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НА ЗАСЕДАНИИ СЕКЦИИ 
«КОМПЛЕКСНЫЕ ПРОБЛЕМЫ ТРАНСПОРТА»

Проблема технического перевооружения и вне­
дрения безлюдных технологий в подведомствен­
ных подразделениях с целью повышения произво­
дительности труда и эффективности производ­
ственного процесса в условиях дефицита трудовых 
ресурсов была рассмотрена 1 апреля 2025 г. на 
очередном заседании секции «Комплексные про­
блемы транспорта» Научно-технического совета 
ОАО «РЖД». На заседании председательствовал за­
меститель генерального директора ——главный ин­
женер ОАО «РЖД» В.Ф. Танаев. В своем вступи­
тельном слове он отметил, что автоматизация 
производственных процессов является ключевым 
компонентом безлюдных технологий, позволяю­
щим значительно повысить безопасность условий 
труда работников и снизить затраты на персонал, 
а также увеличить производительность.

Наряду с ростом грузонапряженности и парка 
вагонов сокращается количество выделенных 
«окон» и их продолжительность. Несмотря на 
повышение надежности пути и сооружений за 
последние годы происходит увеличение количе­
ства километров с просроченным ремонтом. Уже 
в ближайшие несколько лет это может повлиять 
на снижение пропускной способности линий. О 
решении данной проблемы доложил главны访 

инженер Центральной дирекции инфраструкту­
ры Г.О. Козырь. Основные элементы, влияющие 
на производительность труда и эффективность 
процессов, — это конструкция пути, технология 
выполнения работ и организация труда. Дирек­
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ция совместно с Департаментом технической 
политики ведет рабогу по внедрению новой 
конструкции пути увеличенного ресурса, в том 
числе стрелочных переводов и отдельных эле­
ментов инфраструктуры, что позволит снизить 
объемы ремонтов, время и затраты на их вы­
полнение. Модернизация и изменение систем 
управления, оборудования и механизмов, ис­
пользуемых при содержании инфраструктуры, 
дает возможность автоматически выполнясь 
функции, заменив человека. Технологические 
процессы, связанные с развитием сред нс访 ма­
шинизации и роботизации, пробу юг разработки 
соответствующих технологий.
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80 ЛЕТ ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ

МИИТОВЦЫ В ВЕЛИКУЮ ОТЕЧЕСТВЕННУЮ ВОЙНУ

КУЛИКОВА Е.Б., Российский университет транспорта (МИИТ), 
директор музея, канд. техн, наук

Утром 22 июня 1941 г. аудитории и лаборатории 
Московского института инженеров транспорта за­
полнила молодежь. Это были абитуриенты, со­
бравшиеся на традиционный «День открытых две­
рей». Преподаватели и сотрудники института встре­
чали вчерашних школьников, знакомили их с воз­
можностями продолжения образования, будущими 
профессиями.

В 11-00 ректорат был оповещен о предстоящем 
Правительственном сообщении, а в 12-00 все собра­
лись у репродуктора, установленного в сквере главно­
го учебного корпуса. Радио принесло тяжелую весть о 
нападении фашистской Германии...

Несмотря на то, что время уносит нас все дальше 
и дальше от страшных событий Великой 
Отечественной войны, сотрудники музея Российского 
университета транспорта постоянно ведут исследова­
тельскую и поисковую работу, связанную с восстанов­
лением имен МИИТовцев — ее участников. Только в 
2024 г. списки пополнили более 100 новых фамилий. В 
настоящее время известно о 903 фронтовиках, которые 
были преподавателями, сотрудниками и студентами 
института транспорта. И это не сухие цифры! Чтобы 
понять их значимость, достаточно посмотреть на ко­
личество выпускников в 1940 г. — 688 чел. За каждой

Рис. 1. Группа студенток-первокурсниц паровозного (позже — 
механического) факультета МИИТа, участниц трудового фронта

фамилией стоит своя судьба, часто трагичная, и каж­
дая достойна отдельного очерка.

С началом войны занятия прекратились, инсти­
тут наскоро переоборудовали под казармы, общежи­
тие и Дворец культуры — под госпиталь. 1'оговясь к 
военным условиям, проводили свстомаскировку, за­
клеивали окна, организовывали caiinTiipin>ie, проти­
вовоздушные, противопожарные дружины. Многие 
студенты и преподаватели сразу ушли па(|)ронт или 
в народное ополчение. На второ讣 день войны все 
оставшиеся в Москве юноши поехали па трудовой 
фронт — строить оборонительпые сооружения, про­
тивотанковые рвы, доты, дзогы, а 2 июля к ним при­
соединились и девушки (рис. I). Основная работа — 
сооружение противотанковых рвои шири ной около 
5 м, глубиной около трех. Работали в две смены по 
12 ч. Было оч ен ь груд но, особенно гя же л о приходи­
лось девушкам, ведь надо было выбрасывать землю 
со дна рва высоко наверх. Болес 600 студентов, ра­
бочих и служащих и нети гута приняли участие в 
строительстве оборонитсльных сооружений на под­
ступах к Москве.

В столице по ночам во дворах и па крышах учеб­
ных корпусов, общежитий и жилых домов несли вах­
ту бойцы противовоздушной обороны из МИИТа и 
МЭМИИТа. Они боролись с зажигательными бом­
бами, сбрасываемыми самолетами противника. В 
подвале учебного корпуса оборудовали бомбоубе­
жище, которым пользовались и жители окрестных 
домов [1].

МИИТовцы разных поколений прекрасно знают о 
мемориальном памятнике (стеле) в сквере около пер­
вого учебного корпуса (рис. 2). На нем высечено 206 
имен студентов, преподавателей и сотрудников, по­
гибших в боях за Родину. Но не многим известно, 
что в основании памятника замурована капсула с 
землей из городов-героев: Москвы, Сталинграда, 
Севастополя, Одессы, Новороссийска, Киева, 
Минска, Тулы, Ленинграда, крепости-героя 
Бреста. Не было ни одного сражения во время 
Великой Отечественной войны, в котором бы не 
участвовали и, к сожалению, не погибали юноши и 
девушки, еще вчера сидевшие в аудиториях МИИТа.

В первых числах июля 1941 г. на территории ин­
ститута начала(|)ормироваться 6-я дивизия народного 
ополчения Дзержинского района Москвы (всего за 
время войны в Москве было сформировано 12 таких 
дивизи访).В се состав вошли представители большин-
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ства организаций и предприятий района (рабочие за­
водов «Борец», «Твердых сплавов», «Станколит», со­
трудники министерств иностранных дел и внутрен­
них дел). Из МИИТа добровольно ушли в ополчение 
более 300 чел., из них 100 студентов [2].

Коллектив института оказывал большую помощь 
дивизии. С 5 июля ее полностью перевели на казар­
менное положение, разместив в зданиях МИИТа и 
некоторых близлежащих школах. Штаб дивизии рас­
положился в первом корпусе института. Институт­
ская поликлиника снабжала лекарствами и бинтами, 
а фабрика-кухня кормила бойцов, пока они находи­
лись в Москве. Личный состав занимался строевой 
подготовкой, изучением военного устава, обращени­
ем с оружием. К сожалению, ополченцам не хватало 
обмундирования и оружия — в Москве на взвод 
выдали всего по 2—3 винтовки [3]! Но несмотря ни 
на какие трудности вечером 10 июля 1941 г. на 200 
городских автобусах и грузовых машинах 6-я дивизия 
народного ополчения уехала из Москвы на фронт 
(рис. 3).

К октябрю 1941 г. 78 студентов МИИТа вступили в 
студенческий батальон 3-й Коммунистической дивизии, 
а 60 — стали бойцами сводного лыжного батальона 
Калининского фронта.

В октябре 1941 г. Московский институт инжене­
ров транспорта эвакуировали в Новосибирск. Оттуда 
27 девушек-комсомолок, студенток 1—4 курсов 

МИИТа ушли добровольцами в Красную Армию 
и получили направление на Сталинградский 
фронт. Приказом от 8 июня 1942 г. их всех зачис­
лили в 19-й отдельный батальон воздушного на­
блюдения оповещения и связи [4]. Батальон был 
включен в систему противовоздушной обороны 
единственной железнодорожной коммуникации 
Сталинградского фронта — линии Саратов— 
Астрахань, которая подвергалась массированным 
ударам фашистской авиации. Бойцы батальона ста­
ли «глазами» и «ушами» зенитчиков. Их боевой 
путь продолжался до конца войны.

Отдельного внимания заслуживают различные 
части и соединения железнодорожных войск и во­
енных сообщений (ВОСО). Многих выпускников 
1940 г. сразу же после окончания института при­
звали в армию, главным образом, в железнодорож­
ные войска и органы ВОСО. Позже к ним присое­
динились МИИТовцы более ранних годов выпу­
сков, а также 1941 г,, которые прошли 3-месячные 
офицерские курсы при Военно-транспортной ака­
демии. Инженеры-строители внесли много полез­
ного в организацию, технологии и разработку но­
вых конструкций и средств механизации, что по­
могло решать сложнейшие задачи восстановления 
мостов в кратчайшие сроки (рис. 4, 5).

В составе 4-го отдельного мостового полка 
МИИТовцы участвовали в восстановлении больших

Рис. 3. Бойцы 6-й дивизии народного ополчения перед отправкой 
на фронт в сквере первого корпуса МИИТа (10 июля 1941 г.)

Рис. 2. Мемориальный памятник погибшим МИИТовцам в 
сквере около первого учебного корпуса
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Рис. 4. Разборка и переустройство моста на Калининской 
железной дороге. Западный фронт, апрель 1943 г. Головной 

ремонтно-восстановительный поезд № 51 (из альбома 
выпускника 1940 г. Н.Б. Казина)

мостов через реки Волгу (1941—1942 гг.) у г. Калинина 
(сейчас г. Тверь), Дон у Лисок и Семилук (Воронеж­
ская обл., Россия. 1943 г.), Днестр у г. Залещики 
(Тернопольская обл., Украина. 1944 г.) и др. Среди 
них командир батальона капитан Б.В. Бобриков 
(профессор кафедры «Мосты»), инженеры техниче­
ской части полка В.К. Бесчастный, Е.Т. Бартош 
(после войны — профессор ВЗИИТа, доктор техни­
ческих наук), Б.К. Андреев (будущий доцент 
МИИТа), Н.Н. Сидоров (заслуженный строитель 
РСФСР, долгие годы — заместитель министра здраво­
охранения РСФСР по строительству).

В начале 1942 г. под Оренбургом была сформиро­
вана 46-я железнодорожная бригада полковника 
А.Д. Шишкина. Свой путь бригада начала на стро­
ительстве участка Саратов—Вольск Волжской рока­
ды. В дни Сталинградской битвы в 1942 г. ее экс­
тренно перебросили на техническое прикрытие

Рис. 5. Восстановление моста у станции Мончалово 
Калининской железной дороги. Западный фронт. Головной 

ремонтно-восстановительный поезд № 51 (из альбома 
выпускника 1940 г. Н.Б. Казина)

Астраханской линии. «Юпксрсы», как по расписа­
нию, четыре раза в сутки налетали большими груп­
пами, разрушали станции, пути и мосты на перего­
нах, сбрасывали бомбы замедленного действия, гоня­
лись за эшелонами с боеприпасами. На один только 
Баскунчакский узел было совершено налетов в два 
раза больше, чем за всю войну на любой из крупных 
железнодорожных узлов. Обезвреживание авиабомб 
замедленного действия одним из первых освоил 
МИИТовец, младший лейтенант Б.А. Положинцев.

Во всех частях бригады командирами взводов и 
помощниками командиров рот по технической части 
назначили выпускников МИИТа и МЭМИИТа 
1940 г. 46-я железнодорожная бригада доилла до 
Германии.

Командиром одного из взводов 46-访 железнодорож­
ной бригады стал выпускник строительного факульте­
та 1940 г. Н.А. Зензинов. Одним из заданий бри гады 
стало воссоздание железнодорожных объектов в райо­
не Тракторного завода и непосредствен по Сталинград­
ского узла. К этому времени Н.А. Зензинов уже слу­
жил в технической разведке, фиксировал разрушения 
пути и повреждения железнодорож пых объектов. За 
время Великой Отечественной войны Н.А. Зензинов 
принял участие в восстановлении значительного 
числа больших мостов как на территории СССР, так 
и Восточной Европы.

Бойцы железнодорожиых войск без устали восста­
навливали разрушенные пути. И справлялись с этой 
задачей, не щадя сил и средств. Движение эшелонов 
возобновлялось.

15-я железнодорожная бригада, также укомплекто­
ванная МИИТовцами, строила и восстанавливала 
железнодорожные коммуникации на Калининском, 
Сталинградском, Южном, 3-м Белорусском фронтах.

В составе 36-й железнодорожной бригады МИИТовцы 
восстанавл и вал и пути и мосты па Кавказе, Днепре, 
Южном Буге, через Керченский пролив.

Боевой путь 29-й железнодорожной бригады опи­
сал в своих фронтовых дневниках МИИТовец 
Л.Н. Литвинов. Эта бригада участвовала в рекон­
струкции мостов через реки Варта и Одер на подсту­
пах к Берлину в городе Кюстрин, где Варта впадает в 
Одер. Мостовой переход начал функционировать после 
отхода немцев, 1 апреля 1945 г., а 18-го по нему пропу­
стили первый поезд. Правда, в результате диверсии че­
рез два дня, 20 апреля, эти мосты вновь были разруше­
ны. Повторное их восстановление прошло в рекордно 
короткие сроки и дало возможность советским войскам 
без задержек прорваться к Берлину. Бригада Литвинова 
возобновила работу 34-х мостов общей протяженностью 
5440 м, из которых 20 — большие. Именно по направле­
нию Кюстрин—Берлин прошел первый советский поезд 
в немецкую столицу. И именно этой бригаде 25 апреля 
1945 г. маршал Г.К.曲ков отправил знаменитую теле­
грамму со словами: «Молодцы!».

Большой вклад в Победу внесли воины 30-й бри­
гады, которые в ходе Московской битвы восстанав­
ливали и строили новые участки железных дорог на 
Калининском и Северо-Западном фронтах, а затем 
дошли до Риги. В 1944—1945 гг. бригада оказала боль­
шую помощь горнякам и металлургам Донбасса и 
Криворожья в капитальном восстановлении объек­
тов железнодорожного транспорта.
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Немало МИИТовцев, внесших огромный вклад в до­
стижение победы над врагом, в годы Великой 
Отечественной войны стали партизанами. Лейтенант за­
паса, активист оборонной работы В.П. Чепига сражался 
в легендарном соединении генерала Л.М. Доватора, с 
октября 1942 г. стал командиром отряда Высшей 
школы особого назначения Центрального штаба пар­
тизанского движения. В.В. Павлов — минер, коман­
дир диверсионно-подрывной группы Черниговско- 
Волынского партизанского соединения, мастер же­
лезнодорожных диверсий в тылу врага. За июль—ав­
густ 1943 г. группа под его руководством пустила под 
откос 38 эшелонов с боевой техникой, боеприпасами, 
горючим и живой силой противника, из них Павлов 
лично взорвал 13 составов. ГД. Тимрот, будучи коман­
диром минно-подрывного взвода, летом 1942 г. в ходе 
операции по установке заграждений взорвал мост через 
реку Оскол, но был ранен и попал в плен, убит во 
Владимир-Волынском концлагере «Норд». Выпускник 
МЭМИИТа 1940 г. прославленный конькобежец 
А.К. Капчинский — доброволец отдельной мотострелко­
вой бригады, затем боец воздушно-десантного партизан­
ского отряда полковника Д.Н. Медведева «Победители», 
погиб летом 1942 г. [5].

