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Путевые работы

Применяемая компанией Net-
work Rail высокопроизводитель-
ная технология реконструкции пу-
ти включает очистку балласта и за-
мену элементов верхнего строения. 
Организация работ предусматри-
вает:

•	предоставление окон продолжи-
тельностью 7,5 – 8 ч в ночное время 
будних дней и 16 ч по выходным;

•	применение путевой техники 
без прекращения движения поез-
дов по смежным путям;

•	увеличение объемов выполняе-
мых работ, реализуемое путем ин-
тенсивного использования высо-
копроизводительных путевых ма-
шин (обычно организуются 4 – 5 
производственных циклов в неде-
лю при 44 рабочих неделях в год) на 
реконструируемых участках боль-
шой длины;

•	использование высокопроизво-
дительного основного и вспомога-
тельного оборудования, допускаю-
щего непрерывную эксплуатацию в 
течение 2 – 8 ч в смену;

•	сдачу реконструированных уча-
стков в эксплуатацию с допусти-
мой скоростью движения поездов 
до 130 км/ч (ранее допустимая ско-
рость по завершении работ не пре-
вышала 80 км/ч) и нагрузкой, обес-
печивающей оговоренную пропуск-
ную и провозную способность дан-
ного участка;

•	эффективное и надежное логи-
стическое сопровождение и четкую 
организацию работ как обязатель-
ное условие высокопроизводитель-
ной реконструкции пути.

В целях реализации инноваци-
онной стратегии компания NR рас-
полагает парком путевых машин 

для выполнения основных и вспо-
могательных операций по реконст-
рукции пути, в который входят:

•	машинный комплекс для снятия 
и укладки рельсо-шпальной решет-
ки (обновления верхнего строения 
пути) типа P95 UK компании Matisa 
(рис. 1) — 1 ед.;

•	вагоны для перевозки шпал 
компании W. H. Davis — 50 ед.;

•	машинный комплекс для очист-
ки балласта типа RM 900 компании 
Plasser & Theurer (P&T; рис. 2) — 
2 ед.;

•	конвейерные вагоны и вагоны-
хопперы для перевозки и распреде-
ления балластного материала типа 
MFS компании P&T — 88 ед.;

•	моторный вагон для тяги или 
толкания вагонов типа MFS компа-
нии Р&T — 4 ед.;

•	машина для ускоренного уплот-
нения балласта и динамической ста-
билизации верхнего строения пути 
типа 09-3Х компании P&T (рис. 3) — 
4 ед.;

•	машина для планировки бал-
ластной призмы типа USP 5000 
компании P&T (рис. 4) — 3 ед.

Рис. 1. Машинный комплекс типа P95 UK для обновления верхне-
го строения пути

Рис. 2. Машинный комплекс типа RM 900 для очистки  
балласта

Высокая производительность 
при реконструкции пути
Начиная с 2004 г. на сети железных дорог Великобритании, ин-
фраструктура которых находится в ведении компании Network 
Rail (NR), реализуется инновационная стратегия реконструкции 
путевой структуры, которая позволила существенно повысить 
производительность соответствующих работ за счет широкого 
применения средств механизации и автоматизации.
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Стратегическое планирование 
проектов реконструкции пути

Стратегическое планирование 
работ по очистке балласта и обнов-
лению верхнего строения пути осу-
ществлялось в привязке к конкрет-
ным линиям. В состав каждого та-
кого плана входили:

•	технические условия;
•	задания по объему работ (про-

изводительности);
•	согласованные изменения в гра-

фике движения поездов — возмож-
ность доступа на эксплуатируемые 
линии для производства работ (пре-
доставление окон);

•	графики технического обслу-
живания высокопроизводительной 
техники с временным выводом из 
эксплуатации.

Планы более низкого уровня — 
для отдельных подлежащих рекон-
струкции участков — включали че-
тыре основных компонента.

