქმედება; 

.· უზსრუნეელყოს სარელსო რგოლების მდგრადობა გრძივი და განიეი მიმარ- 

თულებით, მოძრავი შემადგენლობიდან გადმოცემული და ბუნებრივი ფაქტო- 

რებით აღძრული ძალების ბემოქმედების შედეგად; 

თი მოაცილოს ატმოსფერული წყლები ლიანდაგის ზედა ნაშენის ელემენტებს; 

. არ შესღუდოს ლიანდაგის გასწორების სამუშაოების შესრულების შესაძლე- 

ბლობა, 

ბალასტის შრის დანიშნულებიდან გამომდინარე საბალასტო მასალას წაეყე- 

ნება შემდეგი მოთხოენები: 

სიმტკიცე: 
ი დრეკადობა; 

«ი მადრენირებელი თვისებები; 

« მდგრადობა მრავალჯერადი დასველების, გაყინვისა და გალღობის ჰირობე- 

ბში: 

«.· ნაკლებადმსხერევადობა ლიანდაგის მექანისირებული ამოტენეისას; 

არ უჩდა ახასიათებდეს მტერიანობა და ატალახების უნარი; 

.· დაიცეას მიწის ვაკისის ძირითადი მოედანი დატენიანებისა და გაყინეისაგაჩ 

342. საბალასტო მასალა 

საბალასტო მასალად შეიძლება გამოყენებულ იქნას ღორღი. ხრეში. ქეიშა, 

წიდა, ჩიჟარა და სხეა. სალიანდაგო ბალასტი უნდა აკმაყოფილებდეს ტექნიკური 

პირობებისა და სტანდარტების მოთხოენებს. 
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ღორღი საუკეთესო საბალასტო მასალაა. იგი ფართოდ გამოიყენება მსოფლი- 

ოს თითქმის ყეელა ქვეყანაში ღორღი მსადდება მტკიცე ჯიშის სამთო ქანები- 

საგან, როგორებიცაა: გრანიტი, კეარციტი, პორფირი. ღიორიტი, ბასალტი, კირქეა 

და სხვა. 

სყვის რკინიგსებსე ძირითადათ ორი ფრაქციის ღორღი მსადღება (ფრაქციის 

სომით 25 დან 60 მმ-მდე და 25 დან 50 მმ-მდე). ზხემოთ აღნიშნული ფრაქციების გა- 

რდა სტანდარტი ითეალისწინებს წერილი (5 დან 25 მმ-მდე) ფრაქციის ღორღის 

გამოშეებასაც (ცხრილი 13.16). 

წერილი ფრაქციის ღორღი ძირითადად გამოიყენება სასადგურო ლიანდაგების 

დასაბალასტებად და სამშენებლო სამუშაოებისათეის. 

ცხრილი 3./6 

ფრაქციის 

"სომა, მე 

არაუმეტეს ღორღის მთლიან მასასთან 
ღორღის მთლიან 

მასასთან 
შედარებით ნაწილაკები 

“სომით 

  

დროთა განმავლობაში ღორღის ბალასტი ჯუჭყიაჩდება და საჯირო ხდება 

მისი პერიოდულად გაწმენდა და ბალასტის პრიზმის შევსება (სხეა სახის ბალასტი 

გაწმენდას არ ექეემდებარება და გაჭუჭყიანების შემთხეევაში უჩდა შეიცეალოს). 

მსოფლიოს მრავალ ქვეყანაში ტარდება ცდები ღორღის ბალასტის ნაწილა- 

კებს (სარის ისეთი ხელოენერი კავშირების შექენასე, რომელიც რამღყნჯერმე შეა- 

მცირებს ნარჩენი დეფორმაციების წარმოშობას. ამასთანავე ამ კავშირებმა ხელი 

არ უნდა შეუშალოს სალიანდაგო სამუშაოების ჩატარებას (შპალების გამოტენეა, 

ლიანდაგის აწეეა და სხეა). ამ მი%ნით იყენებენ ბიტ'ემს, რეჭსინა-ბიტუმის მასტი- 

კას, ლატექსს და სხეადასხეა ემულსიებს. 

ღორღის ბალასტის დაყრა უშუალოდ მიწის ეაკისის ძირითად მოედანსე არ 

დაიშვება. ღორღის გრუნტში ჩაჭრის თაეიდან ასაცილებლად და ღორღის ეკონომი- 

ისათეის მიწის ვაკისის ძირითად მოედანსე წინასწარ აწყობენ 20 სმ სისქის ქვიშ- 

ის ბალიშს. 
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ხრეში წარმოადგენს ბუნებრივი კენჭის და ქეიშის ნარევს. იგი მედგება მომრ- 

გეალო ფორმის მაგარი ჯიშის დანალექი ქანებისაგან. მისი მზიდუნარიანობა ღორ- 

ღის ბალასტთან შედარებით გაცილებით ნაკლებია. ხრეშის ფრაქციული შემადგენ- 

ლობა მოცემულია ცხრილში 1.17. 

ჰვიშა-ხრეშის ბალასტი წარმოადგენს მსხვილმარცელოვანი ქეიშისა და ხრეშ- 

ის ნარევს. ქვიშა-ხრეშის ბალასტის ფრაქციული შემადგეჩლობა მოცემულია ცხრი- 

ლში 3.I7. ამ სახის ბალასტს იყენებენ ნაკლებად მოქმედი სარკინიგსო ხაზების სა- 

სადგურო ლიანდაგების დასაბალასტებლად და აგრეთეე ლორღლღის ბალასტის ქვეშ 

ქეიშა-ხრეშის ბალიშის მოსაწყობად. 

ცხრილი 3.17. 

< 

მთლიანად 
მათ შორის თიხის, მტერის 

ნა 

  

ქვიშის ბალასტი ამკამად ლიანდაგში აღარ გამოიყენება, შემორჩენილია მხო- 

ლოდ ზოგიერთ მოქმედ უბანსე. საბალასტო მასალად გამოიყენება მსხვილმარცე- 

ლოვანი ან საშუალომარცელოვანი ქვიშა. ქვიშის ბალასტი ყეელა სხეა სახის ბა- 

ლასტსე დაბალი ხარისხისაა და ყეელასე ნაკლებად აკმაყოფილებს ბალასტის 

შთშრისადმი წაყენებულ მოთხოვნებს. 

წიდის ბალასტის მასალად ძირითადად გამოიყენება მეტალურგიული წიდა, 

რომელიც წარმოადგენს შაეი ან ფერადი ლითონის დნობის ნარჩენებს. მეტალურ- 

გიული წიდა კარგი საბალასტო მასალაა და ბეერად არ ჩამოუეარდება მთის ქანე- 

ბისაგან დამზადებულ ბალასტს. ბალასტად გამოიყენება მჟაეა წიდები. 

ნიჟარის ბალასტი წარმოადგენს ზღეის ნიკარულ დანალექებს. ნიჟარის 

ბალასტი თავისი თვისებებით უკეთესია ვიდრე ქვიშის ბალასტი. ახალი ნიჟარის 

ბალასტი თავიდან კარგად მუშაობს, მაგრამ დროთა გაჩმაელობაში ცალკეული 

ნიჟარები იფშვნება, ქუცმაცდება და წარმოქმნის კირქეის მტეერს, რომელიც წაყლ- 

თან ურთიერთქმედების შედეგად აცემენტებს ბალასტის შრეს, უარესდება ბალას- 

ტის მადრენირებელი თვისებები და მნიშენელოვნად მცირდება მისი დრეკადობის 

ხარისხი. 
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343. ბალასტის შრის განივი პროფილები 

ბალასტის პრისმის რსომები უნდა უსრუნველყოფდეს სარელსო რგოლების 

მდგრადობას და მიწის ვაკისის ძირითად მოედანსე გადაცემული დასაშეები ძაბ- 

ვების გადაუჭარბებლობას. 

ბალასტის შრის ძირითადი შ%სომები და პარამეტრებია: ბალასტის შრის სისქე, 

მხრის სიგანე, ბალასტის პრიზმის ზედა მოედნის სიგანე, ქვიშის ბალიშის სისქე 

და ბალასტის პრიზმის ფერდობის დაფერდება. 

ბალასტის შრის ერთ-ერთ მნიშვნელოვან სომას მისი სისქე წარმოადგენს, 

რომელიც მიწის ვაკისის ძირითაღ მოეღანსე გადაცემული დასაშვები ძაბეების 

პირობით განისასღვრება ბალასტის შრის სისქე წარმოადგენს მაჩძილს მიწის 

ეაკისის ძირითადი მოედნიდან შპალის საწოლამდე. 