Свой неоценимый вклад в Победу вносил и препо­
давательский состав института. Профессор МИИТа, 
академик В.Н. Образцов в 1941 г. вошел в комиссию 
по мобилизации ресурсов Урала и Западной Сибири 
под председательством президента Академии наук 
В.Л. Комарова. Владимир Николаевич много сделал 
для решения вопросов транспортного обеспечения 
фронта и тыла. Под его руководством был спланиро­
ван единый технологический процесс работы транс­
порта на подъездных путях оборонной промышлен­
ности, что обеспечило согласованную деятельность 
заводов и железных дорог [6]. В.Н. Образцов, внима­
тельно изучив и обобщив опыт по изысканию и ис­
пользованию внутренних резервов, увеличению объе­
ма перевозок без больших капитальных вложений, 
стал активно его пропагандировать. Он рекомендовал 
пропуск сдвоенных поездов, организацию пакетного 
движения, сокращение интервалов по скрещению по­
ездов на станциях, укладку вторых путей на перего­
нах, лимитирующих пропускную способность, сокра­
щение простоя поездов на промежуточных пунктах 
посредством выноса жезловых аппаратов на входные 
посты и многое другое. За свою деятельность акаде­
мик Образцов дважды (в 1942 и 1943 гг.) был удостоен 
Государственной премии СССР. Полученные средства 
он внес в фонд обороны страны и на них смогли по­
строить истребитель. Летом 1943 г. в Саратове ученый 
передал новенький «ЯК-1» «Ртищевский железнодорож­
ник» молодому летчику А.Ф. Лавренову, которому поз­
же было присвоено звание Героя Советского Союза.

Разработки под руководством профессоров 
Н.Т. Митюшина и Г.М. Шахунянца оказали значи­
мую помощь путейцам линии в увеличении пропускной 
способности, организации содержания и ремонта колеи 
в сложных условиях военного времени. Профессор 
П.С. Дурново предложил способ ремонта стрелочных 
переводов наплавкой крестовин. Профессор 
А.В. Горинов в 1941—1943 гг., возглавляя Всесоюзный 
научно-исследовательский институт железнодорожного 
транспорта, выполнил ряд важнейших научных разра­

боток оборонного значения. Профессор Б.Н. Веденисов, 
автор многих проектов крупных железнодорожных мо­
стов и станций, в 1943 г. был избран членом-корре­
спондентом Академии наук и удостоен Государствен­
ной премии СССР за вклад в дело Победы над фа­
шистской Германией.

Для оказания практической помощи железнодо­
рожному транспорту ряд ученых института был при­
влечен к работе в штабе отрасли — Народном комис­
сариате путей сообщения. Среди них профессор 
И.И. Николаев, один из учеников В.Н. Образцова 
А.П. Петров, профессор С.В. Земблинов, профессор 
В.А. Сокович и др.

МИИТ вправе гордиться братьями-изобретателями 
Анатолием и Николаем Дорониными. Вместе с братом 
Владимиром (рис. 6), выпускником МАИ, они разра­
ботали серию приборов, обеспечивающих автомати­
ческое раскрытие парашюта через заданное время, 
автоматическую расцепку груза с парашютом, уни­
версальные десантные подвески для грузов и др. Эти 
приспособления оказались исключительно эффектив­
ными и получили широкое распространение. До изо­
бретения подвески самолет должен был сделать 8—10 
заходов, чтобы сбросить груз партизанам, а с ее появ­
лением —всего один. В начале войны для доставки 
грузов партизанам обычно использовали планеры, 
буксируемые самолетом. Планер стоил 100 тыс. руб. и 
обратно не возвращался, а подвеска Дорониных — 
50—60 руб., поэтому от использования планеров отка­
зались. Приборы братьев Дорониных позднее стали 
применять и в космонавтике.

Профессор МИИТа Г.К. Евграфов неоднократно 
входил в годы войны в состав Государственных ко­
миссий по приемке в эксплуатацию временно восста­
новленных больших мостов. Он и коллектив кафедры 
«Мосты» подготовили и издали популярный 
«Справочник по восстановлению мостов», помогав­
ший в решении практических задач по возрождению 
мостовых сооружений.

Многие МИИТовцы в военное время проявили 
себя талантливыми организаторами железнодорожно­
го и оборонного строительства, восстановления же-

Рис. 6. Дважды лауреаты Государственной премии СССР 
братья Доронины
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лезных дорог. Выпускник строительного факультета 
1925 г,, доктор технических наук Н.М. Колоколов 
в качестве главного инженера возглавлял сооружение 
временных мостов через реки Волгу у Астрахани, 
Дунай в Будапеште и капитального моста в 
Белграде. На этих работах осуществилось много его 
оригинальных инженерных решений, что позволило 
ввести в строй уникальные мосты раньше намеченно­
го плана. Например, мост через Дунай восстановили 
на 15 дней раньше срока. Большой заслугой Николая 
Михайловича стало предложение создания специали­
зированных мостовых строительных организаций — 
мостопоездов еще до начала Великой Отечественной 
войны, сыгравших исключительно важную роль в 
восстановлении мостов в военную пору.

Профессор А.Н. Комаровский, окончивший ин­
ститут 1928 г., уже до войны имел большой опыт ор­
ганизации строительных работ в проектном бюро 
«Свирьстрой». В августе 1941 г. его назначили начальни­
ком 5-го управления оборонительных работ. Он сразу 
же приступил к созданию оборонных рубежей для 
Южного и Юго-Западного фронтов, общая протяжен­
ность которых составляла свыше тысячи километров. 
Затем было строительство оборонительного рубежа на 
подступах к Сталинграду. Управление преобразовали в 
5-ю саперную армию, Александр Николаевич стал ко­
мандармом. Здесь Комаровский предложил изготавли­
вать на заводах и монтировать уже на месте сборные 
оборонительные сооружения (доты, дзоты и др.), что 
дало экономию в 1,5 млн руб. К середине января 
1942 г. строительство Сталинградских и Донских рубе­
жей обороны завершили. Они включали в себя 1860 км 
противотанковых рвов, сотни дотов и дзотов. Позже 
А.Н. Комаровский участвовал в строительстве метал­
лургического комбината «Челябинскметаллургстрой». Ги­
гант металлургии возвели за девять месяцев, и уже 19 апре­
ля 1943 г. завод выдал первую плавку качественного ли­
тья для оборонной промышленности. Деятельность 
А.Н. Комаровского отмечена званием Героя Социалис­
тического Труда, Ленинской и Государственной премия­
ми, семью орденами Ленина. Его имя присвоено 
Высшему военному инженерному Краснознаменному 
училищу в Санкт-Петербурге.

Выпускника строительного факультета 1932 г.①.А. Гвоз- 
девского, возглавлявшего в свое время проектно-изы­
скательскую организацию «БАМпроект», в июле 
1941 г. назначили начальником 13-го военно-полевого 
строительства, которое возводило оборонительные 
сооружения на рубеже Валдай—Осташков. Это под­
разделение совместно с 15-й и 30-й железнодорожны­
ми бригадами за три недели проложило линию 
Кабожа—Чагода (48 км). В феврале 1942 г. Гвоздевский 
стал начальником строительства южного участка 
волжской рокады Сталинград—Саратов общей протя­
женностью 350 км. Первоначальный срок строитель­
ства линии пришлось сократить на четыре месяца в 
связи с обстановкой на фронте. Из-за нехватки рель­
сов их снимали с уже уложенных участков БАМа и 
линии Известковая—Ургал. По участку Сталинград— 
Петров Вал (133 км) 7 августа 1942 г. прошел первый 
поезд, а через месяц составы уже шли до Саратова.

В первые дни войны выпускник строительного фа­
культета, уже опытный мостостроитель И.И. Цурюпа в 
качестве начальника мостопоезда обеспечивал пере­

праву наших войск через Днепровский лиман. Кол­
лектив мостопоезда ударно потрудился на строитель­
стве моста через Волгу у Астрахани, где была осу­
ществлена операция по перевозке 10 пролетных стро­
ений дли но 访 от 45 м до 109 м по воде и установке их 
на новый мост через Волгу. Вскоре мостопоезд пре­
образовали в Мостоотряд № 5. В ноябре—декабре 
1943 г. И.И. Цурюпа стал главным инженером строи­
тельства временного высоководного моста через 
Днепр у Днепропетровска. Мост, длина которого со­
ставляла более 1200 м, возвели за 39 дней.

Умелым талантливым руководителем в эк­
стремальных условиях проявил себя выпускник 
1935 г. инженер-строитель В.С. Гаврилов. Вместе с 
руководителями причастных служб он составлял 
стратегические и оперативные планы бесперебойного 
функционирования железнодорожного транспорта. 
Нередко ему поручали руководить конкретными опе­
рациями. Например, его назначили начальником вос­
становления внеклассного моста через Дон длиной 
740 м на направлении Сталинград—Л и хая под непре­
рывными бомбежками противника. За 52 дня мост был 
готов, но в результате массированного налета авиации 
фашистам снова удалось разрушить более 150 м кон­
струкции. Владимир Семенович приложил немало уси­
лий для ускорения восстановител ы i ы х работ. Мост вто­
рично начал функционировать через 16 дней. После во­
йны В.С. Гаврилов был назначен заместителем мини­
стра путей сообщения.

Рассказов о МИИТовцах, ратным трудом прокла­
дывавших путь к победе, хватит на многотомное из­
дание. Об их подвигах нельзя забывать! Ушла целая 
эпоха людей, которые в течение 1418 военных дней и 
ночей отстаивали независимость нашей страны и в 
мирное время сумели передать своим детям, внукам, 
правнукам понятия чести и патриотизма. Наша зада­
ча помнить и быть достойными своих предшествен­
ников, продолжать по крупицам собирать ценные 
факты, воспоминания о них и передавать их потом­
кам.
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НА ВТОРОЙ СТРАНИЦЕ ОБЛОЖКИ

НА ЗАСЕДАНИИ СЕКЦИИ 
«КОМПЛЕКСНЫЕ ПРОБЛЕМЫ ТРАНСПОРТА»

Большое внимание уделяется применению 
беспилотных средств, не только летательных, но 
и подводных для обследования опор искусствен­
ных сооружений, замещающих собой водолазов.

Разработана новая искательная система для ваго­
нов-дефектоскопов, что позволит отказаться от руч­
ной дефектоскопии. Получение данных при помо­
щи видеоконтроля и их автоматическая расшифров­
ка практически приведет к тому, что вся диагности­
ка будет осуществляться без участия человека.

Главный инженер Центральной дирекции по 
ремонту пути В.В. Шамраев рассказал о разра­
ботке и внедрении инновационной путевой тех­
ники для повышения эффективности техноло­
гии ремонта. Ключевая задача дирекции — это 
высокое качество ремонта пути, увеличение вы­
работки в «окно» с учетом сокращения предо­
ставляемого времени. Основа эффективной ра­
боты —это путевые машины, средства средней 
и малой механизации. Машина ВПО-С послед­
ние годы активно используется на капитальном 
ремонте. На сети их эксплуатируется уже 68 

единиц. ВПО-С объединяет в себе функции не­
скольких машин.

Наиболее перспективная технология ремонт­
но-путевых работ — это технология капитально­
го ремонта в режиме закрытого перегона с выра­
боткой 2850 м/сут, включающая в цепочку высо­
копроизводительные машины ЩОМ-2000, ком­
плексы первичной выправки МПВ и смены пле­
тей КСП-700. Сейчас разрабатывается комплекс 
для сварки рельсовых плетей РСМ-2000. Внедре­
ние новой высокопроизводительной техники в 
типовые процессы сокращает продолжитель­
ность ремонта, т. е. снижает время занятия 
инфраструктуры, количество машин, кон­
тингент машинистов и монтеров пути. Ввод 
инновационных комплексов первичной вы­
правки МПВ и смены плетей РУ-700 повысит 
эффективность технологии ремонта. С расши­
рением использования новой путевой техники 
себестоимость «окна» уменьшается, а объем 
выполненных работ увеличивается. В числе 
перспективных разработок ——укладочный по-

Путевая инфраструктура

Целевое ■ Прогноз
состояние ■ 2035「од

(объем /стоимость) (объем / стоимость)

Эффекты до 
2035 годаНаименование мероприятия

внедрение конструкций и элементов ж.д. 
пути, обеспечивающих наработку
2,5 млрд т брутто пропущенного тоннажа

17,6 
тыс. км

2 076,8 
млрд руб.

3,2 
тыс/ км

377,6 
млрд руб.

2026-2035 гг.
122,84 млрд руб.

Внедрение конструкций стрелочных 
переводов, обеспечивающих наработку 
1,4 млрд т брутто пропущенного тоннажа

7980 
комп.

51,87 
млрд руб.

7980 
комп.

51,87 
млрд руб.

2026-2035 гг.
5,532 млрд руб.

Внедрение элементов инфраструктуры, 
обеспечивающих повышение ресурса и 
устойчивости пути (шпалы, скрепления)

[8,9 
тыс. км

1 093 
млрд руб.

3,8 
тыс. км

187,1 
млрд руб.

Увеличение ресурса, 
изменение 

жизненного цикла 
ВСП

Эффект от внедрение новых конструкций и элементов объектов инфраструктуры (из презентации Г.О. Козыря)

Количество операторов дефектоскопных тележек
-2436 4211 ед,

2020 2023 2024 2025

Новая Пересмотр Модернизация
периодич- положения по До «ВД-

ность 
№1067/р расшифровке 

№ ЦДИ-1/p
УМТ2.ЭК3.1

Пересмотр 
периодичности по Внедрение новых средств 

результатам отказов

Проведение контроля рельсов 
съемными средствами 
дефектоскопии

Расчет 
операторов 

по видам 
работ

Главные 
пути

п/о и 
прочие 

пути

Стр. 
переводы

Приемом, 
контроль 
сварных 
стыков

Вторичный 
контроль

Факт
4211 1888 210 215 74 1824

План
2323 210 215 74 1824

Изменение технологии неразрушающего контроля (из презентации Г.О. Козыря)
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езд УП-1 с производительностью 1000 м/ч, его при­
менение позволит высвободить 20 монтеров пути.

Подготовительные работы, сборка рельсош­
пальной решетки — важный этап. С этой целью 
на сети дорог эксплуатируется 19 автоматизиро­
ванных линий, необходимо еще девять ввести в 
строй для покрытия потребностей всей сети до­
рог. В этом году заканчивается реализация про­
екта мобильной линии сборки рельсошпальной 
решетки. Преимущества такой передвижной ли­
нии заключаются в возможности передислоци­
ровать ее к месту производства работ, быстром 
монтаже оборудования, сборке рельсошпальной 
решетки вне производственных баз.

На полигоне Московской дирекции по ремонту 
пути реализуется проект создания предприятия 
полного цикла производства при объединении 
ПМС-96 и ПМС-97. Весь цикл включает работы от 
сборки новой рельсошпальной решетки и стрелоч­
ных переводов, разборки и сборки старогодной ре­
шетки до переработки негодных железобетонных 

Мобильная линия сборки рельсошпальной решетки (из презентации 
В.В. Шамраева)

шпал, резиi ютехиических изделий и т. д. Результат 
проекта — повышение производительности труда 
до 30 %, высвобождение 28 человек.

Директор дирекции проектов развития АНО 
«Инновационный инжиниринговый центр» 
Е.С. Ярославский рассказал о мерах государ­
ственной поддержки реализации совместных с 
ОАО «РЖД» проектов. Согласно Постановлению 
Правительства от 17 марта 2022 г. № 392 россий­
ские технологические компании могут получить 
гранты на доработку своей продукции под требо­
вания крупных корпораций-заказчиков. Это но­
вый механизм так называемого доращивания тех­
нологических компаний. Так получены гранты на 
разработку и постановку на производство двухсек­
ционного рельсосварочного комплекса РСМ-2000 
и комплекса для создания смеси подбалластного 
защитного слоя. Среди перспективных можно вы­
делить проекты беспилотных тяговых модулей, ро­
бототехнических комплексов для металлообработ­
ки, телеуправляемых роботов для строительных 

работ и обслуживания инфра­
структуры. Представлено про­
ектное предложение по созда­
нию программно-аппаратного 
комплекса для автоматизиро­
ванного мониторинга инфра­
структуры ВСМ беспилотными 
воздушными системами.