Проектное задание. Каждый ре-
конструируемый участок конкрет-
ной линии изучается специалистами 
рабочей группы с целью составле-
ния перечня подлежащих выполне-
нию подготовительных, основных и 
завершающих путевых работ. Кро-
ме того, эта рабочая группа опре-
деляет для каждого проектного за-
дания потребность в оборудова-
нии, людских ресурсах и материа-

лах, готовит исходные данные для 
ввода в систему автоматизирован-
ного проектирования, в которой ис-
пользуется программное обеспече-
ние Primavera enterprise planning в 
формате Р3е, и комплектует проект-
ные пакеты (Development pack), со-
держащие описательную и расчет-
ную части для бригад исполните-
лей, которым предстоит осуществ-
лять реконструкцию закрепленных 
за ними участков.

Система комплексного планиро-
вания. Полученная от группы разра-
ботчиков целевая информация вво-
дится в формате Р3е в автоматизи-
рованную систему комплексного 
планирования, которая охватывает 
все плановые задания на производ-
ство работ и устанавливает конеч-
ные результаты их выполнения, а 
также определяет организацию ра-
бот на местах и содержит техниче-
скую документацию по контрактам.

Детальное ознакомление с ре-
зультатами и мониторинг плано-
вой деятельности на различных 
уровнях осуществляются на основе 
комплексных планов заблаговре-
менно до начала запланированных 
работ с целью подготовки ресурсов, 
максимально возможного исключе-
ния отмены плановых заданий не-
посредственно перед их началом и 
разработки уточненных плановых 
заданий.

Первоначально разработанная 
таким образом плановая докумен-
тация в формате Р3е поступала на 
сервер компании Firest Engineering 
(FE), являющейся партнером NR, а 
с начала 2007  г. — непосредствен-
но на серверы NR, что обеспечи-
вает координацию общей плано-
вой деятельности и мониторинг 
совместных действий этих орга-
низаций. Возможность комплекс-
ного планирования в формате Р3е 
существенно упрощает получе-
ние информации о потребностях в 
оборудовании и людских ресурсах 
и обеспечивает их своевременное 
предоставление.

Система распределения ресурсов. 
Выходные данные из системы ком-
плексного планирования поступают 
в систему распределения ресурсов 
JANUS компании FE, разработан-
ную с применением базы данных 
Oracle специально для сопровожде-
ния работ по реконструкции пути. 
Система JANUS используется для 
распределения ресурсов и обеспе-
чения ими плановых заданий еже-
недельно, а также для разработки 
и выдачи исполнителям недельных 
перечней работ и нарядов на их вы-
полнение. Выходные данные систе-
мы анализируются и утверждают-
ся за две недели до начала работ и 
лишь в исключительных случаях — 
за одну неделю.

Рис. 3. Машина типа 09-3Х для подбивки балласта и стабилиза-
ции пути

Рис. 4. Машина типа USP 5000 для планировки балластной 
призмы



70	  Железные дороги мира — 2009, № 8

Путевые работы

Детализированные сменные 
планы и система оптимизации ис-
пользования ресурсов. Для обеспе-
чения высокой производительно-
сти при реконструкции пути важ-
ное значение имеет тщательная 
подготовка детализированных 
планов выполнения работ на каж-
дую рабочую смену. Для этой цели 
разработано и используется про-
граммное обеспечение Sperrpausen 
Optimierung im Gleisbau, или SOG 
(«Оптимизация использования 
окон при выполнении путевых ра-
бот»). Разработчиком программы 
является институт транспортного 
и железнодорожного строитель-
ства и эксплуатации университета 
им. Лейбница (Ганновер, Герма-
ния); она общепринята при рекон-
струкции пути на железных доро-
гах Германии. Эта программа по-
зволяет одновременно осуществ-
лять планирование и определение 
оптимальной шаговой последова-
тельности операций при реконст-
рукции или строительстве пути. 
Программа выдает последователь-
ный, четкий и реальный план-гра-
фик для конкретных обновляемых 
участков.