    

  

I 9IIII, MIII> 

III – – აე ისუუდერს ე )ეიეილ==.", | „=იილულედეო ეეე ეოი=თ –- –-/”” 

ლლრსუერეი ერიელ შს ეეს ლისალსსსოIL ესსე უუოეეულილ=> – -”M»” 

აახცინიისითსეეთუმდნლეეუაეეს უოლი 8=ლუიბალოუიაითიოსოთსლელითით-თ = 

   

          

IM- – 

  

”-- 

ნახ. 3-4. შჰალებიდან გადაცემული დატეირთეების განაწილება 
ბალასტის შრეში 

ბალასტში შპალებიდან გადაცემული ძაბვები ჰიპერბოლური მრუდების სახით 

ერცელდება, მაგრამ გაანგარიშებების გასაიოლებლად, მცირე დაშეებებით მიღებუ- 

ლია, რომ ძაბეები ბალასტის სიღრმეში სწორხაზობრივად ერცელდება. დადგენი- 

ლია, რომ ბალასტში ძაბეების გავრცელების ხაზი ჰორიზონტისაღმი 68+70! 

დასრის ერცუელდება. თუ მივიღებთ, რომ შაალების ღერძებს შორის მანძილი 

ი =50სმ და ICჩ =/(68" =2,5, მაშინ ნახ3.54-ის მიხედეით, ბალასტის შრის სისქე 

სჩ= 54 = > X2,5=62სმ (3.24) 

რაც დაახლოებით შეესაბამება რკინაბეტონის შპალებიანი მძიმე ტიპის ზედა ნა- 

შეჩის ბალასტის შრის მთლიან სისქეს (ღორღი + ქვიშის ბალიში). 
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ნახ. 3.55 ბალასტის პრიზმის განივი პროფილები: 

ა,ბგ – ღორღის პალასტი ხის შჰალებით (ა – ერთლიანდაგიაჩი რკინიგზების სწორ უბნებში; პ – 
მრუღებში; გ · ორლიანდაგიანი რკინიგ სების სწორ უბნებში); დ,ე.ე,ხ - ღორღის ბალასტი რკინაბე- 
ტონის შპალებით (დ · ერთლიანდაგიანი რკინიგზების სწორ უბნებში; ე – მრუდებში; ვ – ორლიან- 
დაგიანი რკინიგზების სწორ უბნებში; ზ – ორლიანდაგიანი რკინიგზების მრუდ უბნეპ ში); თ–კარიე- 
რის ბრეშის, ნიჟარის, ქეიშის პალასტი ხის შპჰალებით ორლიანდაგიანი რკინიგ ხების მრუდ უბნებ- 

ში; IM - ღორღის ბალასტის სისქე შპალის ქვეშ; ჩკ ქვიშის ბალიშის სისქე; ძ -ბალასტის პრიზმის 

მხრის სიგანე; # «ლიანდაგ შორისის გაგანიერება მრუდებში გაბარიტის პირობების მოთხოვნით. 

ბალასტის პრისმის კონსტრუქცია შეიძლება იყოს ერთფენოვანი, ყველა ბა- 

ლასტის შემთხეევაში (გარდა ღორღის ბალასტისა) ან ორფენოვანი მხოლოდ ღო- 

რღის ბალასტის შემთხეევაში. 
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ჩვენი რკინიგზებისათვის შედგენილი და დამტკიცებულია ბალასტის შრის 

ტიპური განივი პროფილები, ლიანდაგების გეგმის, რიცხვის, ბალასტის სახეობის, 

შაალების მასალისა და ზედა ნაშენის ტიჰთან დამოკიდებულებით (ნახ. 3.55). 

ბალასტის პრიზმის სომები მოცემულია ცხრილში 13.!8 

  

  

  

  

ცხრილი 3.18. 

ლიანდაგების სახეობა და ბალასტის შრის სისქე ქეიშის ბალასტის ბალასტის 

რელსების ტიპი შაალის ქვეშ (მრუ- ბალიშის ბიიბის პრიზმის 

ხრის დობის 
დებში აიღება შიგა სისქე ჩ ში“ , 

სარელსო ძაფის ქვეშ სიგანე ძ დამრეცება 

მთავარი ლიანდაგები #65 ღა 

#90 ტიპის რელსებით 34/40 20 40/44 (9M) 

მიმდებ-გამგსავნი ჯლიანდაგები 

”65 და /750 ტიჰის 29/პ0 20 34/40 1:15 

რუეულხებით 

მეორესარისწოვანი 

სასადგურო და მისასვლელი 20/25 20 25/35 11.5 

ლიაჩდღაგები რელსების ტიპის 

მიუხედავად           
  შენი შე ნ ა: მრიცხეელში – ხის შპალების 

ბეტონის შჰალების შემოხვეეაში. 
შემთხვევაში; მჩიშენელში – რკინა- 

ბალასტის პრიზმის “სედაპირი უნდა მდებარეობდეს: ხის შპალების შემთხ- 

ეეეაში – 3 სმით დაბლა შალის ზედაპირიდან; რკინაბეტონის შჰპალების შემთხვე- 

ვაში – რკინაბეტონის შპალის შუა ნაწილის სედაპირის დონეზე. 

344. ბალასტის შრის სამსახურის ვადა 

ბალასტის სამსასურის ეადა, ანუ ღორღის გაწმენდის და სხვა სახის ბალა- 

სტის შეცელის ვადა დამოკიდებულია ლიანდაგში მიმდინარე შემდეგ პროცესებზე: 
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· მატარებლიდან ჩამოცვენილი ან გარეშე გამაჭუჯყიანებლები ბალასტის გა- 

ჭუჭყიანების ინტენსივობაზე; 

.· ბალასტის ფრაქციების დაქუცმაცების ინტენსიეობასე მოძრავი შემადგენლო- 

ააღან გადმოცემული ღატეირთეების ზემოქმედებით ღა შპალების მანქანა- 

მექანიზმებით ამოტენვის შედეგად; 

· ბალასტის მოცულობის კლების ინტენსივობაზე, მისი წერილი ფრაქციების 

გამოქარვისა და გამორეცხეის გამო. 

ბალასტის მიერ გატარებული ტონაჟი 7, -, რომელსაც იგი გაატარებს გაჭუჯ- 

ყიანების სღერული მნიშენელობის მიღწევამდე ტოლია 

ჩხ-ძ MX =“>“ (329 

სადაც #72 გაჭუჭყიანების ზსღერული მნიშენელობაა %-ში„ ღორღისათეის 

5 =35+40%; ხრეშისათეის და ქვიშისათეის #) =15%; ნიჟარისათეის 

ნ =20%; 

ძ - ბალასტის დასაშეები საწყისი გაჭუჯყიანება ლიანდაგში ჩაგების წინ, 

ღორღისათვის 5%-მდე; ხრეშისათეის - 6%-მდე: ქვიშისა და ნიჟარისა- 

თეის 10%-მდე; 

ბალასტის გაჭუჭყიანების ინტენსივობა %-ში | მლნ.ბრ.ტ. ტვირთის 

გატარების შედეგად, რომელიც დამოკიდებულია მოირაე შემადგენ- 

ლობაში გამაჭუჯყიანებელი ტვირთების (ნაყარი და თხეეადი) ჩატე- 

ირთეის ადგილიდან უბნის დაშორებაზე. # სიდიდე ემპირიულად გა- 

ნისაჭზღერება და მისი მნიშენელობა ღორლღისა და სრეშისათეის მო- 

ცემულია ცხრილში 23.19. 

ცხრილი 1./9 

და 

ჩატეირთეის ადგილიდან, კმ 

ღორღი 

 



მაშინ ბალასტის სამსახურის ეადა (,.- მუდმივი წლიური ტეირთნაკადის შემ- 

თხექევაში ტოლი იქნება 

  

7 
= 3.26 / ჯ (326) 

ი 

სადაც 7 - წლიური ტეირთდაძაბულობაა, მლნ.ბრ.ტ/წ. 

ცეალებადი წლიური ტვირთნაკადებისას 

/“/, 

».- = 9 27 =,+7+7) #----+7 (327 

სადაც 7, - 1-ურ წელს გატარებული ტოჩაჟია. 

ბალასტის სამსახურის ეადის გახანგრძლიეების ღონისძიებებია: 

. ლიანდაგში მძიმე ტიპის რელსების გამოყენება; 

«· მაღალხარისხოეანი, მტკიცე ჯიშის საბალასტო მასალის გამოყენება; 

« ბალასტის პრისმის ზომების %'ესტად დაცეა. ექსპლუატაციური პირობების 

მოთხოენების შესაბამისად; 

.· მიმდინარე მოვლა-შენახვის სამუშაოების მაღალ დონეზე ჩატარება; 

.· იმ ღონისძიებების განუხრელად გატარება, რომლებიც უზრუნველყოფენ ბა- 

ლასტის გაჭუჯყიანების ინტენსივობის შემცირებას. 