Автоматизация производства 
посредством внедрения робото­
технических комплексов под­
разумевает использование про­
мышленных роботов в произ­
водственных процессах, а также 
интеграцию деятельности чело­
века и машины. Согласно Указу 
президента В.В. Путина о наци­
ональных целях развития от 
07.05.2024 № 309 стоит задача к 
2030 г. в восемь раз увеличить 
количество роботов, задейство­
ванных в различных отраслях 
экономики. Одной из наиболее 
перспективных для внедрения 
технологий роботизации явля­
ется железнодорожная отрасль. 
АНО «Инновационный инжи­
ниринговый центр» совместно с 
АО «НИ И АС» формирует кон­
цептуальные решения по созда­
нию и внедрению робототехни­
ческих систем и устройств на 
инфраструктуре ОАО «РЖД».

ГОРЬКАНОВА Т.Н.
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КОНТРОЛЬ И ДИАГНОСТИКА

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТЕХНОЛОГИИ КОНТРОЛЯ 
И ОЦЕНКИ СОСТОЯНИЯ БЕСЕТЫКОВОГО ПУТИ

МЕЛИХОВ С.Н., ОАО «Российские железные 
дороги» (ОАО «РЖД»)9 Центральная дирекция 
инфраструктуры (ЦДИ), заместитель 
начальника Управления пути и сооружений, 
МАЦКЕВИЧ М.В., ОАО «РЖД», ЦДИ, 
начальник сектора Ифавления пути и сооружении, 
СТАРОВОЙТОВА УА” АО «Фирма ТВЕМА», 
начальник отдела

Бесстыковой путь ——наиболее прогрессивная 
конструкция железнодорожного пути. Отсутствие 
стыков позволяет снизить сопротивление движе­
нию поездов и сократить расходы на текущее со­
держание и ремонты пути.

Согласно статистическим данным ОАО «РЖД» 
за 2024 г., протяженность бесстыкового пути на 
железнодорожных магистралях страны составляет 
105690,378 км при общей протяженности главных 
путей 127761,769 км, что соответствует 82 % глав­
ного хода сети.

Бесстыковой путь — температурно-напряжен­
ная конструкция, т. е. помимо напряжений от 
воздействия колес подвижного состава сварные 
рельсовые плети воспринимают и температурные 
силы. Поэтому контроль состояния бесстыкового 
пути является одной из приоритетных задач обес­
печения безопасности движения поездов. В ре­
зультате контроля осуществляется оценка устой­
чивости пути к температурному выбросу (резкому 
искривлению рельсошпальной решетки в плане) и 
разрыву рельсовой нити при чрезмерных силах 
сжатия в рельсовых плетях. Соответственно веро­
ятность выброса увеличивается при повышении 
температуры окружающего воздуха (чем ниже 
температура закрепления рельсовых плетей, тем 
эта вероятность выше), а разрыв сварных или бол­
товых стыковых соединений возможен при пони­
жении температуры и определенных неблагопри­
ятных условиях. Для своевременной нейтрализа­
ции этих опасных явлений необходим постоян­
ный мониторинг состояния рельсовых плетей.

Основным документом, регламентирующим со­
держание бесстыкового пути, является Инструкция 
по устройству, укладке, содержанию и ремонту бес­
стыкового пути, утвержденная Распоряжением 
ОАО «РЖД» от 14.12.2016 № 2544р [1].

Научной основой для оценки устойчивости и 
надежности бесстыкового пути является методи­
ка, изложенная в [2]. В дополнение к [2] разрабо­
тан ряд нормативно-распорядительных докумен­

тов, предназначенных для уточнения расчетов и 
адресной потребности работ на пути.

Приведенный комплекс документов регламенти­
рует систему мер для обеспечения безопасной экс­
плуатации бесстыкового пути. Практическое функ­
ционирование данной системы основано на исполь­
зовании мобильных средств диагностики пути и 
автоматической обработке результатов измерений.

В оценке состояния бесстыкового пути исполь­
зуются три основные диагностические системы, 
осуществляющие измерения геометрических пара­
метров пути, линейный видеоконтроль и про­
странственное лазерное сканирование.

Система измерения геометрических параметров 
пути позволяет оценить его состояние в плане и 
профиле на основе определения кривизны рельсо­
вых нитей, а также косвенно установить состоя­
ние рельсовых скреплений.

Система линейного видеоконтроля дает возмож­
ность оценить продольные сдвижки рельсовых 
плетей, пр оконтр о л ир ов ать величину зазоров в 
болтовых стыках уравнительных пролетов, состоя­
ние шпал и скреплений.

Система пространственного сканирования фик­
сирует параметры балластной призмы, оценивая 
заполненность шпальных ящиков и достаточность 
плечей призмы.

Результаты измерений параметров пути от пе­
речисленных систем установленным порядком по­
ступают в единую корпоративную автоматизиро­
ванную систему управления инфраструктурой 
ОАО «РЖД» — ЕК АСУИ СДМИ. В хранилищах 
системы осуществляется накопление измеритель­
ных данных, выполняется обработка поступившей 
информации. Существенным достоинством ЕК 
АСУИ СДМИ является то, что все расчеты и 
оценки выполняются полностью автоматически, 
без участия человека, что обеспечивает объектив­
ность и достоверность результатов.

В ЕК АСУИ СДМИ реализован полный цикл 
управления бесстыковым путем: автоматическая 
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паспортизация его участков, формирование отчет­
ных данных согласно [1], оперативный контроль 
за состоянием и анализ его динамики, формиро­
вание потребности в путевых работах, их назначе­
ние и контроль качества выполнения.

Для объективной оценки состояния бесстыко­
вого пути и планирования каких-либо действий 
необходима актуальная информация об его эле­
ментах и точная пространственная привязка. 
Традиционно назначение путевых работ было ори­
ентировано на использовании данных из техниче­
ского паспорта дистанции пути. Этот документ ве­
дется сотрудниками дистанции пути вручную. Су­
щественное влияние «человеческого фактора», а 
также неоперативность актуализации не позволяют 
использовать технический паспорт в качестве досто­
верного источника информации о состоянии эле­
ментов пути. Зато параметры бесстыкового пути, 
полученные средствами диагностики и поступив­
шие в ЕК АСУИ СДМИ, являются вполне досто­
верными данными. Эта фактическая паспортизация 
включает в себя сведения о координатах и парамет­
рах стыков, информацию о плетях, уравнительных 
рельсах и временных рубках, а также «маячных» от­
метках. Вся эта информация консолидируется и ак­
туализируется в базе данных ЕК АСУИ СДМИ 
после каждого проезда средства диагностики.

На основе измерений, выполненных средствами 
диагностики и поступивших в ЕК АСУИ СДМИ, 
автоматически формируются отчетные ведомости, 
регламентированные [1], основными из которых 
являются журнал учета службы и температурного 
режима рельсовых плетей, схематическая карта 
плетей и др.

В ЕК АСУИ СДМИ реализована автоматическая 
ревизия плетей бесстыкового пути. Данная функ- 
ция позволяет контролировать состояние уравни-

Рис. 1. Выходная форма ведомости ревизии рельсовых плетей

тельных пролетов и мест временного восстановле­
ния после каждого проезда средства диагностики, 
оперативно планировать работы по восстановле­
нию целостности плетей без натурного осмотра 
пути.

В соответствии с регламентом проверок бес­
стыкового пути [3] при весеннем генеральном 
осмотре должна выполняться ревизия пути, 
которая делается сейчас вручную и только один 
раз в год. Поэтому результаты такой ревизии не 
всегда оказываются достоверными. Даже в тех 
случаях, когда все ручные замеры выполнены 
точно, их актуальность быстро теряется из-за 
путевых работ, выполняющихся круглогодично.

Современные средства мобильной диагностики 
совместно с ЕК АСУИ СДМИ позволяют избе­
жать перечисленных недостатков традиционной 
технологии ревизии бесстыкового пути. В ЕК 
АСУИ СДМИ ревизия формируется автоматичес­
ки, без выхода человека на путь (рис. 1).

Установленная форма ведомости ревизии бес­
стыкового пути, представленная на рис. 1, отра­
жает следующие сведения: паспортные данные 
плети 1, координаты концов плети 2; фактиче­
скую температуру рельсов в момент проезда мо­
бильного средства диагностики 3; протяженность 
рельсов, м, между стыками, выведенную в шах­
матном порадке для удобства чтения 4; комплекс­
ный коэффициент состояния плети Кк и коэф­
фициент угона Куг, рассчитанные согласно [2]; 
расположение стрелочного перевода по паспорту 
пути 6; величины зазоров 7 — в метрах даны ко­
ординаты зазоров, в миллиметрах — их размер.

Ведомость ревизии содержит данные о плети, 
которые зафиксированы в техническом паспорте 
дистанции пути, с наложением фактически изме­
ренных показателей. Так, на рис. 1 видно, что ко­

ординаты концов плети по 
паспорту (выделены голубой вы­
носной линией) не совпадают с 
фактаческими, «залезая» на урав­
нительный пролет и даже стре­
лочный перевод. Результаты 
мобильной диагностики позволя­
ют сформировать фактическую 
топологию рельсовой плети —— 
стыковые зазоры с их величи­
нами, протяженность элементов 
плети, выявленные места 
временного восстановления и 
уравнительные пролеты. Реви­
зия рельсовых плетей в ЕК 
АСУИ СДМИ постоянно об­
новляется после каждого 
проезда мобильного средства 
диагностики.
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Для планирования работ на 
ведомость ревизии накладывают 
результаты оценки предотказного 
состояния бесстыкового пути.

Автоматическое формирова­
ние актуализируемой ревизии 
рельсовых плетей в ЕК АСУИ 
СДМИ позволило снизить коли­
чество натурных осмотров пути и 
кардинально повысить качество 
сезонных работ текущего содер­
жания.

Другое важное нововведение 
—мониторинг изменения рель­
совых плетей, который, по сути, 
является ревизией плетей в дина­
мике. Каждая строка ведомости 
истории изменений плети содер­
жит информацию о ее параметрах 
в конкретном месяце (рис. 2).

Ведомость истории измене­
ний плети включает следующие 
сведения: паспортные данные 
плети 1; графическую информа­
цию о фактическом состоянии 
плети 2; период проезда диагнос­
тического средства 3; фактичес­
кую длину плети (плетью счи­
тается бесстыковой участок 
рельсовой нити длиной 100 м и 
более) 4; фактическую темпера­
туру рельсов в момент проезда 
диагностического средства 5; 
дату проезда и средство диаг­
ностики 6.

В свою очередь, графическая 
информация ведомости истории 
изменений плети (рис. 3) отража­
ет подвижки плети на «маячных» 
шпалах (расположены в створе 
пикетных столбиков), величины 
стыковых зазоров и длины рель­
сов уравнительных пролетов, по- 
пикетную комплексную оценку 
состояния плети.

Технология мониторинга бес­
стыкового пути мобильными 
средствами диагностики с вне­
сением данных в ЕК АСУИ 
СДМИ позволяет осуществлять 
контроль выполнения работ, 
нарушающих целостность пле­
тей. Например, можно легко ви­
зуально отследить появление 
рельсовой рубки временного 
восстановления (рис. 4).

Схематическая карта плетей по 1 главному пути перегона Тарская-Забайкальск

Период проосрки ноябрь 2824 г.

ПЛЕТЬ: ВР94_15386 По паспортным данным: (6454км 376M - 6454KM 818м)

Рис. 2. Ведомость истории изменений рельсовой плети

Цвет заливки 
соответсвует 
комплексной 

оценке

5 пк2пк

Область вывода 
значений подвижек (мм)

Зпк 4пк

Область вывода 
величины стыковых 

зазоров (мм)

Область вывода длины рельсов
(м \ 
\ см)

Паспортные границы плети

Рис. 3. Легенда к графической части ведомости истории изменений 
рельсовой плети

Схематическая карта плетей по 1 главному пути перегона Тарская-Забайкальск

Дата: 17.66.2824
Дата уклаяки: e1.1e.2e2e
Темп, закреп.: зе *с

Период проверки август 2023 г.

НАГЛЯДНО ВИДНО

ПЛЕТЬ: А28693674 По паспортным данным: (6515км 88M - 6515км 635м)
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Рис. 4. Ведомость истории мзмененн而 плетк отразила появление 
временной рубки
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Матрица ранжирования по комплексной оценке предотказно「。состояния бесслыкового пути по доро「е 
(сформирован 09.04.2025 18:50:48)

Дорога: Забайкальская Дата: 24.01.2025

Матрица ранжирования пикетов по результатам 
комплексной оценки предотказного состояния пути

Состояние пути

недопустимое

Предотказное

Нежелательное

Всего пикетов

Комплексная оценка предотказного состояния пикетов

I км | ПК |~I Кк | Кплан | КПЛЛ | 1СПЛП |~~嘉)~।"""嘉| Кбап.пр.瀛闻(河岛 | …|「""ус | Перез |「温以”1段 J 歌 | 舐 |

Направление: Чита-Хабаровск код: 13808 путь N? 1
7867 J 6 I 17 1 5,089 | 5,028 | 5,028 | 4,999 | - (-) | - (-) I - I 0,819 | 0,000 | - | 64,1, - Белогорск-^ ВДМА «ТВЕМА> 177 | 24.01.2025 I 70 I 0

Направление: Белогорск-Благовещенск код: 24801 путь № 1

! 5，°86 巴」S'024 I 整1_1 °*吧.」一 1 ■ :Ннзина-Тон| ВДМА «ТВЕМА» 177 1产.,]：202^ 匚^。_[ . ? .
Предотказное состояние пути

Направление: Белогорск-Благовещенск код: 24801 путь № 1

86 | 4 | L7 、 3,833 | 3,791 [ 3,520 | 3,791 | - (-) [ - (-) ] - I 0，538 10,000 | - | 16,221 666 :ёё^горье-Г； ВДМА «ТВЕМА» 177 24.01.2025 ’ 80 | 65

Нежелательное состояние пути 

Направление: чита*Хабаровск код: 13808 путь № 1
7867 | 5 | 17 , 2,267 | 2,244 | 2,244 | 0,227 | - (-) j - (-) | . 0,311 | 0,000 | - | 64,101 - Белогорск* ВДМА «ТВЕМА» 1771 24.01.2025 1 77 ] -

Направление: Белогорск-Благовещенск код: 24801 путь № 1

29 | 7 | 17 | 2,794 | 2,765 | 2,765 | 0,120 | - (-) | - (-) I - ! °J85 | 0,000 | - | 16,921 - }<>0114”43人 ВДМА «ТВЕМА» 177 ”4.01.2025 | 120 | -

Направление: Белогорск-Благовещенск код: 24801 путь № III
96 I 10 I 17 I 2,697 I 2,671 | 2,671 | 1301 | -W | -(-) | - [ 0,349 | 0,000~| - | 16,521~1062~'моховая Па； ВДМА «ТВЕМА» 177 | 24.01^025 j 80 j -

Рис. 5. Матрица ранжирования пикетов бесстыкового пути по комплексной оценке его состояния

Внедрение автоматического контроля состоя­
ния пути позволило решить и одну сопутствую­
щую задачу — верифицировать технический 
паспорт дистанции пути в части протяженности 
плетей (см. рис. 1).

Оценка состояния бесстыкового пути как пред­
отказное в ЕК АСУИ СДМИ является основа­
нием для назначения работ по приведению пути 
в безопасное состояние, а также для выдачи или 
отмены ограничений скорости.

На основании данных мобильной диагностики 
в ЕК АСУИ СДМИ автоматически выполняется 
оценка каждого пикета бесстыкового пути на его 
устойчивость к температурному выбросу. Оценка 
осуществляется на основании 18 измеренных 
параметров пути по [2]. По результатам расчета 
каждому пикету пути присваивается статус его 
состояния: недопустимое, предотказное, нежела­
тельное, допустимое или не принимаемое в рас­
чет. Все результаты сводятся в матрицу рисков, в 
которой отображается количество пикетов в каж­
дом из перечисленных состояний, а ниже приво­
дится детальная информация по каждому оце­
ненному пикету (рис. 5).

