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Инспектирование пути

После проведенного в большин‑
стве европейских стран разделения 
железных дорог на компании, заня‑
тые собственно эксплуатационной 
деятельностью, и компании, обес‑
печивающие текущее содержание 
и ремонт инфраструктуры, возник‑
ла тенденция к углублению расхо‑
ждений в вопросах управления по‑
движным составом и инфраструк‑
турой, хотя в свое время даже на 
единых государственных желез‑
ных дорогах ответственность за от‑
дельные направления работы, как 
правило, распределялась между 

соответствующими подразделе‑
ниями. В какой‑то степени подоб‑
ную тенденцию можно объяснить 
недостатком четких доказательств 
или данных, характеризующих за‑
висимости между состоянием этих 
двух составляющих основных фон‑
дов железных дорог, несмотря на 
признание факта взаимодействия 
пути и подвижного состава в про‑
цессе эксплуатации.

В настоящее время операторы 
все более явно осознают взаимо‑
зависимость износа/старения пу‑
ти и подвижного состава и в ряде 
случаев признают эффективность 
интегрированного подхода. Так, 
на железных дорогах с тяжелыми 
режимами эксплуатации он под‑
разумевается изначально, а служ‑
ба главного инженера несет от‑
ветственность за состояние и ра‑
боту как пути, так и подвижного 
состава.

Нормативные документы

С принятием Директивы ЕС по 
безопасности на железных дорогах 
значение мониторинга техниче‑
ского состояния инфраструктуры 
и подвижного состава значительно 

повысилось. Ответственность за 
обеспечение безопасности экс‑
плуатационного процесса возлага‑
ется на всех участников перевоз‑
ки: компанию-оператора, владель‑
ца инфраструктуры, собственника 
и распорядителя подвижного со‑
става, а также на лиц или организа‑
ции, ответственные за загрузку ва‑
гонов. Все участники имеют свои 
задачи и обязанности, зафиксиро‑
ванные в национальных и междуна‑
родных нормативных документах, 
а также в стандартах и конкретных 
контрактах.

Решение этих задач без непро‑
порционального распределения 
расходов требует все более широ‑
кого внедрения дистанционного 
мониторинга состояния и эффек‑
тивного взаимодействия систем и 
оборудования, будь то путь, систе‑
ма электроснабжения или подвиж‑
ной состав. В этих условиях возра‑
стает значение технических средств 
для обследования инфраструктуры 
и автоматизированных напольных 
измерительных систем.

Путеинспекционные вагоны и 
поезда нашли широкое применение 
для измерения различных парамет‑
ров верхнего строения пути и про‑
верки их соответствия действую‑
щим допускам, которые регламен‑
тируются как нормами безопасно‑
сти, так и требованиями плавности 
хода. В некоторых случаях измери‑
тельный подвижной состав движет‑
ся по обследуемым участкам с такой 
же скоростью, что и графиковые 
поезда. К числу наиболее эффек‑
тивных средств контроля состояния 
пути относятся путеинспекцион‑
ные поезда Doctor Yellow (Япония, 
рис. 1), Archimede (Италия, рис. 2) 
и New Measurement Train (Велико‑
британия, рис. 3).

С помощью подвижного соста‑
ва для инспектирования пути мож‑
но собирать большой объем дан‑
ных, которые могут быть обрабо‑
таны на борту, сохранены для даль‑
нейшей выгрузки или переданы 
для обработки в удаленный центр. Рис. 1. Поезд Doctor Yellow

Совершенствование 
технических средств 
для инспектирования 
пути
Получить доступ для проведения инспектирования пути на 
линиях с высокой интенсивностью движения становится все 
сложнее, а само предоставление окон обходится все дороже. В 
то же время действующие нормативные документы, например 
Директива ЕС по безопасности на железных дорогах, требуют 
эффективного контроля за состоянием инфраструктуры и по-
движного состава. В связи с этим получают распространение 
менее затратные методы инспектирования.