345. ღორლის ბალასტის გამოყენების ეკონომიკური ეფექტურობა 

ლიანდაგში ღორღის ბალასტის გამოყენება იწეეეს არა მხოლოდ ლიანდაგის 

გაძლიერებას, არამედ საექსპლუატაციო ხარჯების მნიშვნელოვნად შემცირებასაც. 

ღორღის ბალასტის გამოყენების ეკონომიკური ეფექტურობა სილის ბალასტ- 

თან შედარებით იწვეეს: ლიანდაგის მიმდინარე მოვლა-შენახეის ხარჯების 20 – 

25%-ით და საამორტიზაციო ანარიცხების 20 – 22%-ით შემცირებას; რელსების და 

შპალების სამსახურის ეადის გასრდის ხარჯზე 2 -- 1ჯერ მცირდება ლიანდაგის 

აწევითი და საშუალო "შეკეთებების ხარჯები; მცირდება მატარებლების წევის და 

მოძრაეი შემადგენლობის შეკეთების ხარჯები, მატარებლების მოძრაობის წინაალ- 
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მდეგობის შემცირების შედეგად: ეკონომიას საბალასტო მასალების გადაზიდეის 

შემცირების შედეგად. 

ქეიშის ბალასტის შეცვლა ღორღის ბალასტით მოითხოეს დამატებით კაპიტა- 

ლდაბაჩდებებს. ასეთი დანახარჯების ეკონომიკური მისანშეწონილობა დგინდება 

ექსსლუატაციური ხარჯების ნაზხღაურობის ვადის მიხედეით. 

ფულადი მაჩვენებლების გარდა ღორღის გამოყენების უპირატესობა გამოიხატ- 

ება აგრეთვე ნატურალური მაჩვენებლებითაც. ლიანდაგის მიმდინარე მოელა-შენა- 

ხევის სამუშაოების შრომატევადობა ღორღის ბალასტის გამოყენების შემთხეევაში 

მცირდება 32-53%-ით, ეიჩაიდან ამ სამუშაოების შესრულებასე სალიანდაგო სა- 

მსახურის მთელი კონტინგეჩტის 40%-ია დაკავებული, ამიტომ შრომისნაყოფიერება 

დაახლოებით 12-20%-ით იზსრდება. 

ღორლის ბალასტით დაბალასტებულ ლიანდაგში ჩაგებული რელსების სამსა- 

ხურის ეადის ზრდა ამცირებს ლითონის ხარჯს 20%-ით. საბალასტო მასალების 

გადაზიდვების შემცირება ათავისუფლებს ვაგონებს და ამცირებს კაპიტალდაბან- 

დებებს სავაგონო პარკის შესავსებად. 

ღორღის ბალასტის სემოთ აღნიშნული უპირატესობების გამო მთელი მსო- 

ფლიოს ქვეყნების რკინიგსებსე ამჟამად მიმდინარეობს ლიანდაგის ლორღის ბა- 

ღასტზე გადაყვანის ინტენსიური პროცესები. 
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3.5. ლიანდაგის სედა ნაშენი მთლიანობაში 

ლიანდაგის ზედა ნაშენი უნდა შეესაბამებოდეს ექსპლუატაციურ პირობებს. 

ამიტომ სხვადასხეა საექსპლუატაციო პირობებისათეის ლიანდაგის სედა ნაშენის 

ერთი და იგივე ტიპის გამოყვნება მისანშეუწონელია, როგორც ტექნიკური, ისეე 

ეკონომიკური თვალსა“სრისით. 

ჩატარებული გამოკელევების საფუძეელსე ჩვენი რკინიგსებისათეის დადგე- 

ნილია ლიანდაგის სედა ნაშენის ორი ტიპი – მძიმე და ნორმალური. მთლიანობაში 

ლიანდაგის სედა ნაშენის ძირითადი მახასიათებლები მოტანილია ცხრილში 320. 

ცხრილი 3-20. 
  

  

  

მახასიათებლები ლიანდაგის ზედა ნაშენის ტიპი 

მძიმე ნორმალური 

ტეირთდაძაბულობა 7), მლნ.ბრ.ტ.კმ/კმ წ. 80>7: >15 7ი <15 

  

"რელსრე გადაცემული მაქსიმალური და- 

ტეირთვა. ტ: 

ლოკომოტიეის თელიდან 25 23 

ეაგონის ყძაელიდან 24 22 
  

მატარებლების მოძრაობის მაქსიმალური | LL 

სიჩქარე, კმ/სთ: 

      

  

  

  

სამგ'საცრო 200 <I20 

სატეირთო 90 30 

რელსის ტიპი #65 #50 

შპალები ხის, რკინაბეტონის 

ლიანდაგის კონსტრუქცია პირაპირიანი, უპირაპირო 

შპალების რაოდენობა, ცალი/კმ: 

სწორ უბნებში და მრუდებში # >1200მ 1840 

მრუდებში # <1200მ 2000 

ბალასტი ღორღი ღორღი, ხრეში         
9!



3.6. ლიანდაგის წაძვრა და წაძერის საწინააღმდეგო ღონისძიებები 

3.61. ლიანდაგის წაძერის გამომწვევი მიზეზები 

რულღსების გრძივ გადაადგილებას შპაალების მიმარო, ან მთლიანად სარელსო 

რგოლების ბალასტის მიმართ მატარებლებიდან გადაცემული ან ტემპერატურის 

ცეალებადობით გამოწვეული გრძიეი ძალების სემოქმედებით ლიანდაგის წაძერა 

ეწოდება. 

ლიანდაგის წაძვრას შეიძლება ადგილი ჰქონდეს თარაზულ უბჩებზსე და დალ- 

მართებზე. განსაკუთრებით კი სამუხრუჯსო უბნებსე. ლიაჩდაგის წაძვრის მიმარ- 

თულება ძირითადად მატარებლის მოძრაობის მიმართულებას ემთხვევა. ერთლიან- 

დაგიან უბნებზე ლიანდაგის წაძვრა მნიშენელოეან სიდიდეს უდიდესი ტვირთდა- 

ძაბულობის მიმართულებით აღწევს. 

ლიანდაგის წაძერის მექანისმის შესწაელისას სხვადასხეა მკვლეეარის რამდე- 

ჩიმე პიმოთესა წარმოიშვა, რომლებიც ახასიათებს ამ მოელეჩას: 

.· პროფ. ვასიუტინსკის ასრით ლიანდაგის წაძვრა პირაპირებში პირველ რელს- 

ზე გადაცემული დაწოლით წარმოქმნილი საფეხურის გამო, მიმღებ (მეორე) 

რელსთან თელის დაჯახების შედეგია (ნახ. 3.50); 

  

L 1! 

(რ «4 "44 4 
  

  
      სა

მი
რა

 

ნახ. 3-56. პირაპირებში თელის გადაგორების სქემა 

კიუნერის თეორიის მიხედეითაც ლიანდაგის წაძერა თვლის დარტყმითი ზე- 

მოქმედების შედეგია, მაგრამ არა პირაჰპირის საფეხურზე, არამედ მიმღები 

რელსის თავზე. 

«ი რუდნიცკი წაძერის მექანისმს სხეანაირად ხსნის. მას მიაჩნია, რომ რელსსა 

და თეალს "მორის ხახუნის ძალა დაძრავს რელსს შპალოაჩ და ბალსატთან 

ერთად მოძრაობის მიმართულებით (ნახ. 3.57) როცა თვალი გადაინაცელებს 

შემდეგ შპალზე, განტვირთული შპალი და ბალასტი ბრუნდება პირვანდელ 

მდგომარეობაში, ხოლო რელსი მთლიანად ვერ ბრუნდება საწყის მდგომარე- 

ობაში, რადგანაც დაჭერილია თელის ქეეშ მყოფ შპალზე. 
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ჩახ. 357. ლიანდაგის წაძერის რუდნიცკისეული ვერსია 

ჯონსონის თეორიის მიხედვით, რელსი იღუნება შპალებს შორის მალში. 

ამ დროს კეჟთი იხ და «ზი იღებს დახრილ მდგომარეობას (ნახ. 3.58), რო- 

ცა თვალი წაინაცელებს წინ და დადგება შპალის ღერძის გასწერიე, გა- 

ღუნული რელსი გასწორდება და ღუნეის დროს რელსის ფუძის გაჭიმუ- 

ლ ბოჭოები მ.ღებს იორ? ლურ მდგომ-რეო? ს. რელისის შეკუმშული 

ბოჭკოები კი ვერ ბრუნდება საწყის მდგომარეობაში, რადგანაც რელსი 

თვალის მიერ დაჭერილია შპალზ%ე. 