Новая задача, которая в настоящее время ре­
ализуется в ЕК АСУИ СДМИ, заключается в 
контроле уточненных параметров рельсовых ру­
бок временного восстановления и фактической 
температуры закрепления бесстыкового пути 
при переходе из холодного к теплому периоду 
года. Эта технология основана на модели бес­

стыкового пути и будет раскрыта в следующих 
публикациях.

Перечисленные передовые технологии позво­
ляют обеспечить существенно более высокий 
уровень безопасности бесстыкового пути. Авто­
матическая оценка, реализованная в ЕК АСУИ 
СДМИ на основе данных мобильной диагности­
ки, отражает объективную картину устойчиво­
сти бесстыковой конструкции пути температур­
но-напряженного типа. При этом сервисные 
возможности системы позволяют планировать 
работы на пути адресно, обоснованно и эффек­
тивно.
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ОБ ЭФФЕКТИВНОСТИ ЭКСПЛУАТАЦИОННОГО 
КОНТРОЛЯ РЕЛЬСОВ В ЗАВИСИМОСТИ ОТ 

ВИДОВ ДЕФЕКТОВ*
ШУР Е.А., АО «ВНИИЖТ», докт. техн, наук, ЕРМАКОВ В.М., ООО НПП «АпАТэК», докт. техн, наук, 

ЯНОВИЧ О.А., ООО НПП «АпАТэК», заместитель управляющего директора, 
ЗАГРАНИЧЕК К.Л., АО «ВНИИЖТ», заведующий лабораторией

Удельные объемы изломов рельсов по АТС в 11 
раз большие, чем по ЭКС, свидетельствуют об отсут­
ствии надежной системы неразрушающего контроля 
АТС. Наличие приливов металла на шейке и подошве 
при АТС создает трудности с выполнением ультра­
звукового контроля. По опыту эксплуатации требуе­
мое диагностирование АТС имеет место при приемке 
стыка сразу после сварки. Но в процессе эксплуата­
ции установленная нормативами регулярная провер­
ка АТС ручными средствами требуемого результата 
не дает.

А ЭКС контролируют и мобильными, и ручны­
ми методами дефектоскопии, что обеспечивает бо­
лее высокий уровень выявляемости ОДР.

В то же время изломы АТС при малых нара­
ботках тоннажа свидетельствуют о дефектах в 
сварном стыке, допущенных на стадии сварки. 
После естественного отбора некачественно сварен­
ных стыков АТС выполненные без нарушений рабо­
тают длительное время с более высокими показауеля- 
ми надежности, сопоставимыми с ЭКС (см. табл. 2).

С другой стороны, если оценивать вклады в нару­
шение безопасности движения поездов АТС и ЭКС, 
то в объем этого вклада по ЭКС нужно добавить и 
изломы около ЭКС из-за повышенного динамическо­
го воздействия колес подвижного состава в зонах по­
ниженной твердости в месте сварных стыков, приво­
дящих к образованию седловин, трещин и выкраши­
ваний (дефекты 46.3 и 16.3) и способствующих изло­
мам рельсов вблизи сварных стыков по дефектам 
75.2/65.2, 79.2/69.2 и 71.2/21.2. При таком подходе и 

ежегодных 400 тыс. ЭКС количество изломов соста­
вит 58, или 6900 стыков на один излом.

Наибольшая интенсивность изломов по отноше­
нию к количеству выявляемых ОДР имеет место по 
усталостным трещинам в подошве, к которым по 
критерию применяемых методов неразрушающего 
контроля нужно добавить и дефекты группы «око­
ло электроконтактных стыков».

Следует также отметить низкую выявляемость ОДР 
по пробоксовкам (68 ОДР на один излом). Пред­
ставляется, что нужны дополнительные процедуры, 
аналогичные ручному контролю сварных стыков в 
зонах видимых пробоксовок.

Доля ОДР по стыковым и контактно-усталостным 
дефектам составляет около 67 % всех ОДР по группам 
№ 1—8. Здесь необходимо отметить высокий уровень 
выявляемости этих дефектов средствами неразруша­
ющего контроля.

Выводы и предложения

1. Суммарная доля изломов, связанных со всеми 
недостатками сварных стыков, выросла и составляет 
63,8 % (в 2018 г.—— 57 %). Соответственно доля изло­
мов рельсов вне сварных стыков уменьшилась с 43 до 
36 %. Большинство таких изломов начинается с обра­
зования усталостных трещин в подошве рельсов.

2. Определенная часть сварных стыков, полученных 
алюминотермитной сваркой с технологическими нару­
шениями, ломается на самой ранней стадии эксплуата­
ции. Средняя наработка до излома таких сварных сты-

Данные по изломам и ОДР за 2018—2023 гг.
Таблица 2

Группа дефектов Дефекты
Среднегодовое 

количество, шт.
Количество 

ОДР на один 
излом

Средняя наработка, 
млн т груза брутто

ОДР Изломы ОДР Изломы
Алюминотермитные 26.4, 27.4, 56.4, 57.4, 66.4, 67.4, 77.4, 99.4 1288 40 32 489 86

сварные стыки 
Электроконтактные 26.3, 27.3, 56.3, 57.3, 66.3, 67.3, 76.3, 2823 24 118 606 554

сварные стыки 77.3, 99.3
Болтовые стыки 20.1, 21.1, 30.1, 31.1, 33.1, 50.1, 53.1, 

38.1, 60.1, 65.1, 69.1, 73.1, 98.1, 99.1
13707 13 1054 568 594

Усталостные трещины в 
подошве вне сварных стыков

65.2, 69.2, 75.2, 79.2 502 25 20 621 794 ।

Термомеханические 14.2, 24.2, 74.2 407 6 68 463 323
повреждения головки 
Контактная усталость 20.2, 21.2, 21.2Н, 22.2, 30.2, 31.2, 71.2 10018 9 1113 678 770

*Окончание. Начало в № 4, 2025.
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ков составляла 86 млн т груза брутто. Наработка свар­
ных стыков, полученных электроконтактной сваркой 
(средняя наработка до излома — 554 млн т груза 
брутто), стыков с седловинами, сломавшихся на не­
большом расстоянии от сварного шва (средняя нара­
ботка — 824 млн т груза брутто), значительно больше, 
чем АТС.

Рекомендуется восстановить объемы сварки 
ПРСМ до уровня начала 2000-х гг. — около 35— 
40 тыс. стыков в год [3].

3. Градация выявляемое™ по критерию отноше­
ния количества ОДР к случаям изломов (от худшей к 
лучшей) выглядит следующим образом:

усталостные трещины в подошве вне сварных сты­
ков и около электроконтактного сварного стыка;

алюминотермитные сварные стыки;
термомеханические повреждения головки (пробок- 

совки);
электроконтактные сварные стыки.
Доля перечисленных дефектов в общем объеме 

ОДР составляет 14 %, а доля изломов — 57 %, что, без­
условно, требует поиска новых решений по достовер­
ному и своевременному выявлению этих групп дефек­
тов при стадии их развития, близкой к критической.

4. Средняя наработка до изломов по дефектам, не 
связанным со сваркой, достаточно высока (от 628 до 
843 млн т груза брутто), кроме изломов в зонах про­
буксовок (323 млн т груза брутто). Однако эти достаточ­
но высокие показатели эксплуатационной стойкости 
рельсов уступают лучшим зарубежным практикам [4].

Рекомендуется проводить ручной ультразвуковой 
контроль подошвы сварных стыков в дефектных 
рельсах по дефектам 46.3-4, 47.3-4 глубиной более 
1 мм на длину 500 мм в обе стороны от оси сварного шва.

5. Учитывая растущее число случаев изломов 
рельсов в результате образования поперечных уста­
лостных трещин в подошве на небольшом расстоянии 
от сварных швов при наличии в них дефектов 46.3, а 
также широкое распространение этих дефектов, реко­
мендуется разработать мероприятия по уменьшению 
ширины зон пониженной твердости и увеличению 
твердости в зоне сварных стыков.

6. Особое место среди причин изломов рельсов и 
сходов из-за них занимают стыковые дефекты. В этих 
случаях изломы рельсов, как правило, происходят че­
рез болтовые отверстия с образованием множества 
фрагментов, что приводит к сходу подвижного соста­
ва. Возможности своевременного выявления расту­
щих усталостных трещин в шейке рельса при дефек- 
тоскопировании ограничены. Поэтому большинство 
трещин, приведших к изломам, не могли быть выяв­
лены средствами рельсовой дефектоскопии при 
сплошном контроле.

7. Для снижения дефектообразования в болтовых 
стыках рекомендуется:

минимизировать количество болтовых стыков пу­
тем существенного увеличения объемов АТС и ЭКС с 
использованием ПРСМ;

расширить применение высокопрочных клеебол­
товых изолирующих стыков с накладками «АпАТэК 
Р65 МК», позволяющих исключить уравнительные 
пролеты в бесстыковом пути и имеющих высокие по­

казатели надежности и широкий опыт эксплуатации 
с 1998 г. [5];

обеспечить безусловную реализацию упрочняю­
щей обработки болтовых отверстий при каждом свер­
лении в дистанциях пути и путевых машинных стан­
циях, рельсосварочных поездах (станки и инструмен­
ты для снятия фасок и упрочнения болтовых отвер­
стий выпускаются промышленностью);

повысить требования к содержанию болтовых 
стыков, особенно в рельсах, прилегающих к кресто­
винам, в том числе вернувшись к нормативу содержа­
ния этих стыков с нулевыми зазорами, отмененному 
в последние годы без необходимого обоснования;

учитывая особую опасность таких дефектов, необ­
ходимо выполнить исследовательскую работу по соз­
данию специального неразрушающего контроля каче­
ства изготовления отверстий в рельсах.

8. Для снижения интенсивности дефектообра­
зования в рельсах необходимо существенно увели­
чить объемы шлифования рельсов в пути [3].

9. Для повышения эффективности рельсовой де­
фектоскопии необходимо переходить на предиктив­
ные методы ведения рельсового хозяйства на основе 
прогноза дефектообразования в рельсах [6].

10. Учитывая, что подавляющее количество изло­
мов рельсов происходит под колесами грузовых ваго­
нов, рекомендуется рассмотреть целесообразность 
уменьшения периодичности дефектоскопирования 
рельсов на однопутных участках, где отсутствует 
вероятность человеческих жертв при столкновении 
пассажирского поезда с сошедшими вагонами грузо­
вого, в целях оптимизации затрат на его выполнение.
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ОБСЛЕДОВАНИЯ ПОДВОДНЫХ ЧАСТЕЙ 
ОПОР С ПРИМЕНЕНИЕМ 

ТЕЛЕУПРАВЛЯЕМЫХ АППАРАТОВ

МЕЩЕРЯКОВ А.В., ОАО «Российские железные дороги», начальник Саратовского центра 
диагностики и мониторинга устройств инфраструктуры

В соответствие с Распоряжением ОАО «РЖД» 
от 23.07.2024 № 1771/р мостоиспытательные стан­
ции Региональных центров диагностики и монито­
ринга устройств инфраструктуры (РЦДМ) и сете­
вые мостоиспытательные станции для подводного 
обследования конструкций мостов должны быть 
оснащены комплексом для исследования русловых 
участков рек: телеуправляемым подводным аппа­
ратом (ТПА) и гидролокатором бокового обзора 
(ГБО). На сети имеется 349 мостов, у которых под­
лежат обследованию подводные части 1266 опор.

Для контроля участков подмостового русла ис­
пользуется гидролокатор бокового обзора «Гидра», 
для подводных частей опор мостов — телеуправля­
емый подводный аппарат «ГНОМ ПРО». Исполь­
зование этих современных аппаратов позволяет 
мостостанциям проводить комплексное обследо­
вание мостов, не ограничиваясь определением со­
стояния только надводной части. Чтобы грамотно 
и эффективно управлять современной техникой, 
сотрудники мостоиспытательной станции (опера­
торы ТПА и ГБО) прошли соответствующее об­
учение.

ГБО «Гидра» предназначен для обследования опор 
мостов и прилегающих русловых участков рек с ис­
пользованием моторной лодки, а также для решения 
задач, связанных с размывами и повреждениями под­
водной части опор мостов.

Компактный комплекс легко размещается в надув­
ной моторной лодке. Состоит из локатора бокового 
обзора, эхолота, защищенного ноутбука, крепления 
на надувную лодку, комплекта навигационной спут­
никовой системы (ГНСС), автомобильного аккумуля­
тора в кейсе и программного обеспечения, что делает 
его автономным (рис. 1).

На рис. 2 приведены гидроакустические фотогра­
фии подмостового русла и состояния опор железнодо­
рожных мостов, полученные по результатам исполь­
зования ГБО «Гидра».

Комплекс «Гидра» предназначен для решения сле­
дующих задач:

обследование русла и рельефа реки;
определение наличия, перемещения и развития 

размывов в русле и у опор мостов;
расчет и прогноз процессов переформирования 

русла;
определение скоростей потока на поверхности и в 

толще воды;
определение состояния укрепительных сооружений; 
дефектоскопия надводной и подводной частей опор; 
определение состояния внешней поверхности под­

водной части опор;
обнаружение объектов на дне с высокой точно­

стью их расположения и детализацией.
ТПА «ГНОМ ПРО» гораздо массивнее предыдуще­

го устройства и требует соответствующего места для 
хранения и передислокации. Он предназначен для 
автоматизированного автономного подводного об­
следования и осмотра опор мостов и конструкций 
берегоукрепления, мониторинга подводной части опор, 
русла водотоков и сопровождения водолазных работ.

Рис. 1. Гидролокатор бокового обзора «Гидра»
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Рис. 2. Результаты обследования подводных частей опор с применением гидролокатора бокового обзора «Гидра»: 
определение крупных и мелких размывов в русле и у опор мостов (а); обнаружение объектов на дне и определение состояния внешней 

поверхности подводной части опор (б)

«ГНОМ ПРО» (рис. 3) состоит из телеуправля­
емого необитаемого аппарата, береговой станции 
связи и управления со встроенным персональным 
компьютером, катушки с кабелем нейтральной 
плавучести длиной до 200 м, пульта управления с 
джойстиками. Питание аппарата осуществляется 
от бензинового генератора (3,3 кВт). В комплекта­
цию аппарата входят следующие устройства: дат­

чик глубины, горизонтальные и вертикальные 
движители, две видеокамеры Full HD, светодиод­
ные осветители.

Для измерения размеров объектов установлены ла­
зерные указатели с постоянной базой. Перемещение и 
управление режимами работы устройства, находяще­
гося под водой, осуществляются по командам с надво­
дного блока управления.

Рис. 3. Комплектация ТПА «ГНОМ ПРО»: 
телеуправаляемый аппарат с кабелем-связкой (а); бензиновый электрогенератор (источник питания всей этой аппаратуры) (б); пульт управления (в)
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Основное функциональное назначение ТПА 
«ГНОМ ПРО» — получение оператором фото- и 
видеоизображений объектов, находящихся в толще 
или на поверхности воды. В зависимости от местных 
условий для осмотра опор моста с применением дан­
ного ТПА станция связи и управления располагается 
на берегу или на мосту (на опоре или в убежище про­
летного строения), так как одним из ограничиваю­
щих элементов комплекса является кабель пита­
ния и управления.

С помощью надувной моторной лодки ТПА достав­
ляют к обследуемой опоре, а далее оператор с берего­
вой станции управляет модулем (погружение/всплы- 
тие, маневрирование, регулировка освещенности объ­
екта) и производит фото- и видеосъемку. Результаты 
подводного обследования опор моста через реку на 
участке Санкт-Петербург—Мурманск Октябрьской до­
роги с применением «ГНОМ ПРО», выполненные ра­
ботниками Саратовского центра диагностики, приве­
дены на рис. 4, где видно и удовлетворительное 
внешнее состояние опоры (рис. 4, а), и пустые, неза­
полненные раствором швы между камнями облицов­
ки (рис. 4, б).

