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В
настоящее время скрепле�
ние АРС защищают более
20 патентов, в том числе во�

семь международных (из которых два –
евразийские). В отсутствие резьбовых
соединений гарантируется равножест�
кость пути. Скрепление малодетально.
Масса съемных элементов меньше, чем
в скреплении КБ�65 и ЖБР�65 в два–че�
тыре раза. АРС — первое сертифициро�
ванное скрепление в России.

Для совершенствования АРС�4 в пос�
ледние годы проведен большой комп�
лекс научно�исследовательских и экспе�
риментальных работ. С учетом накоп�
ленного опыта эксплуатации полностью
переработаны и утверждены комплекты
эксплуатационной и технической доку�
ментации, заменившие ранее действую�
щие временные нормативы.

Успешно прошли полигонные и
эксплуатационные испытания изолято�
ры с защитной полкой и выступом, ста�
билизирующими положение клеммы
(рис. 1). В 2007 г. налажен их серийный
выпуск. Проведен комплекс работ по
подбору материала для изоляторов, ра�
ботающих в кривых. Установлено, что
при использовании изоляторов из ка�
чественных материалов интенсив�
ность отказов в кривых малого радиуса
снижается в десятки раз. Разработаны и

утверждены требования для сертифи�
кации изоляторов.

В соответствии с решением Департа�
мента пути и сооружений разработан
комплект чертежей и изготовлена фор�
мооснастка для изготовления регулиро�
вочных изоляторов с толщиной рабо�
чей полки от 5 до 12 мм. Применение
данных изоляторов при использовании
фактически стандартных шпал без до�
полнительных затрат обеспечивает
плавный отвод ширины колеи в пере�
ходной кривой при использовании
дифференцированного шаблона.

Предложена новая конструкция изо�
лятора без выступа на рабочей поверх�
ности, что позволяет изготавливать ан�
кера без окна,  тем самым на 30% снижа�
ется удельное давление на изолятор, а
его работоспособность повышается до
миллиарда тонн брутто.

Разработана конструкция и налажен
серийный выпуск прокладок ЦП 204М�
АРС. Оптимизирована конструкция
прокладок по геометрии (чертеж АРС
04.07.003). Судя по результатам поли�
гонных испытаний эксплуатационные
свойства новых прокладок выше, чем
прокладок ЦП 204М�АРС. При сравни�
тельных испытаниях АРС, КБ и ЖБР
2003 г. укладки установлено, что отка�
зы шпал на скреплении АРС в три раза
меньше, чем на КБ, и в 11 раз меньше,
чем на скреплении ЖБР, поэтому испы�
тания новых прокладок проводились
на старогодных шпалах, ранее пропус�
тивших тоннаж 800 млн т брутто. Сей�
час пропущенный тоннаж составляет
более 1,5 млрд т брутто.

В 2006–2009 гг. налажен выпуск ан�
керов второго, третьего и четвертого
исполнений, значительно снижающих

воздействие на изолятор. В результате
многовариантных конечноэлемент�
ных расчетов (рис. 2) оптимизирована
конструкция анкера и изготовлена
опытная партия. Масса новых анкеров
на 20% меньше серийных. На полигон�
ных испытаниях был пропущен тон�
наж более 865 млн т брутто, ни один
облегченный анкер не вышел из строя,
что позволило рекомендовать их для
серийного применения.

Предложен анкер с площадками для
опирания клемм. При такой конструк�
ции выдергивающее вертикальное уси�
лие снижается вдвое. Становится мень�
ше съемных деталей, упрощается сборка
и не усложняется процесс изготовления
шпал.

Запущены в серию клеммы из прутка
диаметром 17 мм, обеспечивающие
усилие прижатия рельса 25–28 кН. От�
работана и серийно внедрена техноло�
гия нанесения защитного антикорро�
зионного покрытия на клеммы. Освоен
метод предварительного статического
нагружения клемм, при использовании
этого метода исключается попадание
некачественных клемм на дороги.

Прошло апробацию устройство для
замера усилия прижатия рельса. По за�
мечаниям эксплуатационников прове�
дена корректировка прибора и нала�
жен их серийный выпуск.

В 2006 г. утверждены «Требования по
сертификации клемм». В настоящее
время поставляются только сертифи�
цированные клеммы. Проходят проце�
дуру согласования требования для сер�
тификации анкера.