  

  

  

  

რახ. 158. თელის მდგომარეობა შპალებს შორის მალში 

«· ლუნეის თეორიის თანახმად რელსი გარკვეული სიდიდის ტემპერატურით 

გახურების დროს ინარჩუნებს თავის პირვანდელ სიგრძეს, რადგანაც მას 

პირაპირებში იჭერს ჭსესადებები საპირაპირო ჯანჭიკების მოჭერის ძალით. 

მაცრამ საკმარისია შოძრაემა თყალძა დარტყმითი სემოჟმედებით დაარხი- 
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ოს რელსი, იგი მომენტალურად იცვლის თავის სიგრძეს. რელსის ცალმხ- 

რივი დაგრძელება იმით აიხსნება, რომე როცა თეალი დაეჯახება მომდეე- 

ნო რელსის ტორსს, ამაეე დროს იგიეე თვალი აჭერს პირველი რელსის 

ბოლოს შპალზე, რაც იწეევს მიმღები რელსის წაძვრას. 

ლიანდაგის წაძვრის პროცესს ხსნიან აგრეთეე სამურუჯო ძალების ზემოქმე- 

დებით. ამ მისესით სამუხრუჭო უბნებზე ლიანდაგის წაძერის პროცესი მეტ- 

ად ინტენსიური შეიძლება აღმოჩნდეს. 

ლიანდაგის წაძვერა შეიძლება გამოიწეიოს თვლის ქიმის რელსთან დაჯახებ- 

ის ძალამ. სწორ უბნებში მიმოქანებითი მოძრაობის (ნახ. 3.59-ა) და ეკიპაჟის 

მრუდში შესვლის დროს (ნახ. 1.59-ბ). 

  

  

  

    
  

ა) – 

ბ) რ ლ 

ბ / 1 / ლლ 

ნახ. 359 ლიანდაგში ურიკების მდგომარეობასთან დამოკიდებული 
წაძერის ძალების წარმოშობის სქემა: 

ა – თელის რელსთან ირიბად დაჯახებისას; ბ – თვლის მრუდში შეხელისახს. 

ლიანდაგის წაძერა მეტად ნეგატიური მოელენაა. იგი იწეყეს ლიანდაგის მოშ- 

ლის პროცესის დაჩქარებას და დამატებითი სალიანდაგო სამუშაოების, კერძოდ 

შაალების გადაკერეის და პირაპირებში ღრეჩოების რეგულირების ჩატარების აუ- 

ცილებლობას. 

ლიანდაგის წაძვრის უბნებსე ლიანდაგის მიმდინარე მოვლა-შენახვისა და 

შეკეთების სამუშაოების ღირებულების 30-40% წაძერის ლიკეიდაციასე იხარჯება. 

ლიანდაგის წაძვრა აჩქარებს “სედა ჩაშენის ელემეჩტების ცეეთის პროცესს. 

ლიანდაგის წაძვრის მექანიზმი და წაძერის ძალების გაანგარიშებები, ლიანდა- 

გის სედა ნაშენის გაანგარიშებებში შეისწავლება. 

3.62. ლიანდაგის წაძვრის საწინააღმდეგო ღონიზძიებები 
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ლიაჩდაგის წაძერის საწინააღმდეგო რადიკალურ ღონისძიებას მიეკუთვნება 

ლიანდაგის ზედა ნაშენის ისეთი კონსტრუქციის შექმნა რომლის გრძიეი გადა- 

ადგილებისაღმი წინააღმდეგობის ძალების ჯამი აღემატება წაძერის ძალების სი- 

დიდეს. 

ერთ-ერთ ასეთ ღონისძიებას წარმოადგენს განცალკეეებული სარელსო სამაგ- 

რების გამოყენება, განსკუთრებით მოზამბარე ელემენტებით, რომლებიც თითქმის 

მთლიანად გამორიცხაეს ლიანაგის წაძერას. ლიანაგის წაძერის პროცესს ამცირ- 

ებს აგრეთეე, ლიანდაგის ღორღის ბალასტზსე გადაყვანა ცდებით დადგენილია, 

რომ ერთი დაუტეირთავი შპალის წიჩააღმდეგობა ლიანდაგის გრძივად გადაადგი- 

ლღები-ომი, ღორღის ბალისტის შწშემთეევაში, 800 კგ-ს ტოლია, ხოლო ქვიშის 

ბალასტის შემთხვევაში – 600 კგ. 

ლიანდაგში წაძერის პროცესის შესაჩერებლად სპეციალური სხვადასხვა სისტ- 

ემის მოწყობილობები – პერაწინაღები გამოიყენება. 

ძერაწინაღების“ კონსტრუქციულად ყველასე მარტივ და ექსპლუატაციის 

თვალსასრისით ადვილად გამოსაყენებელ კონსტრუქციას მოსამბარე ძვრაწინაღები 

წარმოადგენს (ნახ. 3.60). ასეთი კონსტრუქციის ძვრაწინაღების დადებითი თვისებე- 

ბია: ყრთელემენტიანობა, მცირე წონა. მოჭსამბარე ძვრაწინაღების წონა, რელსების 

ტიის მიხედეით “შეადგენს: #65-1,28 კგ, #50-1,15 კგ. ჩ43-I,01 კგ. მოსამბარე ძერა- 

წიჩაღის რელსის ფუძის მიმართ წინაღობის ძალა 500 – 600 კგ-ის ტოლია. 

  

  

      

  

      
ნახ. 3.60. მოზამბარე ძვრაწინაღი 

ძვრაწინაღების რაოდენობა ერთ 25 მ სიგრძის სარელსო რგოლზე დამოკიდე- 

ბული» ლიაჩდაგის გეგმაზე და პროფილზე, უბნის მახასიათებლებსე, ბალასტის 

სახეობასე და სხეა. 

მოზსამბარე ძერაწინაღების რაოდენობა ერთ 25 მ სიგრძის სარელსო რგოლზე 

მოცემულია ცხრილში 321, ხოლო მათი განლაგების სქემა მოცემულია ნახ. 3.61-ზე. 
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ა # 15 თ 2 პი 35 40 46 

2 შ 15 ჯ 25 340 15 40 4წ 

8 10 15 » 2 30 35 40 46 

8 9 _ # 7ჯ 25 _ 9 35 40 46 

8 #4 #5 2 2 30 35 40 45 

ნახ. 3.61 ძვრაწინაღების განლაგების სქემები: 
წრეში ჩასმული ციფრები აღნიშნავს სქემის ნომერს; ციფრები წრეების გარეშე აღნიშნავს 25 

მეტრი-# რგოლში შჰალის ნომერს; ისრებით ნაჩვენებია მატარებლების მოძრაობის მიმართულება 

ცხრილი 3-2). 
  

  

სქემის ნომერი და ძერაწინაღების წყვილთა რაოდენობა 
  

  

  

  

  

ტვირთდაძაბულობა, ტეირთდაძაბულობა, 

ლიანდაგის დახასიათება მლნ.ტ.ბრ.ემ/კე წელიწადში მლი.ტ.ბრ.კმ/კ6ე წელიწადში 

<0 > 10 

არასამუხრუჯო | სამუხრუჭო | არასამუხრუჯო | სამუხრუჭო 

ორლიაჩდაგიანი უბნები და ერ- 

«ილიანდაგიანნდ უბნები ერთი 

მიმართულებით მკეეთრად გა- 3(36/0") 2(40/0?) 2(40/02?) 1(44/0?) 

მოხატული ტეირთნაკადებით 

ყრთლიანღაგიანი უბნები ორი- 

ეე მიმართულებით დაახლოე- 

ბით თანაბარი ტვირთნაკადებ- 4(22/0?) 3(36/0?) 3(36/0“) 2(40/0") 

ით 

სს მუმი და სხვა. ლიანდა- 5(13/13) 5(13/I3) 5(IV13) 5(13/13)           
  

შენი შვნა: ურჩხილებში წილადი აღნიშნავს ძერაწინაღების წყ?·ილთა რაოდვჩობას მატარებლების 

მოძრაობის იქით ჯა აქეთ მიმართულებით; 
? საწინააღმდეგო მიმართულებით რელხების დაძვრის ნიშნების აღმოჩენისას, შპალის 
მეორე მხრიდანაც უნღა დაყენდეს 13 წყეილი ძერაწინაღი. 
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მო'სამბარე ძვრაწინაღების გარდა თვითჩამჭედი ძვრაწინაღები გამოიყენება, 

რომელიც კავისა და თვითჩამჯედი სოლისაგან შედგება (ნახ. 3.62) არსებობს აგრ- 

ეთვე შესტოპოლოვის და ისტომინის სისტემის სოლიანი ძევრაწინაღებიც (ნახ. 1.63). 

ასეთი ძვრაწინალი “მედგება კავისაგან, რომელიც მოიცაეს რელსის ფუძეს და სო- 

ლისაგან ჩამოშვებული ღუსით – მიბჯენილია შპალიზე. 