Программа SOG включает ба-
зу данных, в которую вводится и 
хранится информация о техноло-
гических процессах и об основном 
и вспомогательном оборудовании. 
Далее используется графический 
интерфейс для ввода характери-
стик конкретных подлежащих ре-
конструкции участков (расположе-
ние участка на линии, длина, про-
должительность окна, предостав-
ляемого для производства работ, 
расположение мест отстоя основ-
ных и вспомогательных путевых 
машин, а также мест ввода техни-
ки на линию, где расположен уча-
сток, и вывода с нее), а также воз-
можных факторов, которые могут 
оказать влияние на ход производ-
ственного процесса.

Выходные данные системы SOG 
включают многофункциональные 
графики операций по реконструк-

ции пути с привязкой ко времени и 
расстоянию, планы рабочих мест, 
сведения о ресурсах, которые бу-
дут использованы персоналом на 
участке с целью выполнения работ 
в установленный срок и с высокой 
производительностью.

Работы без прекращения 
движения по смежным путям

Высокопроизводительное обо-
рудование для реконструкции пу-
ти, используемое компанией NR, 
изначально спроектировано та-
ким образом, чтобы обеспечива-
лась его нормальная работа без 
прекращения движения поездов по 
смежным путям, поскольку одним 
из важнейших технических требо-
ваний к конструкции этого обо-
рудования является возможность 
пропуска подвижного состава по 
смежным путям с обеспечением 
зазора не менее 100 мм (норматив 
установлен министерством транс-
порта Великобритании) между 
ним и проходящим поблизости по-
движным составом. Этот норматив 
определен с учетом возможных от-
клонений от номинальной геомет-
рии пути, кинематики движущего-
ся по смежному пути подвижного 
состава, допусков на размеры кон-
структивных элементов оборудо-
вания и даже на возможные сме-
щения рельсо-шпальной решетки 
во время работ по реконструкции 
пути.

После определения конкретно-
го участка, подлежащего реконст-
рукции с использованием высоко-
производительной техники, осу-
ществляется сбор данных об этом 
участке, включающих радиусы 
кривых, величины возвышений 
наружных рельсов в кривых, рас-
стояния между осями и различия в 
высоте смежных путей. Последние 
данные собираются для всех смеж-
ных путей, отстоящих от реконст-
руируемого менее чем на 2,5 м. Ис-
точником этих сведений являют-
ся результаты поездок нового пу-

теизмерительного состава (New 
Measurement Train, NMT) ком-
пании NR или другой путеизме-
рительной техники; в некоторых 
случаях при необходимости про-
водят дополнительное обследова-
ние на месте. При этом максималь-
ное продольное расстояние между 
точками измерения параметров 
пути составляет 100 м. Собранные 
данные анализируются, и участки, 
реконструкция которых допусти-
ма без прекращения движения по-
ездов по смежным путям, подвер-
гаются полной топографической 
съемке. Таким образом осуществ-
ляется более тщательная провер-
ка пригодности участка к работе 
высокопроизводительного обо-
рудования и точно определяются 
объем и характер соответствую-
щих работ. Для получения разре-
шения на выполнение ремонтных 
работ на участках, где допускается 
движение по смежным путям, не-
обходимо в обязательном порядке 
иметь подтверждение того, что ми-
нимальное расстояние между габа-
ритами ремонтного оборудования 
и любыми другими объектами со-
ставляет 150 мм. Из этого разме-
ра 50 мм приходится на промежу-
ток, который может быть выбран 
за счет смещения верхнего строе-
ния пути при производстве работ, 
а 100 мм, как отмечено выше, яв-
ляются минимальным допустимым 
зазором между ремонтным обору-
дованием и подвижным составом, 
следующим по смежному пути.