При осмотре подводной части опор моста на 
участке Выборг—Лужайка (Октябрьская дорога) с по­
мощью ТПА «ГНОМ ПРО» выявили разрушения бе­
тона сопряжения тела опоры с фундаментом на глу­
бину до 90 см. После этого в оперативном порядке 
провели работы по укреплению подводной части тела 
поврежденной опоры.

Нельзя не отметить, что при эксплуатации данных 
аппаратов существуют некоторые риски и ограйиче- 
ния, предусмотренные Правилами пользования мало­
мерными судами на водных объектах Российской 
Федерации, утвержденные Приказом МЧС от 
6.07.2020 N 487. Согласно этому документу запреща­
ется на надувной лодке маневрировать на фарватере 
судоходных рек или в акватории порта, создавая сво­
ими действиями помехи транспортным и техниче­
ским судам морского и речного флота, а также швар­
товаться, останавливаться или становиться на якорь в 
пределах судового хода, у плавучих навигационных 
знаков, грузовых и пассажирских причалов, под мо­
стами. Существуют риски повреждения и обрыва ка­
беля, потеря телеуправляемого аппарата при зацепле­
нии за старые конструкции и другие элементы в под­
мостовом русле. Имеются сезонные риски, связанные 
с природными и климатическими особенностями 
местности, состоянием водотока (скорость течения, 
мутность воды), ветер, осадки и т.п.

Для повышения эффективности и точности ди­
агностики мостовых переходов предлагается исполь­
зовать аппарат «ГНОМ ПРО» только после обследо­
вания русла гидролокатором бокового обзора 
«Гидра». Такой комплексный подход помогает пра­
вильно определить очередность подводного осмотра 
опор в зависимости от их технического состояния, а 
также исключить риски зацепления аппарата за 
строительный мусор и элементы конструкции моста.

Рис. 4. Результаты подводного осмотра опор моста через 
реку на участке Санкт-Петербург—Мурманск с 

применением ТПА «ГНОМ ПРО»

Применение указанных комплексов позволяет 
провести обследование подводных частей опор желез­
нодорожных мостов с фиксацией выявленных по­
вреждений, исключить водолазные спуски, снизить 
неоправданные риски, связанные с человеческой 
жизнью, а также повышает уровень соблюдения тре­
бований охраны труда.

Необходимо отметить, что стоимость работ с при­
менением данных приборов силами мостоиспытатель­
ных станций в несколько раз ниже по сравнению с 
дорогостоящими водолазными спусками и в 2—2,5 
раза меньше, чем у сторонних специализированных 
организаций.

Рис. 5. Универсальная беспилотная платформа «Калан»
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СОДЕРЖАНИЕ, РЕМОНТ И РЕКОНСТРУКЩ1Я

АВТОМАТИЧЕСКАЯ СИСТЕМА ЛУБРИКАЦИИ 
РЕЛЬСОВ В СОСТАВЕ ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ

СТАРКОВ А.О., ОАО «Российские железные 
дороги» (ОАО «РЖД»), Департамент 
технической политики, главный специалист, 
ПЕРЕГРИМОВ С.В., ОАО «РЖД», 
Центральная дирекция инфраструктуры, 
начальник отдела Технической службы, 
ВАСИЛЬКИНА АС, ОАО «РЖД», 
Проектно-конструкторское бюро по 
инфраструктуре, начальник сектора

В настоящее время на сети железных дорог 
России с целью сокращения износа пары тре­
ния «колесо-рельс» в качестве передвижных 
средств лубрикации используются вагоны- 
рельсосмазыватели, локомотивы-рельсосмазы- 
ватели и передвижные рельсосмазыватели на 
базе ССПС. Вагоны-рельсосмазыватели курси­
руют в составе пассажирских/почтово-багажных 
поездов по полигонной технологии, локомоти- 
вы-рельсосмазываватели и передвижные рель­
сосмазыватели на базе ССПС предназначены 
для смазывания рельсов на рокадных участках.

Основной проблемой применения вагона- 
рельсосмазывателя является невозможность пол­
ноценного планирования для равномерного сма­
зывания участка пути в течение суток в зависи­
мости от грузонапряженности. При анализе рез­
кого роста интенсивности бокового износа на 
Забайкальской дороге было выявлено, что в со­
ответствии с расписанием пассажирских поездов 
распределение в графике движения проходов ва- 
гонов-рельсосмазывателей для поддержания не­
обходимого количества смазочного материала 

было неравномерное. Таким образом, при сма­
зывании полигона три раза в сутки фактически 
можно считать, что смазывание проводится два 
раза, которых при текущей грузонапряженности 
на участке не хватает для насыщения смазоч­
ным материалом и поддержания необходимого 
коэффициента сцепления на боковой грани 
рельса.

Для решения проблем, связанных с курсиро­
ванием в составе пассажирских поездов по по­
лигонной технологии, было предложено рассмо­
треть возможность применения передвижных 
рельсосмазывателей в составе грузовых (контей­
нерных) поездов. Учитывая непрерывность пере­
возочного грузового процесса, а также привле­
кательность стабильности расписания движения 
контейнерных поездов, 18 марта 2022 г. было 
дано поручение №ЦДИ-203/п о разработке 
проекта технических требований к автоматиче­
ской системе лубрикации рельсов (далее 
АСЛР), работающей в составе грузовых (кон­
тейнерных) поездов в автоматическом режи­
ме. Система должна обеспечить автоматическое

Перспективным направлением в развитии обсле­
дования подводной части опор и подмостового русла 
является использование беспилотных платформ, на 
которые можно устанавливать диагностическое обо­
рудование практически в любых комплектациях с 
применением эхолотов и радаров. Примером может 
служить универсальная беспилотная платформа 
«Калан» (рис. 5). В основу данной разработки изна­
чально закладывался принцип универсальности по 
двум направлениям: модульное формирование полез­
ной нагрузки и максимально упрощенный перенос 
решения на платформу другого размера.

Базовая комплектация платформы включает сле­
дующее оборудование:

однолучевой гидрографический эхолот;
двухантенный ГНСС-приемник, работающий в 

RTK (Real Time Kinematic) режиме и выполняющий 
функции ГНСС-компаса;

видеокамеру с обзором 360°;
систему управления и передачи данных;
комплект из двух основных и двух сменных бы­

стро заменяемых аккумуляторных батарей;
автоматизированное рабочее место оператора.
Одним из примеров многолучевых эхолотов и рада­

ров служит двухчастотный гидролокатор бокового об­
зора «СКАТ». Этот аппарат предназначен для получе­
ния гидроакустического полутонового изображения по­
верхности дна водоемов. ГБО «СКАТ» может использо­
ваться как при установке на штанге на борту судна, так 
и в буксируемом варианте при погружении на глубину 
до 100 м. Его применение обеспечит постановку на кар­
ту отметок объектов и определение их размеров.

18 «Путь и путевое хозяйство», № 5, 2025 г.



бесконтактное дозирование 
смазочного материала на боко­
вую грань рельса без участия 
персонала.

В соответствии с поручением 
в 2022—2024 гг. были разработа­
ны технические требования, 
техническое задание и эскизный
проект АСЛР (см. рисунок), а 
также технология работ.

Конструкторская документа­
ция и опытный образец должны 
быть разработаны в 2025—2026 гг.

Учитывая необходимость 
технического перевооружения и 
внедрения безлюдных технологий с целью повы-
шения производительности труда и эффектив­
ности производственного процесса в условиях 
дефицита трудовых ресурсов, АСЛР должна 
применяться в автономном режиме по полигон­
ной технологии.

Таким образом, АСЛР в соответствии с тех­
ническими требованиями должна быть оборудо­
вана следующими системами:

автоматической системой нанесения смазоч­
ного материала, предусматривающей примене­
ние программного обеспечение совместно с 
электронной картой пути, основанной на па­
спортных данных дистанций пути и сформиро­
ванной с использованием спутниковой системы;

системой видеонаблюдения для контроля за 
работой форсунок;

системой обогрева для возможности работы 
рельсосмазывающего оборудования в период 
низких температур;

системой мониторинга, обеспечивающей пе­
редачу данных состояния всех агрегатов рель­
сосмазывающего оборудования в единую авто­
матизированную систему;

системой передачи данных мобильной связи, 
поддерживающей современные стандарты пере­
дачи данных;

системой самодиагностики, обеспечивающей

Эскиз АСЛР (общий вид)
персонал отсутствует. Контролировать работу 
установки ответственный исполнитель будет 
дистанционно при помощи компьютерного обо­
рудования и видеосистемы. Также основным 
преимуществом АСЛР считается возможность 
быстрого монтажа системы на различные типы 
платформ, что позволит повысить мобильность 
и унифицировать систему обслуживания на всей 
сети железных дорог. В соответствии с техноло­
гией работы АСЛР планируется внедрение 
пунктов технического обслуживания (далее 
ПТО). Учитывая, что оборотное плечо при за­
правке составляет не менее 5000 км, ПТО долж­
ны располагаться максимально равномерно по 
всей сети железных дорог, что позволит покрыть 
наибольшее количество смазываемых участков и 
оптимизировать расходы на обслуживание и за­
правку АСЛР. В перспективе все ПТО должны 
быть роботизированы и автоматизированы, 
что позволит исключить «человеческий фактор» 
в обслуживании и эксплуатации технических 
средств лубрикации.

В 2025 г. необходимо разработать опытный 
образец конструкции с целью апробации на сети 
железных дорог России, в качестве опытного 
участка предлагается выбрать участки Забай­
кальской железной дороги (Карымская—Забай­
кальская).

проверку рельсосмазывающего оборудования в
соответствии с установленным периодом и пере-

Список источников

дающая данные по различным каналам связи 
при обнаружении неисправности.

Конструкция АСЛР должна быть эргономич­
ной, обеспечивать возможность быстрой при- 
цепки/отцепки к поезду. Заправку смазочным 
материалом, обслуживание и ремонт необходи­
мо выполнять с использованием типовых ин­
струментов для исключения простоя установки.

В отличии от вагона-рельсосмазывателя на 
платформе АСЛР во время лубрикации рельсов

1. Концепция развития технологии лубрикации зоны 
контакта «колесо-рельс» в ОАО «Российские желез­
ные дороги»: Распоряжение ОАО «РЖД» от 16 января 
2015 г. № 60/р.

2. Технические требования к автоматической систе­
ме лубрикации рельсов, функционирующей в соста­
ве грузовых (контейнерных) поездов: утв. 22 августа 
2022 г. № ЦДИ-3629.

3. Техническое задание к автоматической системе 
лубрикации рельсов, функционирующей в составе 
грузовых поездов: утв. 27 декабря 2023 г. № ЦДМ-1455.
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Аннотация. Приведены результаты экспериментальных исследований по влиянию способов лубрикации рельсов на интенсивность бо­
кового износа рельсов и развитие контактно-усталостных дефектов на поверхности катания.

Ключевые слова: лубрикация, рельсосмазыватель, рельс, износ, интенсивность износа, контактно-усталостные дефекты.

Исследования лубрикации наружного рельса в 
кривых участках пути показали, что одновременно 
со снижением коэффициента трения на боковой 
поверхности наружного рельса наблюдается увели­
чение боковых сил, воздействующих на внутрен­
ний рельс [1]. Теоретические исследования, вы­
полненные специалистами АО «ВНИКТИ», под­
твердили, что трение является мощным фактором, 
влияющим на изменение боковых сил от колес 
подвижного состава как на наружный, так и на 
внутренний рельс, определяя тем самым высокий 
уровень напряжений сдвига на поверхности ката­
ния внутреннего рельса [2].

Для подтверждения полученных выводов специа­
листами АО «ВНИКТИ» совместно с представителя­
ми ООО «ЮНИТЭК» и Ашинской дистанции пути 
Куйбышевской дирекции инфраструктуры проведена 
эксплуатационная проверка работы рельсов при раз­
ных способах лубрикации:

типовая лубрикации вагонами-рельсосмазывателями;
лубрикации боковой поверхности рельсов с помо­

щью механических стационарных рельсосмазывате- 
лей Юнилайн РСМ-001;

комбинированная лубрикации ——одновременная 
лубрикации боковой поверхности рельсов с помощью 
механических стационарных рельсосмазывателей 
Юнилайн РСМ-001 и нанесения модификатора тре­
ния на поверхность катания внутреннего рельса в 

кривых с помощью электрического рельсосмазывате- 
ля LubriCurve Electro 10.

Наблюдения за состоянием рельсов, подвергаю­
щихся типовой лубрикации, проводили на опытных 
участках (1753—1754 км). Механические стационарные 
рельсосмазыватели установили для нитей левых кри­
вых на 1753 км ПКЗ+22 м и для нитей правых кри­
вых на 1752 км ПК9+51 м. Комбинированная лубри- 
кация реализована, начиная с 1750 км ПК10 по ходу 
движения поездов.

Исследования оценки эффективности разных спо­
собов лубрикации проводились на десяти опытных 
участках в кривых на 1748—1754 км первого главного 
пути направления Челябинск— Самара.

Перечень опытных участков пути и их характери­
стики приведены в таблице.

Общий вид рельсосмазывателя и прибора для на­
несения модификатора трения показан на рис. 1 и 2.

Отличительной особенностью используемых си­
стем лубрикации стало применение в рельсосмазыва- 
телях Юнилайн РСМ-001 новой марки смазывающе­
го материала (смазки производства фирмы Whitmore), 
а в электрическом рельсосмазывателе LubriCurve 
Electro 10 — модификаторов трения на тяжелых 
спиртах.

На указанных опытных участках специалисты 
АО «ВНИКТИ» с периодичностью 20—30 млн т брут­
то измеряли поперечный профиль головки рельсов 

№ 
участка

Местоположение опытной кривой, км, ПК 
(по ходу движения поездов) Радиус кривой, м Длина кривой, м Возвышение, мм Профиль пути Уклон круговой 

части кривой, %

Участки с типовой лубрикацией рельсов
1 1754 км ПК8 - ПК6 383 288 75 Площадка 0,2
2 1754 км ПКЗ - 1753 км ПК7 307 646 100 Спуск 9,7

Участки с лубрикацией боковой грани рельсов
1753 км ПК4 - 1752 км ПК10 410 375 65 Подъем 7,5
1752 км ПК10 - ПК8 422 187 60 » 3,9
1752 км ПКЗ - 1751 км ПК8 406 436 65 Спуск 1,5
1751 км с ПК8 一 ПКЗ 419 538 60 » 10,6

Участки с комбинированной лубрикацией рельсов
7 1750 км ПК9 - ПК5 438 301 80 Площадка 0,0
8 1750 км ПК1 - 1749 км ПК9 426 250 70 Спуск 10,0
9 1749 км ПК7 - ПК4 303 300 65 » 9,7
10 1749 км ПК4 - 1748 км ПК9 329 515 60 Подъем 2,4

20 «Путь и путевое хозяйство», № 5, 2025 г.



обеих рельсовых нитей по пяти сечениям в начале, 
середине и конце кривых с помощью переносного 
рельсового профилометра фирмы RIFTEK. В середи­
не каждой кривой на внутренней нити были заложе­
ны 20-метровые участки, на которых методом фото­
графирования фиксировалось состояние поверхности 
головки рельсов для оценки количества и размеров 
дефектов, а также оценки эволюции повреждаемости 
рельсов под поездной нагрузкой. Применяя про­
граммное обеспечение, использующее «машинное 
зрение», после каждого осмотра и получения фотома­
териалов выполнялся автоматизированный анализ 
количества контактно -усталостных дефектов с опре­
делением их длины и площади.