Железные дороги мира — 2011, № 7	 73

Инспектирование пути

Получаемая информация исполь‑
зуется для оценки необходимости 
выполнения срочных работ по те‑
кущему содержанию или ремон‑
ту пути и планирования мероприя‑
тий по обслуживанию пути на крат‑
ко- и долгосрочную перспективу, а 
также для контроля эффективно‑
сти уже проведенных работ. Ком‑
пании-операторы инфраструкту‑
ры имеют возможность использо‑
вать эту информацию для получе‑
ния подробной картины состояния 
пути и сооружений на всей обслу‑
живаемой сети, что позволяет вы‑
являть тенденции поведения от‑
дельных элементов и определять 
проблемные участки, требующие 
особого внимания.

Современные путеизмеритель‑
ные устройства с новейшей оптиче‑
ской и видеозаписывающей аппа‑
ратурой позволяют получать двух- 
и трехмерные изображения с вы‑
соким разрешением и снабжены 
современным программным обес‑
печением, дающим возможность 
автоматически анализировать раз‑
личные отклонения от норм и де‑
фекты. Так, разработанная ком‑
панией MerMec (Италия) систе‑
ма видеоконтроля верхнего строе‑
ния пути, получившая обозначение 
V-Cube, позволяет автоматически 
распознавать и обследовать раз‑
личные элементы инфраструктуры. 
С ее помощью возможно выявлять 
дефекты 26 типов с соответствую‑
щей количественной их оценкой. 
Сопоставление получаемой инфор‑
мации с другими имеющимися дан‑
ными позволяет устанавливать при‑
чины возникших дефектов, темп их 
развития и планировать проведение 
операций по текущему содержанию 
пути в соответствии с его фактиче‑
ским состоянием.

Дистанционное обследование 
пути

К недостаткам специальных пу‑
теинспекционных вагонов и поез‑
дов относятся достаточно высокая 

стоимость и необходимость предо‑
ставления для них ниток графика, 
которые могли бы быть использо‑
ваны для пропуска других поездов 
на коммерческой основе. Кроме то‑
го, достаточно сложное путеизме‑
рительное оборудование требует 
привлечения высококвалифициро‑
ванного персонала для управления 
и обслуживания.

На практике лишь достаточно 
крупные железные дороги могут 
позволить себе использование соб‑
ственных путеинспекционных ва‑
гонов или поездов. Необходимость 
экономного расходования денеж‑
ных средств заставляет изыскивать 
альтернативные методы контроля 
состояния пути и других элементов 
инфраструктуры, требующие мень‑
ших затрат. Небольшие компании-
операторы инфраструктуры чаще 
заказывают проведение инспекций 
пути специализированным орга‑
низациям по принципу аутсорсин‑
га или используют ручные путеиз‑
мерительные устройства. В сложив‑
шейся ситуации растет интерес опе‑
раторов к системам дистанционного 
или автоматического контроля. Та‑
кие системы могут устанавливаться 
на подвижном составе, находящем‑
ся в коммерческой эксплуатации, 
что стало возможным благодаря со‑
вершенствованию электронной ап‑
паратуры, применению технологий 
беспроводной связи, повышению 
надежности компонентов измери‑
тельных устройств. Малые габари‑
ты позволяют устанавливать дис‑
танционные измерительные систе‑
мы на тележках подвижного соста‑
ва и подключать их к компактным 
процессорам, размещаемым в локо‑
мотивах, пассажирских или грузо‑
вых вагонах.

До сих пор сравнительно немно‑
гие операторы применяют системы 
дистанционного мониторинга ин‑
фраструктуры, частично из‑за недо‑
статочной осведомленности в пре‑
имуществах таких систем, частич‑
но — вследствие сомнений по по‑
воду их окупаемости, а также из‑за 

наличия у предлагаемых техноло‑
гий некоторых эксплуатационных 
ограничений. К ним, например, от‑
носятся сомнения в достоверно‑
сти полученных данных и точности 
определения места расположения 
обнаруженных дефектов. Однако, 
по мнению специалистов компа‑
нии MerMec, результаты измере‑
ний, выполненных с помощью си‑
стем дистанционного контроля, со‑
поставимы по своей точности с по‑
лучаемыми при использовании 
специальных путеинспекционных 
поездов и вагонов, обслуживаемых 
соответствующим персоналом.