Конструкция оборудования. Ма-
шинные комплексы для очистки 
балласта (типа RM 900) и обновле-
ния верхнего строения пути (типа 
Р95), используемые NR, сконструи-
рованы таким образом, чтобы при 
работе с сохранением движения по-
ездов по смежным путям отсутство-
вала необходимость непосредствен-
ного присутствия персонала на пу-
ти в зоне визуальной видимости 
реконструируемого участка. Вдоль 
каждого агрегата установлены за-
щитные ограждения, и при каждом 
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выходе на обрабатываемый участок 
действует правило «безопасной зе-
леной зоны», как это предусмотре-
но разделом Т7 инструкции Сове-
та по безопасности и стандартиза-
ции на железных дорогах Велико-
британии (Rail Safety & Standards 
Board, RSSB).

При необходимости выхода 
персонала на путь (например, при 
пуске оборудования в работу или 
приведении отдельных рабочих 
органов в транспортное положе-
ние) движение поездов по смеж-
ным путям приостанавливается в 
соответствии с разделом Т2 упо-
мянутой инструкции RSSB. Этот 
раздел предусматривает обяза-
тельное прекращение движения 
по смежным путям для выполне-
ния некоторых важных операций, 
таких, как определенные переме-
щения машин (как на железнодо-
рожном, так и на автомобильном 
ходу), приведение в действие под-
резного бруса, обустройство вход-
ных отверстий, приведение агре-
гатов в рабочее состояние. Такие 
операции являются определяющи-
ми с точки зрения соблюдения пла-
новых графиков выполнения ра-
бот, особенно во время окон, пре-
доставляемых в ночные часы буд-
них дней недели. В каждую такую 
рабочую смену для выполнения 
плановых заданий и обеспечения 
высокого качества работ особен-
но важно добиться четкости и на-
дежности работы оборудования. 
В силу непродолжительности та-
ких окон весьма важно тщательно 
и заранее спланировать движение 
по смежным путям. Достигается 
это соответствующими перегово-
рами с компаниями — оператора-
ми пассажирских и грузовых пе-
ревозок под контролем компании 
NR и в соответствии с ее плановым 
регламентом. Залогом успеха здесь 
являются согласованные действия 
планирующего и исполнительного 
персонала участвующих в процес-
се сторон. Документальным под-
тверждением полного согласова-

ния и реальности плана производ-
ства работ являются оформляемые 
в письменном виде различные до-
кументы, например инструкция 
сигнальщикам или акт согласова-
ния плана с персоналом, осуществ-
лявшим проектирование.

Подготовка персонала к работам 
без прекращения движения поездов 
по смежным путям. Персонал, при-
влекаемый к работам с оборудова-
нием для высокопроизводительной 
реконструкции пути на перегонах, 
проходит специальное обучение и 
инструктаж. При этом особое вни-
мание уделяется возрастанию слож-
ности и рисков при работах с про-
должающимся движением поездов 
по смежным путям по сравнению 
с работами, сопровождающимися 
полным прекращением движения. В 
данном случае процедура дополни-
тельного инструктажа введена, что-
бы еще раз напомнить персоналу о 
специфических требованиях к про-
изводству работ в таких условиях. 
Кроме того, для персонала, привле-
каемого для непосредственной ра-
боты на реконструируемых перего-
нах, плановые инструкции оформ-
ляются в письменном виде на од-
ном листе формата А4 и содержат 
спецификацию участка и контро-
лируемые параметры, а также крат-
кое описание работ, схему участка 
с расположением различных эле-
ментов инфраструктуры (в том чис-
ле защитных устройств), контакт-
ную информацию, сведения о на-
личии аварийного оборудования, 
перечень операций, подлежащих 
выполнению, и рисков, связанных 
с конкретными участками и вида-
ми работ (и методы снижения этих 
рисков).