  

  

  C LC) 3 2 

ნახ. 362. თვითჩამჭედი ძვრაწინაღი 

სოლიანი ძვრაწინაღის წონაა: 4 – 45 კგ, ხოლო დაძერის საწინააღმდეგო ძა- 

ლა – 2500–3000 კგ. 

ხყდღი კავის ტორსიდან გვერდხელი 

  

  =-   

.
"
 

'
)
 

ჟ"
" 

"
,
 

"წ
 

      

        
ნახ. 363 შესტოპალოვისა და ისტომინის სოლიანი ძვრაწინაღი 
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37. ლიანდაგის ზედა ნაშენი ხიდებზე, გვირაბებში და მეტროპოლიტენებში. 

37.1. ლიანდაგის სედა ნაშენი ხიდებზე 

ხიდებსე ლიანდაგი შეიძლება მოწყობილ იქნას ბალასტზე, ლითონის ან ხის 

განივებზე, რკინაბეტონის უბალასტო ფილებზე (ნახ. 3.64 – 3.66). 

ხიდის ეაკისის კონსტრუქცია რკინიკსის სიდების ეაკისის კონსტრ“ექციისა და 

მოწყობის მითითებებში მოცემულ ტექნიკურ ნორმებსა და მოთხოვნებს უნდა შეეს- 

აბამებოდეს. 

ხიდებსე და მათთან მისასვლელებზე მაგარი ჯიშის ღორღის ბალასტი უნდა 

იქჩას გამოყენებული. ხიდებსე და მათთან მისასელელებ“სე სხვა სახეობის ბალას- 

ტის არსებობისას, ლიანდაგი გეგმიურად უნდა იქნას გადაყვანილი ღორღის ბალ- 

ასტზე. 

ბალასტის შრის (/) სისქე, შპალის ქვეშ. რელსქეეშა “სონაში, 25 სმ-სე ნაკ- 

ლები არ უნდა იყოს. 

ბალასტის შრის მაქსიმალური სისქე შპალის ქეეშ არ უნდა აღემატებოდეს 

4ი სმ I. ხოლო ხოლო გადასახსნელ კოჩსოლებიან ხილებსე – 35 სმ-ს. 

აუცილებლობის შემთხვევაში, უბალასტო ხიდების მისასელელებზე, 'მეიილება 

მოეწყოს გადასასუელელი ლიანდაგი სპეციალური პროექტით. 

  

      
  

2750/2 2700/2 

1 2 3 

7. 

<3 I 4 · 
ი „დ? ა.ი ა '      

222722 7 
ნახ. 1.64. ბალასტიანი ხიდის ვაკისი ხის შპალებით (მარცხნივ) და 

რკინაბეტონის შპალებით (მარჯევნივ) 
1 – ბის შჰალები; 2 – კონტრკუთხედის სამაგრი ჩასადგმელი ჭანჭიკი; 3 – რკინაბეტონის 

შჰალი LIII-IM მარკის, კონტრკუთხედებით; 4 – მილი; 3 – სადრენაჟო ხერელი 
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3250 

სარა- რელსის თავის «ანა. – ნაკლია. ღონი არანაკლებ «ი აილა % 1 300-400 1 IL ჯ 
' 

=> 
აჭრა არანაჰლებ 05ს3 უი რები 20»1I2 ლა არა უპეტრეს 3 ს2 

  

ჩაბ. 3.65. ხიდის ვაკისი ხის განიეებზე (ხის ძელებზე): 
მარცხნიე – კონტრრელსებით, ძვრის საწინააღმდეგო (დამცავი) ძელით და რელხების ომბოხური 

მიმაგრებით; მარჯვნივ – კონტრკუთხედებით, ძვრის საწინააღმდეგო (დამცავი) კუთხედებით და 
რელსების კლემა-შურუპული მიმაგრებით. 

    

  

XI 
?    

  

ფხა       

  
  

  

  

  ზ   

  

  
        

    

  

      
(8   არ

ა 
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ჩახ. 366. სიდის ვაკისი ლითონის განივებზე (მარცხნივ) და უბალასტო 
რკინაბეტონის ფილებზე (მარჯეენიე) 

  

        

  

ხიდებსე პირაპირები ერთიმეორის გასწერიე ერთ სიბრტყეში უნდა განლაგდ- 

ეს. საპირაპირო ღრეჩოების სიდიდე რელსების ტემპერატურას ისევე უნდა შეესაბა- 

მებოდეს, როგორც მათ მიმდებარე ლიანდაგის უბნებზე.



უბალასტო ვაკისის შემთხეევაში ხიდის ძელებზე ეწყობა, როგორც შეკიდუ- 

ლი, ასევე ძელზე განლაგებული პირაპირები. ბალასტიან ხიდებსე ეწყობა შეკიდუ- 

ლი პირაპირები. 

სარელსო პირაპირები სანაპირო ბურჯების უკანა წიბოდან, ხოლო თაღურ 

ხიდებში – სადეფორმაციო ნჩაკერიდან ღა თაღის კლიტედან არა ნაკლებ 2 მ-ით 

უნდა იყოს დაშორებული. აგრეთეე, არ არის რეკომენდებული პირაპირების განლა- 

გება გრძიეი კოჯების წყეეტის ადგილებში და განივ კოჭებზე. 

ომბოხური მიმაგრებისას ხიდებსა და გვირაბებში რელსები შპალების (ძელებ- 

ის) თითოეულ ბოლოზე 5 ცალი ომბოხით მიემაგრება ხოლო განცალყკეეებული 

მიმაგრებისას – ისევე როგორც მთავარ ლიანდაგებზე, იმავე ტიპის სამაგრებით. 

ლიანდაგის გრძიეი წაძვრა სიდებზე არ დაიშეება. იმ შემთხეევაში, როდესაც 

ხიდთან მისასელელებზე ლიანდაგის ტიპური დამაგრების პირობებში ხიდსე ლიან- 

დაგის ძერა მაინც გადაეცემა, ლიანდაგის დამაგრება ხიდზეც ხორციელდება მოზ- 

ამბარე ძვრაწინაღების დაყენებით, უძრავი საყრდენი ნაწილების ახლოს, გაანგა- 

რიშების შედეგად მიღებული რაოდენობით. ხიდის ძელებიან ხიდებ'სე ძერაწინაღე- 

ბი დაყენდება ხიდის ძელებზე, რომლებიც მიმაგრებულია გრძივ ძელებ“სე ძვრასა- 

წიჩააღმდეგო კუთხედებით. ბალასტიან ხიდებზე, ძერაწინაღები შპალებსე დაყენდ- 

ება ისეეე, როგორც ჩეეულებრივ ლიანდაგში. 

ღრეჩო აეტობლოკირებულ უბნებზე სარელსო ქვესადებსა და კონტრკუთხედ- 

ებს შორის ან ომბოხებამდე, რომლებიც ამაგრებენ კონტრრელსებს ხიდის ძელებთ- 

ან, აგრეთვე თათიანი ჭანჭიკების საყელურებსა და სარელსო ქეესადებამდე დაძევრ- 

ის საწიჩააღმდეგო (დამცაეი) კუთხედებით 15 მმ-სე ნაკლები არ უნდა იყოს. 

კონტრკუთხედებს (კონტრრელსებს) აყენებენ: 

ბალასტიან ხიდებზე სიგრძით 50 მ-სე მეტი ან ხიდებსე, რომლებიც განლაგე- 

ბულია მრუდებში რადიუსით 600 მ-სე ნაკლები; 

ბალასტიან გრაგამტარებსე სრული სიგრძით მეტი 25 მ-სე, აგრეთვე მათი გან- 

ლაგებისას მრუდებში რადიუსით ნაკლები 1000 მ-ე; 

ხიდებზე და გსაგამტარებსე ლითონისა და ხის განიეებით (ხიდის ძელებით), 

უბალასტო რკინაბეტონის ფილებით ხიდის ეაკისის სიგრძით მეტი 5 8მ-სე ან მათი 

გაჩლაგებისას მრუდებში რადიუსით ნაკლები 1000 მ; 

დგარების ტიპის ბურჯებიანი გსაგამტარებისა და საქვეითო ხიდების ქეეშ გა- 

ჩლაგებულ ლიანდაგებზე, როცა ლიანდაგის ღერძიდან ბურჯის წიბომდე მანძილი 

3 მ-სე ჩაკლებია, 

ორლიანდაგიან გეირაბებში; 
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მრავალლიანდაგიან ხიდებზე საერთო საბალასტო ვარცლით (მსოლოდ განა- 

პირა ლიანდაგებში). 