Преимущества 
дистанционного контроля

К преимуществам дистанцион‑
ного контроля состояния пути от‑
носится возможность значитель‑
ного сокращения периодичности 

Рис. 2. Интерьер поезда Archimede

Рис. 3. Поезд New Measurement Train
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инспекций и уменьшения за счет 
этого эксплуатационных расхо‑
дов. Результаты обследования мо‑
гут быть получены настолько ча‑
сто, насколько подвижной состав, 
снабженный измерительным обо‑
рудованием, проходит по контро‑
лируемому участку. Достаточно ча‑
стое инспектирование обеспечивает 
регулярное получение результатов 
измерений, благодаря чему ком‑
пании-операторы инфраструктуры 
постоянно располагают достовер‑
ной информацией о фактическом 
состоянии пути.

Дистанционный контроль так‑
же позволяет оперативно выяв‑
лять неожиданные изменения со‑
стояния элементов инфраструкту‑
ры, контролировать скорость их 
износа в любой точке обслуживае‑
мого участка и более точно прогно‑
зировать сроки замены элементов 
верхнего строения пути. Более то‑
го, становится возможным опреде‑
ление различий в темпах износа для 
элементов инфраструктуры опре‑
деленных типов, что создает базу 
для перехода от корректирующе‑
го к планово-предупредительному 
обслуживанию.

Разработанное компанией Mer‑
Mec программное обеспечение, 
предназначенное для оптимиза‑
ции принимаемых решений при 
организации текущего содержа‑
ния элементов инфраструктуры и 

получившее обозначение RAMSYS 
(Railway Asset Maintenance System), 
позволяет моделировать их износ и 
разрабатывать принципы текуще‑
го содержания на весь расчетный 
срок службы. Это в свою очередь 
дает возможность оптимизировать 
планирование и контроль выпол‑
нения работ по текущему содержа‑
нию и обновлению пути, проводи‑
мых как по мере возникновения та‑
кой необходимости, так и в плано‑
во-предупредительном порядке.

Еще одним преимуществом си‑
стем автоматического обследова‑
ния пути является возможность 
оперативного получения информа‑
ции о качестве выполненных работ.

Компания MerMec предостав‑
ляет операторам инфраструкту‑
ры услуги по установке на подвиж‑
ной состав автоматических систем 
инспектирования нескольких мо‑
дификаций, эксплуатируемых по 
принципу plug and play («подклю‑
чи и работай»). В их состав входят 
устройства для определения место‑
положения в реальном времени и 
автоматического возобновления ра‑
боты в случае, если процесс сбора 
данных был по какой‑либо причине 
прерван. Предусмотрена возмож‑
ность самодиагностики подсистем 
управления и передачи данных при 
отказе контрольного оборудования 
или устройств передачи данных.

Из предлагаемых компанией 
MerMec средств дистанционного 
контроля наибольшей популярно‑
стью пользуются системы измере‑
ния геометрических параметров пу‑
ти, профиля рельсов, их волнооб‑
разного износа и параметров плав‑
ности хода подвижного состава, а 
также контроля геометрических 
параметров контактной подвески и 
износа ее элементов. Такие системы 
применяют администрация город‑
ского транспорта Парижа (RATP), 
североамериканская железная до‑
рога Canadian Pacific, оператор вы‑
сокоскоростных железнодорож‑
ных линий Taiwan High Speed Rail 
на о. Тайвань (Китай), британская 

компания инфраструктуры Network 
Rail.

Дистанционный мониторинг ин‑
фраструктуры внедряется и в США, 
где Федеральная железнодорож‑
ная администрация (FRA) исполь‑
зует несколько вагонов, оснащен‑
ных системами контроля геомет‑
рических параметров пути, для об‑
следования около 50 тыс. км путей 
в год и планирует увеличить про‑
тяженность обследуемых ежегод‑
но путей до 160 тыс. км. Ряд других 
организаций экспериментируют с 
различными системами автомати‑
зированного контроля элементов 
инфраструктуры.