Соответствие действий причаст-
ного персонала требованиям к про-
изводству работ по реконструкции 
пути при сохранении движения по 
смежным путям обеспечивается за 
счет должного управления процес-
сом со стороны руководящего пер-
сонала, разного рода проверок и 
аудита.

Обеспечение безопасности 
при использовании 
высокопроизводительного 
оборудования

Очистка балласта в ходе рекон-
струкции верхнего строения пути 
непосредственно под находящейся 
под напряжением контактной сетью 
в настоящее время не допускается. 
Разделом АС2 инструкции RSSB в 
таких случаях предусмотрено от-
ключение питания, а в главе «Си-
стема организации работ» данно-
го раздела категорически запреще-
ны любые работы на самом высо-
копроизводительном оборудовании 
до снятия напряжения с контактно-
го провода. После отключения пи-
тания оформляется форма С, разре-
шающая производство работ.

Для некоторых видов техни-
ки как на железнодорожном, так 
и на автомобильном ходу возмож-
но оформление сертификата тех-
нического допуска (Engineering 
Acceptance Certificate, EAC), позво-
ляющего использовать ее при нахо-
дящейся под напряжением контакт-
ной сетью смежных путей с соблю-
дением специальной процедуры. 
Такая процедура предусматрива-
ет работу сертифицированной тех-
ники, необходимой для соблюде-
ния технологического процесса ре-
конструкции пути, при строжай-
шем контроле каждого отдельного 
перемещения или операции с це-
лью исключения каких‑либо оши-
бок и максимального снижения лю-
бых рисков. С этой целью на месте 
производства работ осуществляется 
плановый перекрестный контроль.

Уровень рисков для каждой ста-
дии перемещения или операции 
рельсовой или автодорожной тех-
ники должен быть проверен и со-
гласован на месте производства ра-
бот между исполнительным и кон-
тролирующим персоналом. Задей-
ствованный на местах персонал 
должен быть проинструктирован о 
том, что выполняемые им переме-
щения и операции не следует рас-
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сматривать как свидетельство того, 
что наличие контактной сети под 
напряжением над машинами для 
очистки балласта и замены рельсо-
шпальной решетки допустимо.

Контроль зазоров. В процессе ре-
конструкции пути специально вы-
деленный персонал должен кон-
тролировать обязательное нали-
чие установленных зазоров в узких 
местах.

Такой контроль при работе на 
пути для высокопроизводитель-
ного оборудования отдельных ти-
пов обеспечивается следующим 
образом.

Машинный комплекс типа RM 
900 для очистки балласта оснащен 
запатентованным лазерным устрой-
ством для измерения ширины меж-
дупутья. Выходные данные этого 
устройства сообщаются оператору 
агрегата в режиме реального вре-
мени. Кроме того, контролируют-
ся горизонтальные и вертикальные 
расстояния между реконструируе-
мым участком и вешками, установ-
ленными в междупутье с интерва-
лом в 10 м.

На машинном комплексе для 
обновления верхнего строения пу-
ти типа P95 используется специаль-
но разработанная и весьма точная 
полуавтоматическая направляю-
щая система, которая контролиру-
ет перемещения заменяемой рель-
сошпальной решетки и положение 
вновь укладываемой.

Геометрические параметры 
вновь уложенного верхнего строе-
ния пути после выполнения работ 
двумя вышеупомянутыми агрега-
тами проверяются измерительной 
тележкой типа Mephisto. По завер-
шении подбивки и выправки пути в 
ходе подготовки к вводу в эксплуа-
тацию в обычном порядке прове-
ряется положение пути в плане и 
профиле с регистрацией результа-
тов измерений. Для подтвержде-
ния на очередном реконструиро-
ванном за рабочую смену участ-
ке наличия необходимого зазора, 
о котором сказано выше, по ито-

гам работ составляется ежеднев-
ный отчет, который включает дан-
ные о геометрических параметрах 
не только данного участка, но и от-
резков пути длиной 30 м по обе его 
стороны.