Разработана конструкция шпал 
Ш�А05 с улучшенными эксплуатацион�
ными характеристиками на продоль�
ный и поперечный сдвиг, усиленной
средней частью. Опытная партия шпал
c 2006 г. проходит полигонные испы�
тания на ЭК ВНИИЖТ с положительны�
ми результатами. Серийный выпуск на�
лажен в Монголии. Переговоры о нача�
ле производства ведутся с рядом стран
ближнего и дальнего зарубежья.

Разработана конструкция и налажен
серийный выпуск шпал такого же типа
со стержневым армированием для из�
готовления в коротких формах, обес�

На железных дорогах мира на�
ходят все большее рапростра�
нение упругие рельсовые
скрепления. В нашей стране в
2001 г. началось промышлен�
ное внедрение упругого рельсо�

вого скрепления АРС�4, которое сейчас эксплуатируется на пути 10
железных дорог России (более 6000 км) и в Монголии. Реальные сфе�
ры эксплуатации — прямые и кривые до 280 м, в том числе с грузо�
напряженностью до 110 млн т брутто и более. Ограничений по ско�
рости движения подвижного состава нет.

Рис. 1. Фрагмент анкера с клеммой 
и изолятором с защитной полкой

Модернизация рельсового
скрепления типа АРС
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печивающих автоматизацию процесса
изготовления.

Проведен комплекс работ по совер�
шенствованию технологии изготовле�
ния шпал в части автоматизации креп�
ления анкера в шпальной форме (сов�
местно с итальянской фирмой OLMI
Spa). Технология, не имеющая мировых
аналогов, внедрена в производство.

Сегодня МИИТ осуществляет контроль
качества продукции, поставляемой про�
изводителями. Одна из наших целей —
организовать независимый выбороч�
ный экспресс�контроль качества про�
дукции. С поставщиками некачествен�
ных элементов скрепления АРС будет
прекращено действие лицензионных
договоров. Данная позиция МИИТ нахо�
дит понимание у заводов�изготовителей.

В 2008 г. МИИТ разработаны и изго�
товлены подклеммники для маячных
шпал. При использовании таких подк�
леммников можно устанавливать моно�
регулятор в третью позицию при отсут�
ствии давления клеммы на изолятор.
Подклеммники прошли апробацию на
ЭК ВНИИЖТ.

В ноябре 2006 г. осуществлено уст�
ройство опытного участка на шаблоне
1530 мм со скреплением АРС в кривой
280 м. Грузонапряженность 47 млн т
брутто, скорость 60 км/ч. В сопряжен�
ной кривой 310 м скрепление КД.

Через полгода на участке со скрепле�
нием КД ширина колеи достигала
1545–1547 мм при износе головки рель�
са 7–10 мм. В июне 2007 г. проведена
смена рельсовых плетей за счет переме�
ны рабочего канта. К ноябрю 2007 г. мак�
симальные значения ширины колеи
опять достигли значений 1545–1546 мм.

В кривой 280 м со скреплением АРС к
июню 2007 г. ширина колеи стабилизи�
ровалась на уровне 1539–1542 мм
(с учетом износа 7–8 мм) и по состоя�
нию на декабрь 2007 г. находилась в та�
ком же состоянии с небольшим увеличе�
нием величины шаблона, но с более рав�
номерным распределением значения
ширины колеи от шпалы к шпале. Ручны�
ми промерами 18 декабря 2007 г. уста�
новлено, что ширина колеи достигает
1543–1545 мм, при этом износ рельса
12–14 мм, т. е. изоляторы и прокладки�
амортизаторы в отличном состоянии.
Комиссионными осмотрами в ноябре
2008 г. и в октябре 2009 г. подтвержде�
но, что при эксплуатации модернизиро�
ванного скрепления АРС даже в данной
кривой не требуется выправочных работ
для устранения сверхнормативного
уширения колеи. Интенсивность боко�
вого износа рельсов по крайней мере
вдвое меньше, чем на скреплении типа

КД с деревянными шпалами. Следует от�
метить, что при использовании железо�
бетонных шпал с другими типами скреп�
лений боковой износ рельсов выше, чем
при использовании деревянных шпал.