В результате инструментальных измерений износа 
рельсов и обработки опытных данных установлено 
следующее:

на участках № 1 и № 2 с типовой лубрикацией 
интенсивность бокового износа наружных рельсов в 
кривых Иб составила соответственно 0,066—0,071 и 
0,086—0,099 мм/млн т брутто. Более высокую интен­
сивность износа на втором участке можно объяснить 
большим возвышением наружного рельса и более вы­
соким уровнем непогашенного отрицательного уско­
рения;

минимальные значения интенсивности боково­
го износа получены на наиболее близко располо­
женных к местам работы рельсосмазывателей 
Юнилайн РСМ-001 участке № 3 (установлен на 
расстоянии 100 м) и участке № 4 (на расстоянии 
50 м). Интенсивность бокового износа граней на­
ружных рельсов в летний период снизилась до 
0,017-0,019 мм/млн т брутто, в зимний период — 
до 0,031—0,043 мм/млн т брутто. Интенсивность 
бокового износа боковых граней наружных рель­
сов на участках № 5 и № 6, расположенных на 
расстоянии 400—1100 м от мест установки рель­
сосмазывателей, в летний период составила до 
0,02—0,041 мм/млн т брутто, а зимой — до 0,061— 
0,069 мм/млн т брутто;

на участках комбинированной лубрикации № 7 и 
№ 8, которые удалены от мест установки механиче­
ских лубрикаторов более чем на 2 км, интенсивность 
бокового износа граней наружных рельсов летом со­
ставила до 0,06—0,08 мм/млн т брутто, а зимой воз­
росла до 0,091—0,12 мм/млн т брутто. На участках 
комбинированной лубрикации № 9 и № 10, которые 
удалены от мест установки механических лубрикаторов 
более чем на 3 км, смазка от механических рельсосма­
зывателей Юнилайн РСМ-001 не поступала, что опре­
делило сухое трение в системе «колесо-рельс». Это при­
вело к росту интенсивности бокового износа наружных 
рельсов в летний период до 0,107—0,18 мм/млн т брутто, 
а зимой — до 0,127—0,138 мм/млн т брутто.

На уменьшение разноса смазки и увеличение 
интенсивности износа на участках № 7 и № 8 по­
влияла высокая плотность кривых, переходящих 
одна в другую посредством прямых вставок дли­
ной 25 м, и наличие на рельсах в районе станции

Рис. 1. Общий вид рельсосмазывателя Юнилайн РСМ-001

Биянка кремниевой и известковой пыли от распо­
ложенного рядом щебеночного завода.

При повторных осмотрах было установлено, что в 
период между проверками выполнены плановые за­
мены рельсовых плетей из-за достижения предель­
ных величин бокового износа наружной нити или 
развития контактно -усталостных дефектов вну­
тренней нити. Это ограничило объем данных для 
сравнительного анализа работы рельсовых плетей.

После осмотра и инструментальных измерений 
для сравнения интенсивности образования кон­
тактно -усталостных дефектов на поверхности ка­
тания внутренних рельсов выбраны участки № 2,

Рис. 2. Прибор для нанесения модификатора трения на оба 
рельса LubriCurve Electro 10
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№ 4 и № 8. (На других участках рельсы были за­
менены на новые в связи с достижением предель­
ного износа.) На первом из них применялась типо­
вая лубрикация, на втором работали рельсосмазы- 
ватели для смазывания боковой грани обоих рель­
сов, на третьем использовалась комбинированная 
лубрикация. Пропущенная поездная нагрузка на 
19.03.2024 г. на данных участках составляла соот­
ветственно 49,1, 156,3 и 87,2 млн т брутто.

Результаты сравнительного анализа показали сле­
дующее:

на участке № 2 с типовой лубрикацией после 
пропуска 49,1 млн т брутто на внутреннем рельсе 
измерительного участка длиной 20 м общее коли­
чество дефектов на поверхности катания достигло 
121 шт. (при среднем количестве, приведенном к 1 м, 
6 шт.). Общая площадь поражения дефектами соста­
вила 54 см2, что соответствует 2,7 см2/м. Дефекты 
располагались вдоль дорожки, расположенной на 
расстоянии 20—50 мм от боковой наружной грани 
внутреннего рельса. Глубина отдельных дефектов 
достигала 3,2—4,0 мм. Следует отметить, что на 
участке № 1 после пропуска 53 млн т брутто на из­
мерительном участке длиной 20 м имелась только 
сетка микротрещин, отслоений металла на поверх­
ности катания не наблюдалось;

на участке № 4, где применялась механическая 
лубрикация боковой поверхности наружного рель­
са, на измерительном участке длиной 20 м вну­
треннего рельса после пропуска 156,3 млн т брутто 
общее количество дефектов на поверхности ката­
ния достигло 1207 шт. (при среднем количестве, 
приведенном к 1 м, 60,35 шт.). Общая площадь по­
ражения дефектами составила 249,3 см2, что соот­
ветствует 12,45 см2/м. Дефекты обнаружены по все­
му поперечному сечению поверхности катания с 
доминированием вдоль двух дорожек, расположен­
ных на расстоянии 20—25 мм от боковых наружной 
и внутренней граней внутреннего рельса. Глубина 
дефектов не превышала 0,5—0,7 мм, в отдельных 
случаях достигала 1,0—1,2 мм;

на участке № 8, где применялась комбинирован­
ная лубрикация, после пропуска 85 млн т брутто на 
измерительном участке длиной 20 м внутреннего 
рельса общее количество дефектов на поверхности 
катания составило 3 шт. (при среднем количестве, 
приведенном к 1 м, 0,15 шт.). Общая площадь пора­
жения дефектами составила 0,67 см2, что соответ­
ствует 0,033 см2/м. Дефекты располагались в локаль­
ных зонах. В круговой части кривой встречались 
участки рельса с выкрашиваниями в зонах сварных 
стыков на длине не более 0,5—0,7 м. Глубина выщер­
бин в целом не превышала 0,7—0,8 мм, в отдельных 
случаях достигая 1,0—1,1 мм.

На участке № 7 после пропуска 62,1 млн т брут­
то и на участке № 10 после пропуска 51,2 млн т 
брутто при осмотре круговой части кривых выщер­
бин и отслоений металла на поверхности катания 
внутреннего рельса не обнаружено.

Заключение

Проведенные исследования влияния различных 
вариантов лубрикации на интенсивность износа бо­
ковой грани наружных рельсов и образование выкра­
шиваний на поверхности катания внутренних рель­
сов в кривых малых радиусов в границах Ашинской 
дистанции пути Куйбышевской дирекции инфра­
структуры показали следующее:

1) минимальные значения интенсивности боко­
вого износа получены на участках № 3 и 4, наибо­
лее близко расположенных к местам работы рель- 
сосмазывателей Юнилайн РСМ-001. Интенсивность 
бокового износа граней наружных рельсов в летний 
период снизилась до 0,017—0,019 мм/млн т брутто, в 
зимний период до 0,031—0,043 мм/млн т брутто. Ин­
тенсивность износа снизилась по сравнению с ти­
повой лубрикацией на 319—354 % в летний период, 
в зимний период на 62—113 %. Такое снижение ин­
тенсивности бокового износа рельсов подтверждает 
высокую эффективность применяемого смазываю­
щего материала;

2) с увеличением расстояния от мест установки 
механических лубрикаторов интенсивность износа 
возрастала, что определялось снижением количества 
смазки, попадающей в зону контакта колеса с рель­
сом в процессе ее разноса гребнями колес от рельсос- 
мазывателей. Среднее повышение интенсивности из­
носа на расстоянии от рельсосмазывателей до 1,5 км 
составило для летних условий в 3,9 раза и для зим­
них условий в 2,9 раза;

3) на участках комбинированной лубрикации 
(№ 9 и № 10), которые удалены от мест установки 
механических лубрикаторов на расстояние более 
3 км, смазка от механических рельсосмазывателей 
Юнилайн РСМ-001 не поступала. Это определило 
рост интенсивности бокового износа наружных рель­
сов в летний период до 0,107—0,18 мм/млн т брутто, в 
зимний период до 0,13—0,177 мм/млн т брутто;

4) для повышения эффективности применения 
механических лубрикаторов Юнилайн РСМ-001 не­
обходимо усовершенствовать их конструкцию для 
увеличения протяженности участка разноса смазки 
или применять их в проблемных кривых с высокой 
интенсивностью бокового износа рельсов протяжен­
ностью не более 1,5 км;

5) на участках комбинированной лубрикации за­
фиксирована наиболее низкая интенсивность обра­
зования контактно -усталостных дефектов по отно­
шению к участкам с типовой лубрикацией и меха­
нической лубрикацией боковой поверхности рель­
сов. Применение комбинированной лубрикации с на­
несением модификатора трения на поверхности ката­
ния снизило скорость образования выкрашиваний 
более чем в 1,8—2,1 раза;

6) применение модификаторов трения обеспечива­
ет стабилизацию коэффициента трения на поверхно­
сти катания внутреннего рельса. Управление трением 
путем обеспечения требуемых свойств межфазного
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РЕМОНТ ИСКУССТВЕННЫХ СООРУЖЕНИЙ ЗИМОЙ 
В ЗАПАДНОЙ СИБИРИ

ВАСИЛЬЕВ Д.А., ОАО «Российские железные дороги», 
Западно-Сибирская дирекция инфраструктуры, заместитель начальника службы пути

Западная Сибирь включает в себя пять природно- 
климатических зон — от лесной и лесостепной до 
горных районов Алтая, Кузнецкого Алатау и Горной 
Шории. Природные условия достаточно суровые: аб­
солютный минимум температуры воздуха -46,3 ℃; 
глубина промерзания грунтов — 158—271 см; высокая 
снегозаносимость; устойчивый снежный покров — 
145 дней в году; средняя продолжительность безмо­
розного периода — 94 дня в году.

Несмотря на суровые зимы в этот период необ­
ходимо проводить плановый ремонт объектов ин­
фраструктуры, в том числе водопропускных труб 
(рис. 1).

На полигоне Западно-Сибирской дирекции ин­
фраструктуры расположены 2280 водопропускных 
труб; из них в неудовлетворительном состоянии — 
189 шт., в предотказном — 2 шт. Самый большой 
процент труб в неудовлетворительном состоянии на­

слои является эффективным подходом к снижению 
интенсивности образования контактной усталости на 
внутреннем рельсе под поездной нагрузкой;

7) установлено, что избыточное возвышение на­
ружного рельса в кривых малого радиуса приводит к 
длительному времени работы рельсов с отрицатель­
ным непогашенным ускорением. Для снижения ин­
тенсивности износа боковой грани наружных рельсов 
и образования выкрашиваний на поверхности ката­
ния внутренних рельсов в кривых малых радиусов 
целесообразно применять новый порядок определе­
ния возвышения наружного рельса на основе двуху­
ровневой системы скоростей и обеспечивать выпол­
нение требований к параметрам устройства и содер­
жания кривых участков пути на основе допустимых 
скоростей движения поездов в соответствии с распо­

ряжением ОАО «РЖД» от 20 декабря 2021 г. № 2897/р;
8) в процессе проведения испытаний комбиниро­

ванной лубрикации с нанесением модификатора тре­
ния на поверхности катания наружного и внутренне­
го рельсов от станции Биянка (1750 км) до 1748 км 
(на протяжении 2 км) на участке, включающем спу­
ски до 9 %о и подъемы, при вождении поездов массой 
до 6300 т увеличения тормозного пути и возникнове­
ния режимов боксования не наблюдалось.
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Рис. 1. Подготовка к ремонту водопропускной трубы в 
зимних условиях

Рис. 2. Прокопьевск

Рис. 3. Устройство тепловых экранов

ходится в Прокопьевске (30 из 125 шт.) и Мундыбаше 
(75 из 237 шт.). Это обусловлено их географическим 
расположением. Прокопьевск (рис. 2) расположен в 
зоне изменения рельефа и направления русел водото­
ков из-за разработки угольных карьеров и шахт, а 
Мундыбаш — в горной местности с постоянными во­
дотоками (все трубы — каменные, эксплуатируются 
на путях 3-го и 4-го классов).

Иногда приходится работать в экстремальных по­
годных условиях, таких как сильный ветер, снегопад, 
метель, низкие температуры, наледь. Из-за возмож­
ных рисков, связанных с воздействием низких темпе­
ратур, повышены требования к безопасности и охра­
не труда.

Для поддержания оптимальной температуры во 
время проведения работ необходимы дополнительное 
оборудование и материалы, тепловые пушки и другие 
обогревательные устройства, а также специальные 
укрывные материалы для защиты от промерзания бе­
тона и поддержания температуры в период набора им 
прочности. К тому же следует предусмотреть затраты 
на очистку подъездных путей от снега.

В условиях низких температур некоторые материа­
лы могут терять свои свойства, оборудование может 
некорректно функционировать или выходить из 
строя. Также зимой короткий световой день, что 
ограничивает время работы.

Подготовку к зимнему ремонту водопропускных 
труб следует начинать осенью, до появления снежно­
го покрова: проверить подъездные пути к трубе; вы­
рубить древесно-кустарниковую растительность; обу­
строить (отсыпать) дороги, площадки для разворота, 
строительные площадки, на которых будут складиро­
ваны материалы (песок, щебень, цемент, арматура, 
различные метизы). Также следует запастись специ­
альным оборудованием (тепловые пушки, электро­
станции), другими необходимыми инструментами и 
средствами малой механизации.

С осени на входе и выходе из трубы необходи­
мо устроить двойные тепловые экраны (рис. 3), 
чтобы при наступлении низких температур пре­
дотвратить промерзание кладки сооружения. Не­
посредственно перед началом работ устанавлива­
ют тепловые пушки для поддержания положи­
тельной температуры в трубе. Поскольку тепловые 
пушки выжигают кислород, на время нахождения 
рабочих в трубе их выключают; рекомендуется 
также проветривание.

Затем производят демонтаж старых разрушен­
ных конструкций; при необходимости устраивают 
арматурный каркас, опалубку (рис. 4); заливают 
бетон (рис. 5).

:Путь и путевое № 5, 2025 г.



Рис. 4. Устройство металлического каркаса (а) и опалубки (б)

С помощью тепловых пушек прогревают бетон до 
полного его высыхания. Следует отметить, что выше 
представлена технология устройства железобетонной 
рубашки, однако перечень работ и технология их вы­
полнения зависят от конкретной задачи.

После окончания работ нужно очистить террито­
рию, убрать строительный мусор и отходы, привести

Рис. 5. Выполнение бетонных работ

прилегающую территорию в порядок. Как правило, 
после окончания работ тепловые экраны остаются на 
сооружении, чтобы избежать резких перепадов темпе­
ратур и быстрого охлаждения конструкций (с положи­
тельных температур до отрицательных). Перед насту­
плением паводка тепловые экраны демонтируют, что­
бы избежать возможных застоев воды и подтоплений.

Выполнение бетонных работ зимой увеличивает 
продолжительность ремонта, также растет объем та­
ких работ (и прочих мокрых процессов) за год.

К недостаткам зимнего ремонта относятся следую­
щие: сложность производства бетонных работ при 
низких температурах воздуха; необходимость обеспе­
чения санитарно-бытовых условий проживания работ­
ников; риск развития у них респираторных заболева­
ний из-за повышенной влажности; возможность про­
ведения ремонта только в трубах большого сечения.

Следует отметить, что ремонт водопропускной 
трубы в зимний период — это сложный многоэтап­
ный процесс, требующий тщательной подготовки и 
специальных мер для обеспечения безопасности и 
эффективности работ. Однако благодаря современ­
ным технологиям и специализированному оборудова­
нию квалифицированные специалисты успешно с 
ним справляются даже в суровых погодных условиях.

Несмотря на значительные сложности и недостат­
ки ремонт железнодорожных водопропускных труб в 
зимний период является эффективным решением.
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Почетные железнодорожники
За достижение высоких 

результатов в профессио­
нальной деятельности, внед­
рение инновационных техно­
логий и обеспечение эффек­
тивной работы железнодо­
рожного транспорта знаком 
«Почетный железнодорожник» 
ОАО «Российские железные 
дороги» в 2024 г. награждены 
путейцы предприятий
Центральной дирекции ин­
фраструктуры.