Контроль габарита приближе-
ния строений. Персонал, проводя-
щий работы на реконструируемом 
участке, снабжен спецификация-
ми, детально определяющими тре-
буемое положение пути и вклю-
чающими также схемы габарита 
приближения строений. Это позво-
ляет оценивать реальное соблюде-
ние габарита в тех местах, где по ка-
ким‑либо причинам путь получает 
отклонение от проектной разметки.

Возобновление движения 
поездов со скоростью 
до 130 км/ч после 
реконструкции пути

Пропуск поездов с обычной 
для магистральных линий скоро-
стью позволил бы исключить от-
рицательное влияние высокопро-
изводительного обновления пу-
ти на повседневную эксплуатацию 
реконструируемых участков. При-
мененная компанией NR страте-
гия реконструкции предусматри-
вает некий компромиссный подход 
к решению этой проблемы. Введе-
ние временных ограничений скоро-
сти на реконструированных участ-
ках компенсируется быстрым воз-
вратом к допустимой скорости до 
130 км/ч (обычно после обновле-
ния пути допустимая скорость со-
ставляет 80 км/ч) с сохранением та-
кого темпа производства работ, ко-
торый обеспечивает выполнение 
плановых показателей.

Метод динамической стабили-
зации пути, используемый на уча-
стках, где уложены длинномерные 
рельсы, в сочетании с постоянным 
мониторингом и оценкой состоя-
ния пути после реконструкции по-
зволяет реализовать эксплуатаци-
онную скорость до 130 км/ч непо-
средственно по завершении работ.

Динамическая стабилизация пу-
ти. Перед реализацией новой стра-
тегии обновления пути на сети ком-
пания NR разработала метод дина-
мической стабилизации пути, осо-
бенно необходимый при большой 
(24 ч и более) продолжительности 
окон, предоставляемых для произ-
водства работ в выходные дни. Во 
время таких окон организуются три 
рабочие смены, каждая из которых 
предусматривает выполнение работ 
по балластировке, планировке бал-
ластной призмы и динамической 
стабилизации пути в целях обес-
печения на обновленных участках 
максимально допустимой скоро-
сти движения пассажирских поез-
дов, равной 200 км/ч, и готовности 
к организации обычных пассажир-
ских перевозок с утра понедельника, 
следующего за выходными.

В целях организации эффектив-
ного производственного процесса, 
соответствующего коротким 8‑ча-
совым окнам, предоставляемым в 
ночное время будних дней, и обес-
печения (в соответствии с реализуе-
мой стратегией высокопроизводи-
тельного обновления пути) по за-
вершении работ допустимой ско-
рости движения поездов 130 км/ч 
проведена оценка рабочих пара-
метров и технологических возмож-
ностей машины для подбивки бал-
ласта и ускоренной динамической 
стабилизации пути типа 09-3Х. По-
лученные результаты подтвердили 
возможность использования этого 
агрегата в период коротких окон и 
позволили первоначально органи-
зовать экспериментальные рабочие 
смены в реальных условиях.

В результате этих эксперимен-
тов рабочее давление на балласт 
было уменьшено со 100 до 70 бар, 
максимальная скорость переме-
щения агрегата увеличена с 700 до 
1200 м/ч, а частоту вибрации рабо-
чих инструментов отрегулировали 
до 32 – 35 Гц. Такой рабочий режим 
обеспечивает достаточное для ско-
рости движения поездов 130 км/ч 
уплотнение слоя балласта под шпа-
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лами, но по плотности балласта яв-
ляется неприемлемым для макси-
мальной скорости 200 км/ч. Одна-
ко, учитывая возможность повтор-
ных проходов машины 09-3X по 
реконструированным участкам во 
время последующих рабочих смен, 
требуемая для скорости 200 км/ч 
плотность балласта может быть 
обеспечена.