Железная дорога Union Pacific 
использует 22 вагона для ультра‑
звуковой дефектоскопии рельсов 
и два путеинспекционных вагона 
типа EC-5 (рис. 4) компании Plass‑
er & Theurer. Union Pacific оснасти‑
ла устройствами дистанционного 
мониторинга десять тепловозов и 
один вагон-хоппер, обращающие‑
ся на угольных маршрутах. По‑
ставленное британской компани‑
ей Ensco оборудование позволяет 
контролировать параметры взаи‑
модействия пути и подвижного со‑
става с целью выявления отклоне‑
ний, которые могут быть вызваны 
дефектами пути. Так, значитель‑
ные отклонения в вертикальной 
плоскости могут быть обусловле‑
ны проблемами, имеющими место 
на стыках, или дефектами в самих 
рельсах. Использование таких си‑
стем оказалось настолько эффек‑
тивным, что Union Pacific планиру‑
ет дополнительно закупить десять 
подобных устройств, девять из ко‑
торых будут установлены на тепло‑
возы, а одно — на вагон-хоппер для 
перевозки угля.

Опыт эксплуатации 
дистанционных систем 
контроля

В Великобритании дистанци‑
онный контроль параметров ин‑
фраструктуры успешно внедрен в 

Рис. 4. Путеинспекционный вагон типа 
ЕС-5
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повседневную практику. Несколько 
автоматических систем установле‑
ны на подвижном составе, находя‑
щемся в регулярной эксплуатации. 
В частности, оборудование компа‑
нии MerMec обеспечивает автома‑
тический сбор и передачу файлов 
данных о геометрических парамет‑
рах пути на станционные устрой‑
ства через беcпроводную связь 
Wi-Fi. Из этих точек сбора данных 
информация передается по сети Ин‑
тернет на сервер, установленный в 
центре обработки информации Net‑
work Rail в г. Дерби. Разработанное 
MerMec программное обеспечение 
автоматически обнаруживает по‑
ступившие новые файлы данных 
измерений и преобразует их в фай‑
лы реальных геометрических пара‑
метров пути.

Network Rail также пользуется 
разработанным компанией Delta‑
Rail (Великобритания) оборудова‑
нием TracklineTwo для автоматиче‑
ского контроля и регистрации гео‑
метрических параметров пути. Одна 
из таких систем в течение года про‑
ходила испытания на путеинспек‑
ционном поезде New Measurement 
Train и в октябре 2010 г. использо‑
валась при инспектировании ма‑
гистральных линий сети, заменив 
входящий в состав поезда путеиз‑
мерительный вагон, который про‑
ходил техническое обслуживание.

Фиксирующая различные па‑
раметры с помощью бесконтакт‑
ных оптических и инерционных 
устройств установка TracklineTwo 
состоит из двух монтируемых на те‑
лежке блоков оборудования, в со‑
став которого входят высокоточные 
видеокамеры и приборы, исполь‑
зующие лазерную технологию. Со‑
бранные данные поступают в про‑
цессорный блок, который может 
быть установлен под сиденьем или 
на багажной полке, и далее переда‑
ются по беспроводной связи Wi-Fi 
или иным способом в офисную си‑
стему управления инфраструктурой.

Еще одна установка Trackline
Two смонтирована на многоцелевом 

инспекционном вагоне Network Rail, 
используемом главным образом 
для обследования стрелочных пе‑
реводов, пересечений и путей в де‑
по. Измерительный вагон оснащен 
также блоком оборудования для ви‑
деонаблюдения. Применяемая тех‑
нология дистанционного контроля 
состояния элементов инфраструк‑
туры еще нуждается в совершен‑
ствовании, и ее дальнейшее разви‑
тие зависит от потребностей рынка.

Первое поколение систем дис‑
танционного контроля геометри‑
ческих параметров пути в некото‑
рых случаях не обладает достаточ‑
ной надежностью, а их эксплуата‑
ционные характеристики не вполне 
соответствуют действующим требо‑
ваниям. Компания DeltaRail значи‑
тельно продвинулась вперед с точки 
зрения повышения уровня работо‑
способности и снижения затрат на 
их обслуживание и градуировку пу‑
тем интеграции необходимых под‑
систем в модульный блок и процес‑
сор. Такой подход должен стимули‑
ровать развитие рынка систем дис‑
танционного контроля пути.