ექსპლუატაციაში მყოფ ხიდებზე, გზაგამტარებზე და გეირაბებში, კაპიტალურ 

შეკეთებამდე დამცავი მოწყობილობის სახით შეიძლება შენარჩუნებულ იქნას კონ- 

ტრრელსები. 

კონტრკუთხედების განივი კეეთის ზომები უნდა იყოს 160X160XI6 მმ. ექსპლუ- 

ატაციაში მყოფ ხიდებზე გადაკეთებამდე ან კაპიტალურ ”შეკეთებამდე შეიძლება 

შენარჩუნებულ იქნას კონტრკუთხედები, ნაკლები განივი კეეთის ზომებით, მაგრამ 

არანაკლებ I150XI00X14 მმ. 

კონტრკუთხედებად (კონტრრელსებადღ) გამოყენებულ უნდა იქნას კუთხედები 
(რელსები) სიგრძით არა ნაკლებ 6 მ. კონტრრელსების პირაპირები ერთდება ტიაუ- 

რი ოთხნახერეტიანი ზესადებებით. 

კონტრკუთხედები მაგრდება ყოველ ძელზე (ხის შპალზე) ორი ომბოხით აჩ 

კუთხედის პჰორისონტალურ თაროში გაკეთებულ 25-27 მმ დიამეტრის ნახერეტებში 

გატარებული შურუპებით, ხოლო კონტრრელსები მიეჭედება ძელებ%ზე (ხის შაალ- 

ებსე) ორი ომბოხით ან შურუპით; რკინაბეტონის IIIC-IM ტიპის შპალებზე (იგება 

ბალასტიან ხიდებსე) კონტრკუთხედები მაგრდება ჩასადგმელი ჭანჭიკებით. 

კონტრკუთხედები (კონტრრელსები) გრძელდება სანაპირო ბურჯების უკანა კე- 

დყლამდე ან ჩასადგმელ ფარამდე, შემდგომ მათი ბოლოები არა ნაკლებ 10 მ მანძი- 

ლზე ერთდება და შეპირაპირდება ბუნიკით. 

გსაგამტარის ხიდებსე და გვირაბებში კონტრკუთხედები (კონტრრელსები) ეწ- 

ყობა ნაგებობების მთელ სიგრძეზე, შემდგომ კი მათი ბოლოები ერთდება და ბუნი- 

კით შეპირაპირდება. 

მრუდებში განლაგებულ ხიდებზე ხის განივი ძელებით, გარე რელსის შემალ- 

ლება მიიღწევა მალის ნაშენის განივად დახრილად დაყენებით, უკიდურეს შემთხე- 

ევაში კი ხის განივი ძელების ქვეშ ხის ქეესადებების დაყენებით, სარკიჩიგსო ხი- 

დებსე ხიდის ეაკისის კონსტრუქციისა და მოწყობის მითითებების მოთხოენათა გა- 

თვალისწინებით. 

ბალასტიან ხიდებსე გარე რელსის შემაღლება მიიღწევა ბალასტის შრის სი- 

სქის გასრდის ხარჯზე გარე რელსის ქეეშ, ხოლო ლითონის განივებზე და რელს- 

ყასს უშუალოდ რკისაბეტონის ფილეასე დაგებისას, გარე რელსის "'შემაღლება 

სჰეციალური პროექტების მიხედვით ხორციელდება. 
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372. ლიანდაგის ზედა ნაშენი გვირაბებში 

გეირაბებში ლიანდაგი შეიძლება მოწყობილი იყოს, როგორც ბალასტზსე (ნახ 

3.67-ა), ისე უბალასტოდ (ნახ3.67-ბ). გვირაბებში და მის ორთავე მხარეს მისასელე- 

ლეაზე 200 მ მანძილზე, ლიანდაგი ღორღის ბალასტზე უნდა იქნას მოწყობილი, 

შპალის ქვეშ სისქით არანაკლებ 25 სმ. იმ შემთხეევაში, როდესაც გვირაბის გაბა- 

რიტები არ იძლევა აღნიშნული ნორმის გამოყენების საშუალების, ბალასტის სისქე 

შეიძლება შემცირდეს 20 სმ-მდე, ხოლო განსაკუთრებულ შემოხეეევაში 15 სმ-მდე. 

  

ნახ. 3.67. ლიანდაგის კონსტრუქციები გვირაბებში ღორღის პალასტ ზე: 

ა – ბის შჰალებით; ბ – რკინაბეტონის შპალებით. 

გეირაბებში უბალასტო ლიანდაგი ეწყობა სპეციალური პროექტების მიხედე- 

ით. 

გვირაბებში შპალების რაოდენობა | კმ სე უნდა გაის.რდოს 2000 ცალი/კმ- 

მდე, ნაცულად გადასარბენსე 1840 ცალი/კმ-ისა, და შესაბამისად 1840 ცალი/კმ-მდე, 

ჩაცელად 1600 ცალი/კმ-ისა გადასარბენზე. 

გეირაბებში ლიანდაგის ბალასტიანი ზედა ნაშენით, ლიანდაგი ძერის საწინა- 

აღმდეგოდ ისევე დამაგრდება, როგორც ჩეეულებრიე ლიანდაგში, ხილო გეირაბე- 

ბში უბალასტო სედა ნაშენით – სპეციალური პროექტის მიხედეით. 

დიდ სიდებსე და გვირაბებში სიგრძით I00 მ-ზე მეტი და ყველა გასახსნელ- 

მალიან ხიდებზე, აგრეთვე მათთან მისასელელებზე ორიეე მხარეს უნდა დაიგოს 
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თუერმოგამტკიცებული #65 ტიპის რელსები. დანარჩენ ხიდებსე და გვირაბებში გა- 

მოიყენება იმავე ტიპის რელსები, როგორიც გადასარბენზე. 

ხიდებზე და გვირაბებში ლიანდაგის მოელა-შენახვისას ლიანდაგის მიმდინარე 

მოვლა-შენახეის ინსტრუქციის მოთხოენების დაკმაყოფილების გარდა აუცილებე- 

ლია ხელოვნური ნაგებობების მოელა-შენახეისა და ხიღის ვაკისის კონსტრუქცი- 

ისა და მოწყობის მითითებების დებულებებით ხელმძღვანელობა. 

3.73. ლიანდაგის ზედა ნაშენი მეტროპოლიტენში 

მეტროპოლიტენის ღია უბჩებსე, რკინიგსის ლიანდაგის %სედა ჩაშენი არ განს- 

ხვავღე?. მაგისტრალური რკინიგსების %ელღა ნაშენისაგან, გარდა შესამე საკონტ. 

ქტო რელსისა, რომელიც შეკიდულია სპეციალურ კრონშტეინებზე. მისი დანიშნუ- 

ლებაა მოძრავი შემადგენლობის ელექტრომომარაგება. 

მეტროპოლიტენის გვირაბებში ლიანდაგის ზედა ნაშენი ეწყობა ხის შპალებ- 

სე, რომელიც ჩაბეტოჩებულია საფუძვლის ბეტონში (ნახ. 3.68-ბ), რელსები შპალ- 

ებსე მაგრდება სპეციალური „მეტროს“ ტიპის შუალედური სამაგრებით. 

მეტროპოლიტენის სადგურებში ლიანდაგის სედა ნაშენი ეწყობა, საფუძველში 

ჩაბეტონებულ ნახევარშპალებსე (ნახ3.68-ა). 

  

  

  

  
ნას. 368 ლიანდაგის კონსტრუქციები მეტროპოლიტენის გვირაბებში: 

ა – სადგურებში; ბ – გადასარპენზე. 
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383. ლიანდაგის ზედა ნაშენის პროგრესული კონსტრუქციები 

38.1. უპირაპირო ლიანდაგი 

რკინიგზის ლიანდაგის ყეელაზე პროგრესულ და თანამედროვე კონსტრუქცი- 

ას უპირაპირო ლიანდაგი წარმოადგენს. 

მუშაობისა და ექსპლუატაციის პირობების მისედეით უპირაპირო ლიანდაგი 

არსებობს: ტემპერატურულად დაძაბული, ტემპერატურული ძაბვების სეზონური 

განმუხტეის გარეშე და ტემპერატურული ძაბეების სეზონური განმუხტვით. 

უფრო ეფექტიანია ტემპერატურულად დაძაბული უპირაპირო ლიანდაგის გა- 

მოყენება ტემპერატურული ძაბეების სეზონური განმუხტვის გარეშე. 

უპირაპირო ლიანდაგს ტემპერატურული ძაბეების სეზონური (გაზაფხულზე 

და შემოდგომაზე) გაჩნმუხტეით იყენებენ მაშინ, როდესაც ადგილობრიეი პირობების 

(ტემპერატურის ცეალებადობის მაღალი წლიური ამპლიტუდა, მძიმეწონიაჩი მოძრა- 

ვი შემადგენლობის მუშაობა, ლიანდაგის კონსტრუქციის არასაკმარისი სიმძლავრე) 

გამო, რელსებში შეიძლება აღიძრას დასაშეებსე მეტი სიდიდის ძაბეები, რის გამ- 

ოც ლიანდაგი ეყრ აკმაყოფილებს მდგრადობის პირობას. 

