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Вступ: При виконанні робіт по будів-

ництву та реконструкції рейкових доріг, 

переважно безбаластної конструкції верх-

ньої будови трамвайних колій на самостій-

ному і відокремленому полотні, а також 

конструкції переїздів в місцях перетину 

трамвайної колії з проїжджою частиною 

автомобільних доріг, доволі часто викорис-

товують рішення, що базуються на техно-

логії монолітного залізобетону. Такі рішен-

ня передбачені відомими способами уста-

новки системи ізольованих рейок (ERS) та 

найбільш близькі до аналогів [1-6]. 

Метою і завданням статті є описати 

інноваційний спосіб заливки пружного ела-

стичного компонента, що має здатність до 

лиття та твердіє через деякий час в каналі з 

рейкою так, що відбувається скріплення 

рейки з підрейковим каналом через еласти-

чний компонент, який після застигання за-

безпечує постійне вертикальне і горизонта-

льне положення рейок.  

Поставлена задача вирішується шляхом 

розробки заходів, що дозволять уникнути 

внутрішніх перенапружень в конструктив-

них елементах монолітних ділянок підрей-

кової основи та, як наслідок, подовжити 

термін їх безпечної та безаварійної експлу-

атації. 

Результати дослідження. Конструк-

тиви деформаційних швів при монолітній 

підрейковій основі трамвайних колій опи-

сані в науковій та нормативній літературі, 

наприклад, в [7-8]. Отже, у системі ізольо-

ваної рейки конструкція основи, що підтри-

мує полотно залізничного (або трамвайно-

го) шляху, має відкритий зверху канал, в 

який встановлюється залізна жолобчата 

рейка. Спосіб, що пропонується, включає в 

себе заливку пружного еластичного компо-

нента, що має здатність до лиття та твердіє 

через деякий час в каналі з рейкою так, що 

відбувається скріплення рейки з підрейко-

вим каналом через еластичний компонент, 

який після застигання забезпечує стійке ве-

ртикальне і горизонтальне положення рей-

ки. З обох боків шийки рейки встановлю-

ють бокові камерні вкладки для надання 

рейці статичності. Це, крім іншого, запобі-

гає перевитраті пружного еластичного ком-

поненту.   

Недоліком залізобетонної монолітної 

підрейкової основи трамвайних колій, на 

відміну від збірної залізобетонної основи, є 

виникнення внутрішніх напруг в бетонній 

підрейковій основі внаслідок впливу оточу-

ючого середовища (низьких чи високих те-

мператур), що набуває небезпеки внаслідок 

значної протяжності такої інженерної спо-

руди. І як наслідок дії напруги в бетонних 

елементах споруди виникають деформації 

та тріщини, що значно знижує термін та 

підвищує ризик їх експлуатації, веде до не-

безпеки дорожнього руху та може загрожу-

вати здоров’ю та життю пасажирів. 

Таким чином, при укладанні залізобе-

тонної монолітної підрейкової основи трам-

вайних та залізничних колій необхідно 

вжити заходи, що дозволять уникнути вну-

трішніх перенапружень в конструктивних 

елементах монолітних ділянок підрейкової 

основи та, як наслідок, подовжити термін її 

сталої експлуатації. 

Для цього, по аналогії із збірною залі-

зобетонною підрейковою основою [9-11], 

лінійна споруда монолітної підрейкової ко-

лії розрізається за допомогою механізова-

ного інструменту на окремі ділянки з орга-

нізацією деформаційних швів розширення-

стиснення.  
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Чергування швів розширення і стиснен-

ня дозволяє значно знизити негативний 

вплив окремо високих та низьких темпера-

тур, попередити тріщиноутворення в конс-

труктивних елементах лінійної споруди, а 

також забезпечити сумісну роботу відокре-

млених швами ділянок колії як однієї ліній-

ної споруди.  

Запропоновані авторами деформаційні 

шви схематично зображені на рис. 1 – дефо-

рмаційний шов розширення, рис. 2 – переріз 

1-1 деформаційного шва розширення та рис. 

3 – деформаційний шов стиснення.  

 
Рис. 1. Схема деформаційного шва розширення 

 
Рис. 2. Схема перерізу деформаційного шва розширення  
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Сумісна робота відокремлених ділянок 

підрейкової основи досягається шляхом об-

лаштування деформаційних швів розширен-

ня та стиснення направляючими штирями, 

виготовленими із гладкої сталевої арматури. 