Поскольку некоторые операто‑
ры вообще не проводят регулярные 
инспекции пути, использование 
дистанционных систем контроля 
ставит задачу обработки большо‑
го объема данных, что может стать 
препятствием для их широкого рас‑
пространения. В связи с этим ком‑
пания DeltaRail предлагает инте‑
грированный комплект продуктов, 
включающий системы Trackline
Two, TrackMaster (сопровождения 
текущего содержания пути) и Vam‑
pire (моделирования динамики по‑
движного состава), которые обес‑
печивают сбор и трансформирова‑
ние данных в удобные для пользо‑
вания информационные массивы. 
Интегрирование этих продуктов 
позволяет прогнозировать износ 
элементов верхнего строения пу‑
ти, выявлять тенденции в измене‑
нии его геометрических параметров, 
а также планировать работы по те‑
кущему содержанию и ремонту. Так, 

использование предлагаемых ком‑
панией DeltaRail систем позволя‑
ет на 40 % снизить расходы на под‑
бивку балласта. Задача компании 
состоит в разработке таких систем, 
применение которых позволяет за‑
казчикам снижать эксплуатацион‑
ные расходы.

Оборудование для дистанцион‑
ного контроля элементов инфра‑
структуры может быть установле‑
но на подвижном составе различ‑
ных типов. Так, в Великобритании 
оборудованием компании Delta
Rail оснащена многоцелевая ма‑
шина для текущего содержания пу‑
ти и контактной сети, поставлен‑
ная компанией Windhoff Bahn- und 
Anlagentechnik (Германия) и пред‑
назначенная для использования 
на высокоскоростной магистрали 
High Speed 1. Аналогичная универ‑
сальная машина, оснащенная систе‑
мой дистанционного контроля пути, 
эксплуатируется на магистрали За‑
падного побережья.

Некоторые из новейших мно‑
гоцелевых путевых машин ком‑
пании Windhoff спроектированы с 
учетом обязательного размещения 
оборудования для дистанционного 
контроля.

Компания Raildiagnostics (Фер‑
рара, Италия) является еще одним 
поставщиком систем контроля со‑
стояния пути с использованием ви‑
деоаппаратуры, которую можно 
устанавливать на любом эксплуа‑
тируемом подвижном составе. Ла‑
зерная система Optotrack с шестью 
видеокамерами контролирует про‑
филь рельсов и их износ, в том чис‑
ле волнообразный, ширину колеи, 
сдвиг и перекос пути, возвышение 
наружного рельса в кривых.

Таким образом, системы дис‑
танционного контроля находят все 
более широкое применение, хо‑
тя внедрение столь значительных 
инноваций требует определенно‑
го времени. Дистанционный мо‑
ниторинг состояния элементов ин‑
фраструктуры должен стать для 
железных дорог общепринятой 
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практикой, а соответствующее обо‑
рудование будет массово устанав‑
ливаться на подвижном составе.

Путеинспекционный 
подвижной состав

В то же время, например, компа‑
ния Eurailscout (Амерсфорт, Нидер‑
ланды) считает предпочтительным 
применение традиционных путеин‑
спекционных поездов или специа‑
лизированных вагонов, а не исполь‑
зование дистанционного контроля. 
Высокочувствительные устройства, 
используемые для контроля состоя‑
ния пути, являются слишком спе‑
цифичными для работы в доста‑
точно жестких реальных услови‑
ях эксплуатации железных дорог. 
Кроме того, при установке систем 

дистанционного контроля на обыч‑
ном подвижном составе существен‑
но усложняется доступ к их обору‑
дованию для обслуживания.

Компания Eurailscout предо‑
ставляет услуги по обследованию 
инфраструктуры железных до‑
рог и анализу полученных данных 
в странах Европы. Для измерения 
геометрических параметров пути 
и контроля состояния рельсов она 
предлагает использовать путеин‑
спекционные поезда типов UST 02 
(рис. 5) и UST 96, которые обеспе‑
чивают эффективное обследование 
пути при движении со скоростью до 
100 км/ч. Более современные поез‑
да, в частности поезд UFM 160, раз‑
работанный компанией Plasser & 
Theurer (рис. 6), выполняют изме‑
рения при движении со скоростью 
до 160 км/ч.