Соединение длинномерных рель-
сов. В целях формирования верхне-
го строения пути из длинномерных 
рельсов используются три следую-
щие технологии.

•	Предварительная сварка непо-
средственно на реконструируемых 
участках. Эта технология исполь-
зуется для сварки промежуточных 
стыков рельсовых плетей, которые 
планируется уложить в путь в тече-
ние одной рабочей смены. Обычно 
за 8‑часовую смену в ночные часы 
будних дней устанавливают две или 
три рельсовые плети, а за 16‑часо-
вое окно в выходные дни — до семи 
рельсовых плетей, хотя не все они 
свариваются в единую длинномер-
ную рельсовую плеть бесстыкового 
пути. Для соединения рельсов не-
посредственно в пути используются 
методы стыковой сварки оплавле-
нием или алюмотермитной сварки, 
при осуществлении которой концы 
рельсов выравниваются и удержи-
ваются в сжимающей раме.

•	Сварка рельсов на месте произ-
водства работ при замене верхнего 
строения пути с минимизацией ко-
личества временных стыков. Здесь 
тщательное и детальное планирова-
ние работ по обновлению пути на 
перегонах предполагает, что обыч-
но в течение 7,5‑часового окна, пре-
доставляемого в ночное время буд-
них дней, возможна сварка рельсов 
в точках врезания (стыковки новых 
рельсов со старыми). Таким обра-
зом исключается возможность воз-
никновения открытых зазоров в 
стыках в холодное время года и не-
обходимость введения ограниче-
ния скорости движения поездов до 
32 км/ч.

•	Применение при формирова-
нии временных стыков хомутовых 
стяжных устройств, допускающих 
движение поездов со скоростью 
130 км/ч. В этих целях используют-
ся разработанные компанией Robel 
(Германия) стяжные устройства 
(рис. 5), обеспечивающие пропуск 
поездов со скоростью до 160 км/ч. 
На железных дорогах Германии 
использование таких устройств яв-
ляется обычной практикой и оди-
ночное стяжное устройство уста-
навливается в сочетании с двумя 
стандартными удлиненными сты-
ковыми накладками.

В Великобритании до внедре-
ния хомутовых стяжных устройств 
типа Robel на участках с временны-
ми стыками с обычными накладка-
ми вводилось ограничение скоро-
сти движения до 80 км/ч или менее. 
Но даже при такой низкой скоро-
сти движения возникали серьезные 
проблемы. В связи с этим рабочая 
группа специалистов NR посчита-
ла необходимым обосновать ис-
пользование устройств типа Robel 
с целью реализации действующих в 
Германии стандартов на строитель-
ство и текущее содержание верхне-
го строения пути. После этого под 
руководством службы техническо-
го обеспечения NR были разработа-
ны технические условия и техноло-
гия использования устройств типа 
Robel для максимальной скорости 
движения 130 км/ч. Эта техноло-
гия предусматривает более жесткие 
требования по установке устройств 
типа Robel в сравнении с другими 
временными устройствами соеди-

нения рельсов. В частности, мак-
симально допустимый стыковой 
зазор между рельсами составляет 
5 мм, запрещено стыковать рель-
сы с различной высотой головки с 
использованием ступенчатой под-
кладки, после выполнения сты-
ка необходима его инспекция че-
рез 6 – 12 ч, а в дальнейшем — через 
каждые 48 ч. Только при соблю-
дении таких условий допускается 
применение устройств типа Robel 
при скорости движения 130 км/ч в 
течение максимум 7 сут.