ტემპერატურულად დაძაბული უპირაპირო ლიანდაგის განმასხვავებელ თაეი- 

სებურებას, რელსებში დამატებით მნიშვნელოვანი სიდიდის ძაბეების არსებობა წა- 

რმოადგენს, რომლებიც ტემპერატურის ცვალებადობის პირობებში, რელსის ბოლო- 

ების გრძივ გადაადგილებას იწვევს. ეს მოვლენა განაპირობებს უპირაპირო ლიანდ- 

აგის ზედა ნაშენის კონსტრუქციის, მისი დაგების ტექნოლოგიის, მოვლა-შენახვის 

და შეკეთების სპეციალური მოთხოვნების ჩამოყალიბებას. 

უპირაჰპირო ლიანდაგის კონსტრუქციისადმი წაყენებული უმთავრესი მოთხოე- 

ნებია: 

ტემპერატურული ძაბეების კომპენსაციისათეის, რელსებს ღუნეა%სე და გრეხა- 

ზე მუშაობისათეის უნდა გააჩნდეს სიმტკიცის 1250-I500კგ/სმ? მარაგი: 

«.· სარელსო რგოლები ტემპერატურის მატების შემთხეეეაში უნდა უზსრუნეელ- 

ყოფდეს ლიანდაგის მდგრადობას გაგდების საწინააღმდეგოდ; 

«ი ბალასტის პრისმა უნდა უზრუნეელყოფდეს სარელსო რგოლების გრძივი და 

განიეი მიმართულებით გადაადგილებისადმი მდგრადობას; 

« რელსების მაქსიმალურად დაგრძელების შემთხეევაში სარელსო სამაგრებმა 

არ უჩდა დაუშეას საპირაპირო ღრეჩოების თაედაპირეელი სიდიდის ცვალე- 

ბადობა 10-12 მმ-ზე მეტი სიდიდით. ამისათვის საჭიროა, რომ შუალედური 

სამაგრების გრძივი წინაღობა ერთი სარელსო ძაფისათეის 25 კგ/სმ, ხოლო 
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საპჰირაჰირო სამაგრების წიჩაღობა #50 ლა #65 ტიპის რელსებისათვის შე- 

საბამისად 30 ტძ და 40 ტძ-ის ფარგლებში უნდა იყოს. 

უპირაპირო სარელსო გადაბმების ურთიერთშეპირაჰირება შეიძლება განხორ- 

ციელდეს: 

. გამაწონასწორებელი რელსებით (ნახ.1.69-ა); 

. გამაწონასწორებელი მოწყობილობების საშუალებით (ნახ3.L69-ბ ). 

ა) 1 

ს მ-ის 

ბ) 
2 

ეუედ––-.  – 
–---თ:ს-'–--..-საახ'V'ა„„'- 

ნახ-169 შედუღებული უპირაჰირო სარელსო გადაბმების შეპირაჰირების 
სქემები: ა – გამაწონასწორებელი რელსებით; ბ - გამაწონასწორებელი 

მოწყობილობებით: 
) – გამაწონასწორებელი მალი; 2 – უპირაპირო სარელსო გადაპმა; 3 – გამაწონასწორებელი 

მოწყობილობა. 

პირეელი ვარიანტის დროს უპირაპირო ლიანდაგი წარმოდგენილია 800 მეტრი- 

ანი უპირაპირო სარელსო გადაბმებით და მათ შორის ჩაგებული ჰ4 ცალი ნორმა- 

ლური სიგრძის (გამაწონასწორებელი) რელსებით (ნახ3.69ა) ტემპერატურული 

ძაბვების განმუხტვის დროს გამაწონასწორებელ რელსებს ლიანდაგიდან ამოიღე- 

ბენ, უპირაპირო სარელსო გადაბმებზე მოუშეებენ შუალედურ სამაგრებს და მას 

აძლევენ სიგრძის თავისუფალი ცეალებადობის საშუალებას. შემდეგ უჭერენ შუა- 

ლედურ სამაგრებს უპირაჰირო სარელსო გადაბმის შუა წერტილიდან ბოლოები- 

საკენ. ლიანდაგიდან ამოღებული ნორმალური სიგრძის გამაწონასწორებელი რელ- 

სების ჩაცელად ლიანდაგში ჩააგებენ დამოკლებულ რელსებს, ან პირიქით. 

მეორე ეარიანტის დროს 800 მეტრიან უპირაპირო სარელსო გადაბმებს შორის 

გამაწონასწორებელი რელსების ნაცელად ეწყობა გამაწონასწორებელი მოწყობი- 

ლობა, გამაწონასწორებელი მოწყობილობა წააგაეს კალმისა და ჩარჩო რელსის 

კეანძს და უსრუნეელყოფს სარელსო რგოლების ბოლოების გრძივ გადაადგილებას 

50 სმ-მდე მანძილით (ნახ.3.70). 
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ნახ.270. გამაწონახწორებელი მოწყობილობა მოძრავი ულვაშა რელსებით: 
1 – ჩარჩო რელსები; 2 – ჩარჩო რელსის გაღუნვისა და ჩამორანდვის დასაწყისი, 3 – ლაფეტი; 4 – 

მეზობელი ტემპერატურული მალების საზღვარი; § – უკანა პჰირაპირი; 7 – წინა პირაპირი. 

ტემპერატურული ძაბვების სესონური განმუხტვით უპირაპირო ლიანდაგის 

უარყოფით მხარეს წარმოადგენს, განმუხტეის სამუშაოების მაღალი “'მრომატეეადო- 

ბა. ამიტომ უპირატესობა ენიჯება ტემპერატურულად დაძაბულ უპირაპირო ლიანდ- 

აეს, მაბეების სეზონური გაჩმუხტყით. 

უპირაპირო ლიანდაგის გამოყენების უმოაერესი უპირატესობებია: 

.· ლითონის ხარჯის შემცირება საპირაპირო სამაგრების ელემენტების გამორი- 

ცხეის ხარჯსე, რომელიც 12.5 მ სიგრძის რელსებიაჩ ლიანდაგთან შედარე- 

ბით 7,8 ტონას შეადგენს 1 კმ-ზე; 

პირაპირებში თელის დარტყმითი ზემოქმედების გამორიცხვა; 

« რელსებისა და მოძრავი შემადგენლობის საეალი ნაწილების ცეეთის შემცი- 

რება: 

«· რელსების მწყობრიდან გამოსვლა საპირაპირო დეფექტების შედეგად; 

« მატარებლის მოძრაობის წინააღმდეგობის შემცირება; 

. ჯეიანდატისა და მოძრსეი ეეადგენლობის მოელა-შენახეის ჯია შეკეთებების 

ხარჯების შემცირება. 

უპირაპირო ლიანდაგის დაგებისა და მოელა-შენახვის ტექნიკური მითითებე- 

ბის მიხედვით, უპირაპირო სარელსო გაღაბმების სტანდარტულ სიგრძედ მიღებუ- 

ლია 800 მ და მათი დაგება დაშვებულია მრუდებში #>350მ და ხიდებსე მალის 

სიგრძით 68% მ-მდე. ამჟამად რეკომენდებულია შედუღებული სარელსო გადაბმების 

სტანდარტული სიგრძის გაზრდა 950 მ-მდე. 
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უსირაპირო ლიანდაგის ისრულ გადამყვაჩებთან, ხიდებისა და სალიანდაგო 

გადასავალებთან მიერთებისას საჯიროა მთელი რიგი ღონისძიებების განხორციე- 

ლება. უპირაპირო ლიანდაგის ისრულ გადამყვანებთან და ხის განიეძელებიან ხი- 

დებთან, აგრეთვე სარკინიგსო გადასავალებთან მიერთების სქემები მოცემულია 

(ნახ3:71 და 3.72). 

+ ხის პაალები და გადავყეანის ჰელეჯი , 

I 1   

  
        

    
  

+1+1.:L++LLLL «აა | ) 2 

(ს) "7 ღილის ო7/Vი . ე). –-+-+9-+I ლლ წილ _00-I 
7 |- -I60-6 სოია სერს „ ლ 8შ-/ა 

  

სის შაალები თა ხილის კელეაი 

ნახ-17/. რკინაბეტონის შპალებიანი უპირაპირო ლიანდაგის ისრულ გადამყვანებთან 
და ხის განიეძელებიან ხიდებთან მიერთების სქემა: 

# – გამაწონასწორებელი რელსები; 2 - უპირაპირო სარელსო გადაპშები; ჰ – ისრული გადამეჟანი; 
4 – სელოენური ნაგებობა პირაპირიანი ლიანდაგით. 

| 2 საია > 

ნახ-172. უჰირაპირო სარელსო გადაპმების შეერთების სქემა სარკინიგზო 
გადასაქალებზე: 

/ – იზოლირებული პჰირაჰირით; 2 – გამაწონასწორებელი რელსები; 3 – უპჰირაჰირო 
სარვლსო გადაპმები; 4 – გადასავალის სავალი ნაწილის გადამფარავი რელსები. 