В состав оборудования, уста‑
навливаемого на путеинспекцион‑
ных поездах компании Eurailscout, 
входят видеокамеры для визуаль‑
ного обнаружения дефектов рель‑
сов, лазерные оптические и инер‑
ционные приборы для измерения 
геометрических параметров пути, 
лазерное оборудование для обна‑
ружения волнообразного изно‑
са рельсов, ультразвуковые при‑
боры для обнаружения вмятин 
и сколов и вихретоковый детек‑
тор для выявления микротрещин 
в головке рельса. Для исследова‑
ния состояния балластной приз‑
мы и выявления мест накопления 
воды возможно использование 
радиолокации.

Поскольку привлечение для ин‑
спекции пути сторонних организа‑
ций обходится операторам дешев‑
ле, чем приобретение и эксплуа‑
тация специализированной путе‑
измерительной техники, услугами 
компании Eurailscout пользуются 
железные дороги многих стран Ев‑
ропы. При этом один и тот же путе‑
инспекционный поезд может рабо‑
тать, например, в Бельгии, Герма‑
нии, Норвегии, Словении, Швейца‑
рии и Турции.

Однако путеинспекционный по‑
езд, пригодный для работы на же‑
лезных дорогах разных стран с раз‑
личными системами сигнализации 
и управления движением, стоит 
дорого. Менее дорогой альтерна‑
тивой, предлагаемой компанией 
Eurailscout, является двухосный 
инспекционный вагон типа MUV, 
не требующий присутствия персо‑
нала. Выпуск первого экземпляра 
вагона MUV был приурочен к от‑
крытию международной выставки 
InnoТrans в сентябре 2010 г. После 
завершения выставки он был пере‑
дан компании — оператору инфра‑
структуры железных дорог Ита‑
лии RFI. Поступил заказ на вто‑
рой такой вагон. К концу 2011  г. 
планируется изготовить еще два 
экземпляра.

Первый вагон MUV предназна‑
чен для обследования стрелочных 
переводов и пересечений, однако он 
может использоваться и для обсле‑
дования путей на перегонах. Двух‑
осный вагон с базой, равной 4 м, 
рассчитан на проведение измере‑
ний при скорости до 40 км/ч. Изме‑
рения выполняются с интервалом 
18 мм. Для тяги используется локо‑
мотив. Перед поездкой достаточно 
краткого инструктажа локомотив‑
ной бригады, привлечение допол‑
нительного персонала не требуется.

Вагон MUV оснащен лазерны‑
ми и оптическими измерительны‑
ми устройствами. Собранные дан‑
ные передаются в офис компании 
Eurailscout для обработки. Благо‑
даря достаточно малым габаритам 
вагон может быть доставлен к месту 
проведения инспекций на грузовом 
автомобиле, что дешевле по сравне‑
нию с использованием самоходно‑
го инспекционного поезда, для про‑
следования которого по линиям же‑
лезных дорог различных стран тре‑
буется получение разрешения. Еще 
одним его преимуществом является 
возможность использования на ли‑
ниях разной колеи.

В дальнейшем компания Eurail
scout планирует оснащать свои пу‑

Рис. 5. Путеинспекционный поезд UST 02

Рис. 6. Путеинспекционный поезд  
UFM 160
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теинспекционные вагоны оборудо‑
ванием для ультразвуковой дефек‑
тоскопии рельсов, однако их экс‑
плуатация требует обязательного 
присутствия во время обследований 
специально обученного персонала.

Система TrackSafe

Заслуживают внимания путе‑
инспекционные устройства ручные 
или на комбинированном автомо‑
бильно-рельсовом ходу, которые 
занимают обследуемые перегоны 
только в процессе измерений. Та‑
кие агрегаты предлагает, например, 
компания Zeta-Tech (Черри-Хилл, 
США), выпускающая ручные те‑
лежки для обследования шпал (Tie‑
Inspect), перегонных путей (Track‑
Inspect) и стрелочных переводов 
(SwitchInspect).