Штирі розташовують таким чином, що одна 

їх частина «замонолічується» безпосередньо 

в бетон, а інша – закривається ковпачком чи 

загортається в поліетилен, а потім «замо-

нолічується» в суміжну ділянку підрейкової 

основи  (при організації деформаційного 

шва стиснення) та через прокладку з пінопо-

лістиролу, що відокремлює одну ділянку від 

іншої, забезпечує організацію деформацій-

ного шва розширення. Верхні частини швів 

стиснення та розширення заповнюються 

еластичним полімерним заповнювачем, на-

приклад, [12]. 

Висновки: Організація розподілу мо-

нолітної ділянки підрейкової основи трам-

вайних та залізничних колій деформаційни-

ми швами розширення і стиснення дозво-

лить уникати внутрішніх перенапружень в 

конструктивних елементах монолітних діля-

нок підрейкової основи та, як наслідок, по-

довжить термін їх безпечної експлуатації, а 

значить знизить ризики експлуатації рейко-

вого електротранспорту та підвищить безпе-

ку дорожнього руху транспортних засобів. 
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СПОСІБ УСТАНОВЛЕННЯ РЕЙКИ В ПІДРЕЙКОВОМУ КАНАЛІ  
ЗА ДОПОМОГОЮ КОНДУКТОРУ 

Вступ: Спосіб установлення рейки в 

підрейковому каналі належить до галузі бу-

дівництва та реконструкції рейкових доріг, 

переважно безбаластної конструкції верх-

ньої будови трамвайних колій, зокрема як 

до конструкції трамвайних колій на само-

стійному і відокремленому полотні, так і до 

конструкції переїздів в місцях перетину тра-

мвайної колії з проїзною частиною автомо-

більної дороги. 

Метою і завданням статті є описати 

інноваційний спосіб укладання рейок в під-

рейковому каналі після закріплення на них 

бокових камерних вкладок та утворення від-

повідного прозору між підошвою рейки і 

дном каналу, що в подальшому буде запов-

нено пружним еластичним компонентом і 

забезпечить фіксування рейки у вертикаль-

ному та горизонтальному положенні для до-

сягнення необхідного проектного положен-

ня без застосування пружних підрейкових 

прокладок та прокладок фіксованої товщи-

ни. 

Поставлена задача вирішується тим, що 

в запропонованому способі рейка підвішу-

ється над підрейковою основою в монтаж-

ному та проектному положенні за допомо-

гою спеціального механізму для утримання 

рейки – металевого рамного кондуктора, об-

лаштованого струбциною з кліщовим захва-

том. 

Результати дослідження. Спосіб вла-

штування залізобетонного підрейкового по-

лотна з каналами для рейок відомий [1-2]. 

Найбільш близьким є спосіб установки 

рейок відомий як система ізольованих рейок 

(ERS) [3-8]. 

У системі ізольованої рейки конструкція 

основи, що підтримує полотно залізничного 

шляху, має відкритий зверху канал, в який 

встановлюється рейка. Запропонований на-

ми спосіб включає в себе заливання пружно-

го еластичного компонента, який твердіє 

через деякий час в каналі з рейкою, скріп-

лює рейку з рейковим каналом та забезпечує 

фіксування рейки в вертикальній і горизон-

тальній площині після застигання. По дну 

каналу під підошвою рейки розміщують су-

цільну пружну підрейкову прокладку для 

гасіння вібрації та шуму під час переміщен-

ня рухомого складу. Крім того, для регулю-

вання положення рейки по вертикалі засто-

совують підрейкові прокладки, які мають 

фіксовану товщину 1, 2 та 3 мм. 

Недоліками цього способу, на наш пог-

ляд, можуть виявитися наступні особливості 

будівельних конструктивів:  

 неоднорідність основи під рейкою; 

 неможливість рівномірно розподілити 

навантаження від рейки на підрейкову 

основу особливо при наявності відхи-

лень на суміжних ділянках каналу; 

 ускладнення процесу установлення бо-

кових камерних вкладок та потреба зна-

чних витрат часу при використання під-

рейкових прокладок фіксованої  товщи-

ни для регулювання положення рейки в 

підрейковому каналі. 