125632 8 სიგრძის ბლოკუბნის ფარგლებს შედუღებული სარელსო გადაბმე- 

ბის განლაგების ერთ-ერთი ვარიანტი მოცემულია ნახ3-.73. 
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1256,32 1256.32 
18.77 800.00 37.52 ___800.00 37.52 800,00 -- L18,77 

L LL !..L I 

დ” >>>. 1-1). –» 

V ლ ”ალია«დაჩის ღარი _– 

რ6ახ-273 უპირაჰირო სარელსო გადაბმების განლაგების სქემა /256,32 მ სიგრძის 
ბლოკუბნის ფარგლებში: 

, – შეწებებულ ჭანჭიკებიანი პირაპირები ჩადუღებული გამაწონასწორებულ რელსხებსი; 
2 – შეწვიებულ ქანჭიკებიანი პირაპირები ჩადუღებული უჰირაჰირო სარელსო გადაპბმებ ში. 

  

  

        

მსოფლიოს სხვადასხვა ქვეყნების რკინიგსებზე ცდების სახით დაგებულია 

ბლოკუბნის და სოგჯერ მთელი გადასარბენის სიგრძის ტოლი უპირაპირო სარელ- 

სო გადაბმები. 

3.82. ლიანდაგის ზედა ნაშენი რკინაბეტონის ბლოკურ საფუძველშზსე 

ბალასტიანი რკინიგსის ლიანდაგი 150 წელსე მეტი ხნის განმაელობაში არს- 

ებობს. ასეთ კონსტრუქციას გააჩნია რიგი უპირატესობები: 

.· მარტივია ექსპლუატაციის თეალსასრისით და შეიძლება მისი ცალკეული 

ელემენტების შეცვლა: 
«ი ადეილად ექვემდებარება ლიანდაგის სედა ჩნაშენის თანდათანობით გაძლი- 

ერებას და ამ მიზეზით მისი მოწყობისა და მოვლა-შენახეის ნორმების ცეა- 

ლებადობას; 

იძ დაზიანების შემთხევევაში ადვილად აღსადგენია. 

ყოველივე ზემოთ აღნიშნულის გამო ტეირთდაძაბულობის, ღერძსე მოსული 

დატეირთეებისა და მოძრაობის სიჩქარეების განუხრელი სრდის პირობებში ლიან- 

დაგის კოჩსტრუქციას ბალასტზ%სე ჯერ კიდეე არ ამოუწურავს თაეისი შესაძლებლ- 

ობები. 

ასეთ პირობებში ლიანდაგის ზედა ნაშენის კონსტრუქციის გაძლიერების ღო- 

ნისძიებები შემდეგი მიმართულებით უნდა განხორციელდეს: 

რელსის წონის სრდის გზით, 

შპალების ეპიურის ზრდის ხარჯზე; 

ი ლიანდაგის ღორღის ბალასტზე დაყენებით; 

. უპირაპირო ლიანდაგის ფართოდ დანერგვით. 
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რკინიგზის ლიანდაგის მუშაობის პირობების კიდეე უფრო გართულების შემ- 

თხვეეაში დღის წესრიგში დადგება ლიანდაგის კონსტრუქციის გაძლიერების საკი- 

თხი მაღალი ხანმედეგობის და ხელსაყრელი საექსპლუატაციო პირობების მქონე 

სედა ნაშენის ახალი კონსტრუქციის შექმნის გზით. ასეთ კონსტრუქციას წარმო- 

აღგენს რკინაბეტონის ბლოკური რელსქეეშა საფუძველი. 

რკინაბეტონის ბლოკური რელსქეეშა საფუძველის დადებითი მხარვებია: 

ლიანდაგის თანაბარდრეკადობა მის მთელ სიგრძეზე; 

. შეღარებით მსუბუქი რელსების გამოყენების შესაძლებლობა; 

« გრძიეი და განიეი გადაადგილებისადმი მაღალი წინააღმდეგობა, რაც მეტად 

მნიშვნელოვანია უპირაპჰირო ლიანდაგის გამოყენებისას; 

« მაღალი ხანგამძლეობა და ექსპლუატაციის სიადეილე. 

მიუხედავად მნიშვნელოვანი უპირატესობისა რკინაბეტონის ბლოკურმა რელ- 

სქვეშა საფუძველმა, დღემდე ფართო გაერცელება ვერ ჰჰოვა. ამის ძირითადი მიზე- 

“სსებია: 

ირ ასეთი კონსტრუქციების მუშაობის პირობების პრაქტიკული შესწავლის მასა- 

ლების სიმწირე; 

.· მისი მოწყობისათეის ძეირადღირებული მასალების დიდი ხარჯი; 

.· მაღალი ღირებულება. 

დადგენილია, რომ I კმ რკინაბეტონის ბლოკური რელსქვეშა საფუძველის 

მოსაწყობად საშუალოდ საჭიროა: ცემენტი – 240 ტ, ღორღი ან ხრეში – 7!2 მ), 

ქვიშა – 360 მპ, არმატურა 2I9 ტ, სხვადასსვა ფოლადი – 226 ტ. 

საორიენტაციო გაანგარიშებებით, რკინაბეტონის ბლოკური რელსქეეშა საფუ- 

ძელის ნასღაურობის ვადა, 80 მლნ.ბრ.ტ.კმ/კმწ. ტვირთდაძაბულობის შემთხეევაში, 

5 – 8 წელს შეადგენს, რაც განპირობებულია კონსტრუქციის მაღალი ღირებულებ- 

ით. 

რკინაბეტონის ბლოკური რელსქეეშა საფუძელის გამოყენების მცდელობა 1909 

წლიდან იწყება, როდესაც რუსეთში ინე. ნდოლგოვმა დჩეპრისპირეთის გზაზე დაა- 

გო 98 მეტრი სიგრძის უბალასტო ბეტონის რელსქვეშა საფუძეელი შპჰალების გარ- 

ეშე. 

1926-1929– წლებში აშშ-ში პერ-მარკეტის რკინიგზასე ლიანდაგი დაგებულ იქ- 

ნა ბეტონის საფუძველზე. I946 წლიდან ყოფილ საბჭოთა კავშირში მიმოსელის 

ასათა სამინისტროს ცენტრალურ სამეცნიერო კელეყით ინსტიტუტში დაიწყო მუ- 

შაობა 25 მეტრიან საცდელ უბანსე რკინაბეტოჩის რელსქეეშა საფუძეელის შესაქმ- 

ნელად. 
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1955-1959 წლებში პროფ. მაბრომბერგისა და ნისაეგის ხელმძღვანელობით და- 

მუშავებულ. იქნა რკინაბეტონის რელსქეეშა საფუძველის 10. ვარიანტი. მათ შორის 

წოლანა-ჩარჩოვანი (ნახ3.74) და ფილოეანი (სახ.375) კონსტრუქციები, რომლებიც 

აიკამაღ მუშაობს ლიანდაგში 

  
    
  

    

  
ნახ-274 რკინაბეტონის რელსქვეშა ფილოვანი საფუძყეელი 

უნღა აღინიშნოს, რომ წოლანა-ჩარჩოვან კონსტრუქციას გააჩნია სასსრები, 

რომლებიც ეერ უსრუნველყოფს ლიანდის სიგანის სტაბილურობას ამიტომ. ამჟამ- 

ად გამოცდას გაღის მცირეგაბარიტიანი ჩარჩოეანი კონსტრუქციები, რომლებიც 

ცელის 4 შპალს (ნახ3.76). 

110



  

ჩახ-776 მცირეგაბარიტიანი რკინაბეტონის ჩარჩოვანი კონსტრუქციები: 
ა – #III-I, წოლანის სიგანით 7§ სმ, 105 ტიპის რელხებისათვის; 

ბ - MI/-2, წოლანის სიგანით 60 სმ, /)765 ტიჰის რელსებისათვის 

რკინაბეტონის ბლოკური რელსქვეშა საფუძეელის სხვადასხეა კონსტრუქციე- 

მის. მოცდა და დაჩერგეა ზწარმატებიი მიმდიჩარეობს გერმანიის, საფრანგეთის, 

ჩეხეთის, იაპონიის, აში-ს და სხეა ქვეყჩების რკინიგსებ“სე. 
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