Контроль технического состоя-
ния пути после реконструкции. Ма-
шина для подбивки балласта и 
ускоренной динамической стаби-
лизации пути типа 09-3Х оснаще-
на бортовым восьмиканальным за-
писывающим устройством (Data 
acquisition recorder, DAR), которое 
позволяет фиксировать следующие 
параметры, отражающие эффектив-
ность работы оборудования и гео-
метрию реконструированного пути:

•	разницу в высоте расположения 
рельсов;

•	величину перекоса пути на базе 
3‑метровых участков;

•	ширину колеи;
•	горизонтальную прямолиней-

ность пути (измеряется по спрям-
ляющей балке балластировочного 
устройства);

•	вертикальную прямолиней-
ность пути (измеряется по подъ-
емной балке балластировочного 
устройства);

•	параметр RLD-M, характери-
зующий увеличение поперечной 
устойчивости пути после его дина-
мической стабилизации;

•	параметр Vert-L, характеризую-
щий вертикальные усилия, прила-
гавшиеся при динамической стаби-
лизации пути.

Восьмой канал устройства DAR 
оставлен в качестве резервного.

Таким образом, устройство DAR 
позволяет анализировать качест-
венные показатели пути, реализо-
ванные после реконструкции, и эф-
фективность использованных при 

Рис. 5. Стяжное устройство типа Robel
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этом технологий и методов. Ре-
зультаты измерений формируют-
ся устройством в цифровом виде на 
бумажных носителях и в виде элек-
тронных файлов. Анализ последних 
возможен с помощью программ-
ного обеспечения DAR-Inspector 
c выдачей результатов в формате 
Microsoft Excel.

Полученные с помощью устрой-
ства DAR данные изучаются по за-
вершении операций непосредствен-
но на местах производства работ с 
целью проверки соответствия реа-
лизованных параметров пути про-
ектным и получения разрешения 
на открытие реконструированно-
го участка для движения поездов с 
расчетной скоростью.

В дальнейшем устройство DAR 
будет усовершенствовано. Восьмой 
резервный канал будет задейство-
ван для контроля осадки пути при 
каждом балластировочном прохо-
де с целью прогнозирования ста-
бильности пути после реконструк-
ции. Кроме того, канал, используе-
мый в настоящее время для измере-
ния ширины колеи, предполагается 
переключить на измерение продол-

жительности проникновения под-
бивочных бойков в балласт с це-
лью получения данных о достигну-
той плотности балласта.

Реализация замысла

Реальная производительность 
машинного комплекса для очист-
ки балласта типа RM 900 (в зави-
симости от объема балласта, ис-
пользуемого повторно) в настоя-
щее время составляет от 300 до 
500 м за 8‑часовое окно, предостав-
ляемое в ночные часы будних дней 
(максимальная достигнутая произ-
водительность равна 702 м за сме-
ну), а за 16‑часовое окно в выход-
ные дни — 1000 – 1400 м.

Реальная производительность 
машинного комплекса для обнов-
ления верхнего строения пути ти-
па Р95 составляет в среднем 472 м 
за 8‑часовое окно в ночное вре-
мя будних дней (максимальная до-
стигнутая производительность рав-
на 708 м за смену) и 1180 – 1652 м за 
16‑часовое окно в выходные дни.

Эти показатели производитель-
ности реализованы без прекраще-

ния движения поездов по смежным 
путям.

С ноября 2004 г. внедренная NR 
высокопроизводительная техноло-
гия обновления пути применялась 
комплексно примерно 1800 раз и до 
мая 2008 г. позволила осуществить 
балластировку на 384 км пути и за-
мену рельсов на 301 км.

Выводы

Разработанная и внедренная в 
практику высокопроизводитель-
ная технология обновления пу-
ти позволила компании NR ради-
кально повысить эффективность 
этой процедуры на железных до-
рогах Великобритании. В настоя-
щее время совместно с партнера-
ми — компаниями FE и Swietelsky — 
NR вышла со своими передовыми 
технологиями на международный 
рынок и стала ведущей в предо-
ставлении услуг по высокопроиз-
водительному обновлению пути в 
странах Европы.

S. Barber, P. Flynn. Rail Engineering 
International, 2008, № 3, p. 7 – 12.
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