Среди удостоенных:

Абрамов Сергей Александрович — дежурный по пе­
реезду Московско-Рижской дистанции пути Москов­
ской ДИ;

Агарков Вячеслав Алексеевич ——контролер состоя­
ния железнодорожного пути Беловской дистанции 
пути Западно-Сибирской ДИ;

Азизов Тагир Давудович — заместитель начальни­
ка по текущему содержанию пути Кизлярской ди­
станции пути Северо-Кавказской ДИ;

Алексеев Яков Георгиевич — тоннельный мастер 
по обслуживанию тоннелей Северобайкальской ди­
станции пути Восточно - Сибирской ДИ;

Андронов Андрей Николаевич — машинист мото­
воза Санкт-Петербургской механизированной дистан­
ции инфраструктуры Северо-Западной ДПМ;

Ардашев Сергей Вениаминович — дорожный мас­
тер Глазовской дистанции пути Горьковской ДИ;

Барановский Олег Алексеевич — дорожный мастер 
Сафоновской дистанции пути Московской ДИ;

Бугаев Владимир Викторович — заместитель на­
чальника Валуйской дистанции пути Юго- 
Восточной ДИ;

Будянская Марина Викторовна — диспетчер 
Заринской дистанции пути Западно-Сибирской ДИ;

Бучнева Елена Анатольевна — мастер участка про­
изводства Алтайской механизированной дистанции 
инфраструктуры Уральской ДПМ;

Васильев Игорь Владимирович — машинист желез­
нодорожно-строительной машины Нигозерской меха­
низированной дистанции инфраструктуры Северо- 
Западной ДПМ;

Власов Евгений Александрович — заместитель на­
чальника по текущему содержанию Тульской дистан­
ции инженерных сооружений Московской ДИ;

Володькин Сергей Петрович — начальник участка 
пути Тульской дистанции пути Московской ДИ;

Гаврилов Евгений Рудольфович ——машинист же­
лезнодорожно-строительной машины Тосненской ме­

ханизированной дистанции инфраструктуры Северо- 
Западной дпм；

Гафетинов Роберт Владимирович — монтер пути 
Свердловск- Сортировочной дистанции пути Свердлов­
ской ДИ;

Горбачев Александр Михайлович — монтер пути 
Брянск-Льговской дистанции пути Московской ДИ;

Горский Алексей Иванович — дорожный мастер 
Орловской дистанции пути Московской ДИ;

Гостева Татьяна Анатольевна — заместитель на­
чальника по кадрам и социальным вопросам Лев 
Толстовской дистанции инфраструктуры Юго- 
Восточной ДИ;

Григорьев Леонид Константинович — начальник 
участка производства Елецкой дистанции пути Юго- 
Восточной ДИ;

Долгов Михаил Викторович — мостовой мастер 
Адлерской дистанции инженерных сооружений 
Северо-Кавказской ДИ;

Дьяковский Владимир Владимирович — начальник 
участка пути Таганрогской дистанции инфраструкту­
ры Северо-Кавказской ДИ;

Ежов Дмитрий Юрьевич — ремонтник искусствен­
ных сооружений дистанции инженерных сооружений 
Северной ДИ;

Елизаров Вячеслав Александрович ——мастер участ­
ка производства Алтайской механизированной ди­
станции инфраструктуры Уральской ДПМ;

Земсков Владимир Сергеевич — начальник участ­
ка пути Александровской дистанции пути 
Московской ДИ;

Иванов Андрей Николаевич — начальник участ­
ка пути Татарской дистанции пути Западно- 
Сибирской ДИ;

Иванов Николай Иванович — электромеханик 
Ивановской дистанции инфраструктуры Северной ДИ;

Илларионов Сергей Григорьевич — оператор де­
фектоскопной тележки Февральской дистанции пути 
Дальневосточной ДИ;

Киреева Лилия Николаевна — дежурный по пере­
езду Голутвинской дистанции пути Московской ДИ;

Козлов Алексей Викторович — начальник службы 
пути Приволжской ДИ;

Коломойцев Вячеслав Владимирович ——монтер 
пути Ершовской дистанции пути Приволжской ДИ;

Коршиков Олег Васильевич — дорожный мастер 
Тульской дистанции пути Московской ДИ;

Коршунов Павел Александрович — начальник про­
изводственно-технического отдела Миллеровской 
дистанции пути Северо-Кавказской ДИ;

Корыстин Александр Викторович — начальник 
участка пути Забайкальск-Даурской дистанции пути 
Забайкальской ДИ;
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Крутовский Александр Евгеньевич — машинист 
железнодорожно-строительной машины
Тосненской механизированной дистанции инфра­
структуры Северо-Западной ДПМ;

Куджаев Бицирамазан Усманович — дорожный 
мастер Ростовской дистанции пути Северо- 
Кавказской ДИ;

Кутилов Олег Алексеевич — начальник участка 
производства Сахалинской дистанции инфра­
структуры Дальневосточной ДИ;

Кучерявая Наталья Андреевна —— техник 
Анжерской дистанции пути Западно-Сибирской ДИ;

Лапич Александр Михайлович — машинист-ин­
структор Уральской ДПМ;

Лапкин Александр Александрович — освобожден­
ный бригадир по текущему содержанию и ремонту 
пути и искусственных сооружений Комсомольской 
дистанции пути Дальневосточной ДИ;

Леонтьев Александр Васильевич — кузнец руч­
ной ковки Северобайкальской механизированной 
дистанции инфраструктуры Восточной ДПМ;

Лепешкин Алексей Леонидович — начальник 
участка пути Барабинской дистанции пути 
Западно-Сибирской ДИ;

Луткова Татьяна Александровна — дежурный по 
переезду Горячеключевской дистанции пути 
Северо-Кавказской ДИ;

Мавлютов Ильяс Булатович — дорожный мастер 
Кузнецкой дистанции пути Куйбышевской ДИ;

Манаенков Геннадий Михайлович — машинист 
мотовоза Нигозерской механизированной дистан­
ции инфраструктуры Северо-Западной ДПМ;

Меньшенин Олег Владимирович — машинист 
железнодорожно-строительной машины
Челябинской механизированной дистанции инфра­
структуры Уральской ДПМ;

Морозов Олег Сергеевич — монтер пути 
Троицкой дистанции пути Южно-Уральской ДИ;

Нестерова Раиса Егоровна — дежурный по пе­
реезду Московско - Окружной дистанции инфра­
структуры Московской ДИ;

Ожегов Александр Леонидович — монтер пути 
Ижевской дистанции инфраструктуры Горьковской 
ДИ；

Осинцев Виктор Николаевич — начальник 
участка производства Каширской дистанции пути 
Московской ДИ;

Осипова Маргарита Борисовна — заместитель на­
чальника по кадрам и социальным вопросам 
Горький-Казанской дистанции пути Горьковской ДИ;

Остапчук Александр Адамович — дорожный 
мастер Томской дистанции инфраструктуры 
Запад но - Сибирской ДИ;

Оськина Олеся Леонидовна — заместитель на­
чальника по кадрам и социальным вопросам 
Санкт-Петербургской механизированной дистан­
ции инфраструктуры Северо-Западной ДПМ;

Падалка Юрий Анатольевич — дорожный мас­
тер Ставропольской дистанции инфраструктуры 
Северо-Кавказской ДИ;

Петров Игорь Александрович — машинист мо­
товоза Санкт-Петербургской механизированной 
дистанции инфраструктуры Северо-Западной 
дпм；

Пилипейко Сергей Леонидович — монтер пути 
Орловской дистанции пути Московской ДИ;

Пичуев Николай Васильевич — монтер пути 
Шилкинской дистанции пути Забайкальской ДИ;

Романова Ольга Александровна — дежурный по 
переезду Голутвинской дистанции пути 
Московской ДИ;

Рябов Александр Владимирович — дорожный 
мастер Егоршинской дистанции инфраструктуры 
Свердловской ДИ;

Салихов Рустем Рафкатович — освобожденный 
бригадир по текущему содержанию и ремонту пути 
и искусственных сооружений Казанской дистан­
ции пути Горьковской ДИ;

Смирнов Александр Павлович — монтер пути Мос­
ковско-Ярославской дистанции пути им. В.Б. Камен­
ского Московской ДИ;

Смирных Дмитрий Викторович — дорожный 
мастер Талданской дистанции пути Забайкаль­
ской ДИ;

Соболев Александр Дмитриевич — дорожный 
мастер Кунгурской дистанции пути Свердлов­
ской ДИ;

Сокуренко Александр Олегович — заместитель 
начальника по кадрам и социальным вопросам 
Топкинской механизированной дистанции инфра­
структуры Уральской ДПМ;

Срыбная Светлана Анатольевна — дежурный по 
переезду Шахтинской дистанции пути Северо- 
Кавказской ДИ;

Фальштинский Анатолий Иванович — мастер 
участка производства Тосненской механизирован­
ной дистанции инфраструктуры Северо-Западной 
дпм；

Фиронов Андрей Игорьевич — дорожный мастер 
Старооскольской дистанции пути им. Б.А. Морозова 
Юго-Восточной ДИ;

Чупров Александр Викторович — дорожный мастер 
Могойтуйской дистанции пути Забайкальской ДИ;

Шевченко Евгений Сергеевич — дорожный мас­
тер Прокопьевской дистанции пути Западно- 
Сибирской ДИ;

Ширмахер Олег Евгеньевич — заместитель 
начальника по кадрам и социальным вопросам 
Брянск-Льговской дистанции пути Московской 
ДИ;

Щербатый Владимир Александрович — замести­
тель начальника Восточной ДПМ.

Материал подготовила КЕТКИНА А.Г.
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КОНСТРУКЦИИ И СООРУЖЕНИЯ

УДК 624.078.32

РАСЧЕТ ДЕФОРМАЦИОННЫХ ШВОВ МОСТОВ 
НА ВСЖМ В УСЛОВИЯХ СЕВЕРА

ГЛОТОВ Д.С., Российский университет транспорта 
(РУТ (МИИТ)), аспирант, 
ГОНЧАРУК А.Г., РУТ (МИИТ), аспирант

Аннотация. Проектирование деформационных швов мостов на высокоскоростных магистралях ——один из основных аспектов стабиль­
ной и безопасной работы всей железнодорожной линии. В суровых климатических условиях эта задача усложняется.

Ключевые слова: деформационный шов, мост, ВСЖМ, суровые климатические условия.

В современном мире возведение железнодорож­
ных мостов становится все более сложным и тре­
бует использования новых материалов и техноло­
гий [1]. Строители магистралей, работающие в 
северных широтах, сталкиваются с уникальными 
климатическими вызовами, главные из которых чрез­
вычайно низкие температуры, резкие сезонные тем­
пературные перепады и наличие вечномерзлых грун­
тов. Все это в совокупности влияет на устойчивость 
и продолжительность эксплуатации верхнего строе­
ния пути.

Для поддержания стабильной работы железнодо­
рожной линии в экстремальных условиях необходима 
методология расчета деформационных швов, которая 
учитывала бы температурные деформации, динами­
ческие нагрузки от высокоскоростных поездов и вза­
имодействие их с искусственными сооружениями. Ее 
основная цель — минимизировать напряжение и де­
формации в зоне стыка, что будет способствовать 
продлению срока службы инфраструктуры и сниже­
нию затрат на эксплуатацию.

Рассмотрим методику расчета температурных 
удлинений рельсов и мостовых пролетов, которая бази­
руется на применении расширенной версии формулы 
линейного теплового расширения, учитывающей раз­
нородность материалов и их температурные характе­
ристики. Для сложных конструкций, где используют­
ся стальные, бетонные и полимерные элементы, 
предлагается применять усредненный коэффициент 
теплового расширения с учетом долей каждого мате­
риала в конструкции. Воспользуемся основной фор­
мулой определения температурных удлинений рель­
сов и пролетных конструкций мостов, основанной на 
законе линейного теплового расширения [2], которая 
модифицирована следующим образом:

AL = aLAT,
где AL — изменение длины конструкции (м);
а — коэффициент линейного теплового расшире­

ния материала (для стали а = 12 х 10-6C-1);

L — длина элемента конструкции, м;
АТ — изменение температуры, ℃.
Для примера рассмотрим ситуацию, когда длина 

рельса составляет 120 м, а температурный диапазон 
изменяется от -50 до +20 ℃. Подставив эти значения 
в формулу, приходим к выводу, что рельс может 
удлиняться или укорачиваться на 100,8 мм в зависи­
мости от изменения температуры. Это значение явля­
ется критическим для проектирования деформацион­
ных швов, так как игнорирование таких удлинений 
приведет к накоплению напряжений, способных вы­
звать повреждение рельсовой нити или сопряженных 
конструкций.

Высокие скорости на железнодорожных магистра­
лях оказывают негативное влияние на искусственные 
сооружения и, как следствие, представляют угрозу 
для жизни и здоровья человека, в первую очередь, за 
счет вибрационного воздействия [3].

Динамические нагрузки, возникающие во время дви­
жения высокоскоростных поездов, оказывают значитель­
ное давление на соединения пути и мостов [4]. Для 
оценки их влияния используют уравнение, связываю­
щее напряжение внутри конструкции с внешней на­
грузкой Р, площадью поперечного сечения А и коэф­
фициентом динамического усиления kd:

О = kdP/A.
Рассмотрим рельс с площадью поперечного сече­

ния А = 7,65 х Ю-3 м2 и нагрузкой от высокоскорост­
ного состава 17 тс/ось. Коэффициент динамического 
усиления для скоростей 350 км/ч принимается равным 
kd = 1,3. Подставив эти данные в уравнение, получим, 
что напряжение в конструкции равно приблизительно 
28,9 МПа. Это значение напряжения сравнивают с 
пределом текучести конструкционной стали 
(ст« 235 МПа). Результат показывает, что напряжение 
находится в допустимых пределах. Однако при проек­
тировании швов необходимо учитывать дополнитель­
ный запас прочности для исключения долговремен­
ных повреждений от циклических нагрузок.
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Проведенные расчеты подтверждают необходи­
мость применения специальных материалов и новых 
конструктивных решений для деформационных 
швов. Одним из них может стать, например, внедре­
ние эластичных вставок с модулями упругости около 
Е = 5,5 МПа, что позволит значительно уменьшить 
концентрацию напряжений и повысить долговеч­
ность всей системы.

Применение компенсаторов на основе многослой­
ных эластичных материалов. Напряжения, возникаю­
щие в зоне деформационных швов, обосновывают ис­
пользование компенсаторов, состоящих из следую­
щих трех слоев:

внутренний — из эластомера с высокой морозо­
стойкостью;

промежуточный — из армированной текстильной 
основы для равномерного распределения напряже­
ний;

наружный — с защитным полимерным покрытием 
для обеспечения устойчивости к абразивному износу 
и воздействию солей.

Такая конструкция способна компенсировать тер­
мические перемещения в диапазоне до ±150 мм и эф­
фективно снижать на 20—25 % пиковые напряжения 
по сравнению с традиционными металлическими 
компенсаторами.

Использование морозоустойчивых и износостойких 
полимеров. Низкие температуры и их сезонные коле­
бания ——главные факторы, влияющие на надежность 
швов. Поэтому особо важно четкое взаимодействие 
пути с мостовыми конструкциями, так как именно 
мосты становятся точками концентрации температур­
ных и динамических изменений.

В современных проектных решениях инженеры, как 
правило, применяют полимеры, устойчивые к длитель­
ному воздействию низких температур и механических 
нагрузок. Такие материалы, как модифицированный 
полиуретан и политетрафторэтилен (ПТФЭ), использу­
ют для покрытия эластичных элементов. Они имеют 
коэффициент трения менее 0,1 и сохраняют свои свой­
ства при температурах до -60 ℃ [5].

В заключение подчеркнем, что инновационные 
инженерные решения направлены на создание устой­
чивой и долговечной инфраструктуры ВСЖМ в суро­
вых условиях Севера. Их использование значительно 
повысит надежность швов, снизит эксплуатационные 
расходы и обеспечит безопасное движение поездов 
при экстремальных климатических нагрузках.