Разработанная компанией си‑
стема анализа безопасности взаи‑
модействия пути и подвижного со‑
става в реальном времени Track‑
Safe может использоваться совмест‑
но с бортовым путеизмерительным 
оборудованием для выявления мест, 
где действуют небезопасные дина‑
мические нагрузки. Обеспечивает‑
ся контроль прямолинейности пу‑
ти, возвышения наружного рельса в 
кривых, наличия перекосов, состоя‑
ния поверхностей рельсов и некото‑
рых других параметров.

Система TrackSafe позволяет 
одновременно моделировать по‑
ведение подвижного состава не‑
скольких типов при разной скоро‑
сти движения. Собранные данные 
о геометрических параметрах пу‑
ти используются для оперативно‑
го прогнозирования таких наруше‑
ний нормального движения ваго‑
нов, как подпрыгивание, боковая 
качка, виляние, а также вертикаль‑
ных ускорений и нагрузок от колес 

на рельсы. Все эти явления систе‑
ма способна прогнозировать для 
любого конкретного участка пути. 
На основе установленных предель‑
ных значений контролируемых па‑
раметров выполняется прогнозная 
оценка вероятности отклонений 
вагонов от нормальных динами‑
ческих характеристик и возмож‑
ности их схода с рельсов. Опреде‑
лив на обследуемом перегоне ме‑
ста повышенного риска, с помо‑
щью системы TrackSafe их можно 
распределить по степени приори‑
тетности, предоставляя таким об‑
разом информацию, необходимую 
для принятия решений о проведе‑
нии ремонтных работ или иных 
мероприятий.

Оборудование компании 
Amberg Technologies

Компания Amberg Tеchnologies 
(Швейцария) первоначально при‑
сутствовала на рынке как постав‑
щик устройств для контроля гео‑
метрических параметров тоннелей 
и мостов. В дальнейшем ею были 
созданы ручные системы измерения 
геометрических параметров пути 
и контроля габаритов GRP 1000 и 
GRP 3000 (рис. 7). Компания пред‑
лагает также программное обеспе‑
чение и приборы различного назна‑
чения, в том числе для измерения 
геометрических параметров пути и 
контроля прямолинейности безбал‑
ластного пути.

Amberg Technologies активно ра‑
ботает в Италии, где контролирует 
геометрические параметры пути на 
балластном основании на сети вы‑
сокоскоростных линий. Аналогич‑
ная работа проводится в Испании, 
а также в Китае, где разработанное 
компанией оборудование исполь‑
зуется для контроля геометрии без‑

балластного пути на быстро расши‑
ряющейся сети высокоскоростных 
пассажирских линий. Здесь допу‑
стимы отклонения в вертикальной 
плоскости в пределах ± 1 мм.

Впервые оборудование компа‑
нии Аmberg Тechnologies было ис‑
пользовано в Китае для провер‑
ки точности укладки 24 стрелоч‑
ных переводов и геометрических 
параметров безбалластного пути 
на высокоскоростной линии Пе‑
кин — Тяньцзинь протяженностью 
114 км перед вводом магистрали в 
эксплуатацию. Для этого приме‑
нялись восемь устройств типа GRP 
1000, равномерно распределенных 
по линии, с помощью которых в ре‑
жиме реального времени вели кон‑
троль параметров пути. Аналогич‑
ное оборудование использовалось 
при обследовании высокоскорост‑
ной магистрали Пекин — Шанхай, 
готовящейся к вводу в регулярную 
эксплуатацию. Среди новых разра‑
боток компании — цифровое изме‑
рительное оборудование, примене‑
ние которого предполагает потен‑
циал экономии до 70 % расходов, 
необходимых при выполнении из‑
мерений вручную.

M. Hughes. Railway Gazette International, 
2010, № 11, p. 43 – 46; материалы ком-
паний MerMec (www.mermecgroup.com), 
Eurailscout (www.eurailscout.com), 
Zeta-Tech (www.zeta-tech.com) и Amberg 
Technologies (www.amberg/ch/at).

Рис. 7. Устройство GRP 1000 компании 
Amberg Technologies