Судя по опыту эксплуатации в крутых
кривых при использовании скреплений
на железобетонном основании за перво�
начальный период эксплуатации выби�
раются технологические зазоры, а также
происходит небольшое подмятие упру�
гих элементов боковых упоров (изоля�
торы�демпферы для АРС�4, нашпальная
прокладка для КН�65 и КБ�65, боковой
упор для ЖБР�65). Данный суммарный
размер составляет порядка 3–5 мм. Сле�
довательно, при проектировании пути с
дифференцированным шаблоном необ�
ходимо использовать железобетонные
шпалы с образующим колею размером
на 3–5 мм меньше номинального шабло�
на. МИИТ предложен способ укладки
скрепления АРС в кривых участках пути,
который даже при использовании суще�
ствующей конструкции скрепления АРС
позволяет укладывать путь на дифферен�
цированном шаблоне. Не требуется ни�
каких дополнительных затрат и длитель�
ных испытаний.

В 2006 г. на экспериментальном
кольце ВНИИЖТ в кривой радиусом
400 м начались полигонные испыта�
ния модернизированного скрепления
АРС. По результатам детальной ревизии
после наработки тоннажа 865 млн т ус�
тановлено, что скрепление АРС с усо�
вершенствованными элементами обес�
печивает стабильную ширину колеи
при среднем значении 1526 мм. Это
связано с хорошей работой изоляторов
и подрельсовых прокладок ЦП 204М�
АРС из материала ТПК�5 производства
ОАО «АРТИ». Учитывая, что удельная
интенсивность износа модернизиро�
ванных прокладок на 100 млн. т брутто
составляет 0,04 балла, можно утверж�
дать, что их рабочий ресурс составит
более миллиарда тонн брутто. 

Общее число отказов элементов мо�
дернизированного АРС 2006 г. в 13 раз
меньше, чем у АРС первого поколения
2003 г. укладки (при аналогичном про�
пущенном тоннаже). Из расчета срав�
нительной экономической эффектив�
ности различных типов скреплений,
выполненного Гипротранстэи по ре�
зультатам полигонных испытаний
2003 г., следует, что эксплуатационные
затраты на скреплении АРС в четы�
ре–шесть раз ниже, чем на скреплении
КБ и ЖБР (без учета затрат на периоди�
ческую подтяжку и смазку винтовых со�
единений). Очевидно, что после моди�
фикации АРС 2006 г. эта разница мно�

гократно увеличится и применение мо�
дернизированного АРС позволит сни�
зить эксплуатационные затраты на обс�
луживание скреплений в десятки раз.
Сказанное подтверждается и результата�
ми выполненной в 2006 г. обработки ма�
териалов, полученных по трем желез�
ным дорогам, об отказах скрепления
АРС первого поколения. Общий поли�
гон обработанных данных 1300 км. Ус�
тановлено, что эксплуатационные зат�
раты на скрепление АРС в прямых участ�
ках пути составляют до 110 руб. в год, в
кривых до 3,5 тыс. руб., т. е. значительно
меньше, чем на скрепления КБ и ЖБР.
Согласно технико�экономическим рас�
четам, проведенным с использованием
данных по железным дорогам, эконо�
мия эксплуатационных затрат более 100
млн руб. в год на 1000 км пути.

В октябре 2007 г. на ЭК ВНИИЖТ
проведена перекладка опытного участ�
ка АРС�4 со старогодными шпалами,
имеющими наработку тоннажа 800 млн
т брутто. Цель данной работы заключа�
лась в эксплуатационной проверке но�
вых модификаций элементов рельсово�
го скрепления АРС�4 (клемм, монорегу�
ляторов, изоляторов, подрельсовых
прокладок, подклеммников для маяч�
ных шпал) различных типов в кривой
радиусом 400 м при использовании ра�
нее выпускаемых анкеров первого ис�
полнения (с выступом в зоне установ�
ки уголка изолирующего). После допол�
нительного пропуска тоннажа 625 млн
т брутто был проведен комиссионный
осмотр. Установлено, что результаты не
только во много раз лучше данных ис�
пытаний скрепления АРС�4 первого по�
коления, но и значительно превосходят
данные испытания модернизированно�
го скрепления АРС�4 укладки 2006 г.
В частности, износ изоляторов менее
2 мм. Ранее на участке АРС укладки
2003 г. в кривой 400 м уголки изолиру�
ющие полностью заменялись после
пропуска 50–100 млн т брутто.

Полученные результаты свидетель�
ствуют, что при реконструкции и капи�
тальном ремонте допускается выполнять
укладку пути с модернизированным
рельсовым скреплением АРС без ограни�
чений условий эксплуатации.
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Рис. 2. Конечноэлементная модель
анкера АРС и фрагмента шпалы
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