На основе проведенного анализа предлагаются 
следующие рекомендации для проектирования и 
строительства скоростных железных дорог в северных 
регионах:

использовать многослойные эластичные компен­
саторы с полимерным покрытием для более эффек­
тивного противодействия температурным и динами­
ческим деформациям (важен выбор материалов с вы­
сокой морозостойкостью и низким коэффициентом 
трения);

учитывать влияние высокоскоростного движения 
в зонах сопряжения с мостами. Для участков, где 
скорость превышает 300 км/ч, рекомендовано усиле­
ние узлов сочленения и установка демпфирующих 
систем для снижения пиковых напряжений;

применять морозостойкие материалы, сохраняю­
щие работоспособность при температурах до -60 ℃, 
например, полимерные композиты и эластомеры.

Реализация данных предложений существенно 
снизит риск аварий, вызываемых разрушением эле­
ментов верхнего строения пути, а также сократит 
расходы на текущее содержание и ремонт.
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БУДНИ И ЮБИЛЕИ

К 65-летию Владимира Федоровича Тарабрина

Девятнадцатого мая 2025 г. исполняется 65 лет 
генеральному директору акционерного общества 
«Фирма ТВЕМА», кандидату технических наук 
Владимиру Федоровичу Тарабрину.

В 1984 г. В.Ф. Тарабрин окончил Москов­
ский институт инженеров железнодорожного 
транспорта (сейчас Российский университет 
транспорта) и приступил к работе на Москов­
ской железной дороге, где прошел трудовой 
путь от мастера дистанции гражданских соору­
жений до начальника строительно-хозяйствен­
ного управления. В 1986—1988 гг. служил в 
рядах Советской Армии, после чего вернулся в 
структуру Московской дороги и увлекся систе­
мами неразрушающего контроля в СХМНУ 
«Электроника». Эта организация послужила ос­
новой организованного им в 1994 г. акционер­
ного общества «Фирма ТВЕМА», когда увлече­
ние определило судьбу.

С тех пор, благодаря профессионализму 
Владимира Федоровича, его целеустремленности 
и лидерским качествам, АО «Фирма ТВЕМА» 
стало единственным в мире производителем, 
имеющим в линейке продукции все виды 
средств диагностики железнодорожной инфра­
структуры и выполняющим все виды работ по 
созданию, производству и обслуживанию этих 
средств в 32 странах на четырех континентах. На 
железные дороги также поставлено более 80 ва­
гонов рельсосмазывателей, сотни тысяч компо­
зитных элементов верхнего строения для метро­
политенов и трамвайных путей. Производство

В.Ф. Тарабрин дает пояснения группе специалистов во 
главе с главным инженером ОАО «РЖД» В.Ф. Танаевым

композитных материалов было организовано 
с 2014 г. при финансовой и технологической 
поддержке компании на предприятии ООО 
«АКСИОН-РУС».

АО «Фирма ТВЕМА» с момента своего созда­
ния тесно сотрудничает с железными дорогами, 
метрополитенами и крупнейшими российскими 
промышленными предприятиями.

Владимир Федорович обладает лучшими че­
ловеческими и деловыми качествами, такими 
как высокая культура и порядочность, чуткость, 
отзывчивость, острый ум и богатый профессио­
нальный опыт, высокие организаторские спо­
собности и творческий подход к решению слож­
нейших задач обеспечения транспортной инфра­
структуры современной техникой.

Его талант проявляется в большой научной и 
просветительской работе. Только в последние 
годы им опубликовано более 60 печатных работ, 
из них 23 статьи в ведущих рецензируемых на­
учных журналах. На технические решения, реа­
лизованные в поставляемой диагностической 
технике, получено 14 патентов на изобретения, 
13 патентов на полезную модель и четыре свиде­
тельства о государственной регистрации про­
грамм для ЭВМ.

По инициативе В.Ф. Тарабрина и при его не­
посредственном участии на производственной 
базе компании организован «Центр подготовки 
специалистов технической диагностики», где 
подготовлено более 12000 специалистов России 
и стран, использующих диагностическую техни­
ку фирмы.

Владимир Федорович много лет сотрудничает 
с журналом «Путь и путевое хозяйство», посто­
янно представляет материалы для статей, явля­
ется членом редколлегии.

За достигнутые успехи В.Ф. Тарабрин награж­
ден двумя правительственными наградами — 
медалями «70 лет Вооруженных Сил СССР» и 
«150 лет Железнодорожным войскам России», 
знаками «За отличие в службе» и «За заслуги в 
развитии ОАО 55Российские железные дороги55» 
1-й и 2-й степеней.

От имени коллективов АО Фирма «ТВЕМА», 
редакции журнала «Путь и путевое хозяйство», а 
также коллег и друзей сердечно поздравляем 
Владимира Федоровича со знаменательной 
датой, желаем здоровья, благополучия, новых 
творческих достижений и производственных 
успехов в целях повышения безопасности движе­
ния на стальных магистралях!
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ПУТЕВАЯ ТЕХНИКА

УДК 621.923.02

СТЕНД ДЛЯ ИСПЫТАНИЯ 
РЕЛЬСОШЛИФОВАЛЬНЫХ КРУГОВ

ИЛЬИНЫХ А.С., Сибирский государственный
университет путей сообщения (СГУПС),
(окт. техн, наук,

■ ВОРОНЦОВ Д.С., СГУПС, кан；1.
ИГНАТЮГИН В.Ю., СГУПС, канд. наук

Аннотация. В статье представлена конструкция стенда для предварительных испытаний рельсошлифовальных кругов в условиях 
абразивного завода. Ключевой особенностью разработанного стенда является возможность моделирования ударных нагрузок на абра­
зивный инструмент, которые возникают при их использовании на рельсошлифовальных поездах. Испытание позволит получить объектив­
ные данные по прочностным характеристикам изготавливаемого абразивного инструмента и при необходимости оперативно внести кор­
ректировки в его конструкцию или рецептуру,

Ключевые слова: абразивный инструмент, испытания шлифовальных кругов, шлифование рельсов, стенд, рычажный механизм, на­
грузочное устройство.

Известно, что под воздействием колес подвижного 
состава профиль головки рельса искажается. Умень­
шить темп изнашивания рельса и колеса возможно свое­
временным шлифованием головки рельса с примене­
нием рельсошлифовальных поездов. В настоящее время 
ведется разработка рельсошлифовального поезда нового 
поколения с технологией скоростного шлифования, при 
которой производительность возрастает в 2—3 раза за 
счет увеличения скорости вращения шлифовального 
круга до 100 м/с с одновременным увеличением рабо­
чей скорости поезда до 15—30 км/ч [1, 2].

В качестве абразивного инструмента используют 
шлифовальные круги прямого профиля (ПП) разме­
рами 250x150x75 мм [3, 4]. Учитывая жесткие режи­
мы работы, а также высокую вероятность удара в 
зоне контакта шлифовального круга с рельсовым 
стыком, для предотвращения разрушения абразивно­
го инструмента и вылета осколков все круги, постав­
ляемые на рел ьсошл ифовальные поезда, укрепляются 
ровингом из стеклонити (рис. 1).

Одним из основных факторов, препятствующих 
реализации технологии скоростного шлифования 
рельсов, является отсутствие абразивного инструмен­
та, обладающего повышенной прочностью на разрыв.

Известны следующие способы повышения проч­
ности круга:

усовершенствование конструкции с использовани­
ем упрочненной нерабочей части;

применение армирующих упрочняющих элементов;
получение максимально плотной и однородной 

структуры круга за счет термоформования;
оптимизация состава связки, в том числе с добав­

лением модификаторов, увеличивающих адгезию ор­
ганического связующего к поверхности неорганиче­
ских компонентов.

В настоящее время ряд абразивных заводов создают 
новые рельсошлифовальные круги, способные работать 
на скоростях до 100 м/с за счет технологии изготовле­
ния и оптимальной рецептуры абразивных смесей.

Оперативное принятие решений по изменению 
конструкции, рецептуры и технологии изготовления 
шлифовального круга сдерживается невозможностыо 
оценки фактических прочностных характеристик в 
реальных условиях эксплуатации рельсошлифоваль­
ного поезда. На заводах единственным способом ис­
пытаний является исследование на разрыв абразив­
ного инструмента с применением стендов типа СР, но 
только под действием центробежных сил.

Для предварительных испытаний новых высоко­
скоростных рельсошлифовальных кругов на проч­
ность и ресурс в условиях завода-изготовителя была 
поставлена задача создания специализированного 
стенда, имитирующего работу шлифовального круга 
на рельсошлифовальном поезде. При этом должны 
соблюдаться следующие условия: частота вращения 
3600—7000 об/мин, усилие прижатия к рельсу 0,5—3,0 кН.

Рис. 1. Круг абразивный для рельсошлифовальных поездов: 
1 ——абразивный материал круга (место установки в планшайбу);

2 — ровинг; 3 — абразивный материал круга (рабочий)
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Рис. 2. Стенд для испытания рельсошлифовальных кругов; 
вид А—А — нагрузочное устройство стенда
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В Сибирском государственном университете путей 
сообщения разработан испытательный стенд, позво­
ляющий моделировать нагрузки, приближенные к ре­
альным условиям эксплуатации рельсошлифоваль­
ных кругов, и осуществлять прочностные и ресурс­
ные испытания.

Стенд представлен на рис. 2 [5]. Его работа заключа­
ется в следующем. Предварительно устанавливается 
усилие прижатия шлифовального круга к рельсу по­
средством вращения винта 2 в неподвижно закреплен­
ном кронштейне 1. При этом происходит перемещение 
нагрузочного блока 15, сопровождающееся сжатием пру­
жин 19, с одной стороны упирающихся в крышку 16 
кронштейна 17, а с другой, через подпятники 18, — в 
кронштейн 14, жестко соединенный с параллелограм- 
мной подвеской 4. Кронштейн 14 и параллелограммная 
подвеска 4 зафиксированы от перемещений упором 
шлифовального круга 5 в рельс 6. Величина усилия при­
жатия регулируется в диапазоне от 50 до 3050 Н исходя 
из условия, что один полный поворот винта 2 соответ­
ствует увеличению усилия прижатия на 300 Н. Сначала 
включается высокоскоростной двигатель 3, затем мо­
тор-редуктор 9, что приводит во вращение маховики-

кривошипы 10, передающие движение посредством 
шатунов 11 рычажному механизму. При этом, подве­
шенные к раме 8 на рычагах 12 жесткие треугольники 
13 совершают сложное плоскопараллельное движение, 
вызывающее возвратно-поступательное движение рам­
ки 7, на которой установлен рельс 6. В крайних точках 
горизонтальной траектории движения рамка 7 с рель­
сом 6 перемещается вниз в вертикальной плоскости. 
При этом высокоскоростной двигатель 3 с располо­
женным на его валу шлифовальным кругом 5 опуска­
ется в параллелограммной подвеске 4 до упора крон­
штейна 14 в основание кронштейна 17 нагрузочного 
блока 15. В этом положении обеспечивается зазор от 5 
до 15 мм между головкой рельса 6 и шлифовальным 
кругом 5 (величина зазора зависит от установленного 
усилия прижатия шлифовального круга к рельсу). При 
реверсировании рамка 7 начинает движение вперед и 
вверх, выбирая образовавшийся зазор. Рельс 6 входит в 
контакт с шлифовальным кругом 5 с ударом, высокоско­
ростной двигатель 3, перемещаясь в параллелограммной 
подвеске 4 и жестко соединенным с ней кронштейном 14 
через бронзовые подпятники 18, сжимает пружины 19 до 
тех пор, пока рельс не займет верхнее положение в
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Рис. 3. Скорость перемещения образца в зависимости от частоты вращения выходного вала мотор-редуктора при прямом 
направлении его движения (а) и обратном (б)
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Рис. 4. График изменения скорости образца при частоте 
вращения выходного вала мотор-редуктора 20 об/мин

Рис. 5. Общий вид рельсошлифовального стенда

траектории движения. Далее продолжается прямолиней­
ное перемещение рельса 6 относительно шлифовального 
круга 5. Для имитации наезда шлифовального круга на 
стык в рамку 7 устанавливают два рельса с необходи­
мым возвышением одного над другим (до 6 мм) и/или 
зазором межу торцами рельсов (до 21 мм).

Использование частотного регулирования скоро­
стью вращения вала электродвигателя привода ры­
чажного механизма позволило имитировать скорость 
движения рельсошлифовального поезда с плавным 
изменением до 3,2 км/ч. При этом кинематический 
анализ разработанного рычажного механизма пока­
зывает, что скорость движения образца изменяется в 
течение цикла перемещения и различна в прямом и 
обратном направлениях (см. таблицу).

На рис. 3, а показан график зависимости скорости 
перемещения образца от частоты вращения выходного 
вала мотор -редуктора в прямом направлении движе­
ния, а на рис. 3, б — в обратном. На рис. 4 приведен 
график изменения скорости образца при частоте 
вращения выходного вала мотор-редуктора 20 об/мин.

Разработанный стенд (рис. 5) был изготовлен на 
экспериментальном заводе «Металл ист- Ремпутьмаш» и

Зависимость скорости перемещения образца от частоты 
вращения выходного вала редуктора привода рычажного 

механизма

n, 
об/мин

Средняя 
скорость u 

м/с p

Максимальная 
скороеy umax, 

м/с

Средняя 
скорость ucp, 

км/ч
5 0,22/0,16 0,38/0,23 0,8/0,59
IO 0,44/0,33 0,76/0,46 1,6/1,17
15 0,66/0,49 1,14/0,68 2,4/1,76
20 0,88/0,65 1,52/0,91 3,2/2,34

1римечание.В числителе указана скорость в прямом направлении движе­
ния, в знаменателе 一 в обратном.

в настоящее время используется при испытаниях высо­
коскоростных абразивных рельсошлифовальных кругов.

Выводы

1. Разработан стенд, позволяющий имитировать 
условия работы шлифовального круга, приближен­
ные к реальным (динамическое взаимодействие с 
рельсом, удар при прохождении вертикальной сту­
пеньки в стыке рельсов, проход через ненормативный 
зазор в стыке).

2. Конструкция стенда обеспечивает усилие прижа­
тия шлифовального круга к образцу рельса до 3050 II, 
что соответствует реальным условиям эксплуатации.

3. Использование частотного регулирования ско­
рости вращения валов приводных двигателей позво­
ляет производить плавный разгон приводов и испы­
тания в широком диапазоне изменения скоростей.
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TEST BENCH FOR RAIL GRINDING WHEELS
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Abstract. The article presents the design of a stand for preliminary testing of rail grinding wheels in the conditions of an abrasive factory. The 
key feature of the developed stand is the ability to simulate impact loads on abrasive tools that occur when they are used on rail grinding trains. 
Testing of grinding wheels on this stand allows you to obtain objective data on the strength characteristics of the manufactured abrasive tool and, 
if necessary, promptly make adjustments to its design or formulation.
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Завод основан в 1933 году

ГАЙКОВЁРТ ПУТЕВОЙ
УНИВЕРСАЛЬНЫЙ МЕХАНИЧЕСКИЙ ГАЙКОВЁРТ
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| Контроль крутящего момента посредством индикатора манометра
■ Узел точной регулировки крутящего момента затяжки позволяет устанавливать заданный крутящий момент и визуально 

контролировать крутящий момент при проведении работ по закручиванию или откручиванию гаек и шурупов
■ Две скорости вращения шпинделя для оптимального подбора режима работы при затяжке или откручивании (сдёргивании) 

деформированных, приржавевших гаек
■ Встроенная система изоляции исключает замыкание и срабатывание путевой сигнализации
■ Светодиодная подсветка рабочей зоны

кпм КЛЮЧ ПУТЕВОЙ МОТОРНЫЙ
СДЕЛАНО
ВРОССИИ

■ Масляная ванна в картере обеспечивает постоянную смазку и отвод тепла
■ Мощный механический шурупогайковёрт для интенсивной работы
■ Двухскоростная коробка передач
■ Точно настраиваемый крутящий момент
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