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Аннотация

Цель: повышение эффективности транспортировки звеньев железнодорожного пути, а также со-
кращение количества обслуживающего персонала при восстановлении железных дорог. Методы: 
в исследовании использованы методы анализа и сравнительной оценки альтернативных способов 
укладки верхнего строения пути. Результаты: подготовлены предложения по совершенствованию 
раздельно-конвейерного способа укладки железнодорожного пути. Практическая значимость: 
устройство для транспортировки звеньев железнодорожного пути можно рекомендовать при вос-
становлении железных дорог, например, в районе проведения специальной военной операции. 

Ключевые слова: верхнее строение пути, восстановление железных дорог, раздельно-конвейерный 
способ, материально-техническое обеспечение, устройство для транспортировки звена железнодо-
рожного пути 

Введение 
Восстановление железных дорог рассматри

вается как один из основных элементов 
транспортного обеспечения операций [1, 2]. 
Под восстановлением объекта будем понимать 
комплекс работ, проводимых либо непосред-
ственно на разрушенном объекте, либо в обход 
разрушенного объекта в целях восстановления 
сквозного движения поездов через этот объ-
ект. Заблаговременная подготовка исходных 
данных повышает оперативность обоснования 
предложений по восстановлению объектов 
сети железных дорог в операции.

Выбирая оптимальные (возможные) места 
(рис. 1), способы заготовки и возможность (це-
лесообразность) доставки материалов, необхо-

димо учитывать альтернативные способы уклад-
ки верхнего строения пути (далее — ВСП) [3–8]. 

При ограниченных, но часто повторяемых 
объемах разрушений верхнего строения пути 
существующие варианты организации и спосо-
бы производства путевых работ могут оказать-
ся неэффективными или малоэффективными. 
Решение, например, на восстановление разру-
шенного моста на ближнем обходе влечет за со-
бой необходимость укладки пути в  объеме до 
2–3 км. Возникает необходимость выбора та-
ких способов восстановления верхнего строе
ния пути, которые позволили бы оперативно, 
с наименьшими затратами использовать имею-
щиеся силы (рис. 2) и средства для восстанов-
ления прерванного движения поездов [9, 10].
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Существует ряд способов, позволяющих 
эффективно реализовать вышеизложенное 
условие. Одним из них является раздельно-
конвейерный способ укладки пути.

Постановка задачи
При планировании путевых работ на восста-

навливаемом участке одной из основных задач 
является выбор способов восстановления ВСП. 

Рис. 1. Плечи подвоза материалов ВСП от мест заготовки
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Работы по укладке пути, в зависимости от объе-
мов и условий их выполнения, можно разделить 
на два варианта их организации: сборка звеньев 
пути с  последующей их транспортировкой 
в район и к месту укладки с помощью высоко-
производительных укладочных средств, а  так-
же раздельная укладка пути из элементов, от-
дельно доставляемых к месту восстановления.

При больших объемах работ значитель-
ные затраты на механическую сборку гото-
вого пути, двойную или тройную погрузку-
выгрузку его элементов и конструкций можно 
компенсировать за счет высокопроизводитель-
ных путеукладочных средств, таких как кон-
сольный путеукладочный кран УК-25, пор-
тальный тракторный путеукладчик ПБ-3М, 
стреловые краны (вариант 1). 

Очевидно, что при подаче готовых звеньев 
на железнодорожных платформах и их уклад-
ке укладочным краном УК-25 трудозатраты 
будут небольшие (123 чел. ч), а темп укладки 
большой (1–2 км/ч).

Такой способ организации необходим для вы-
полнения большого объема укладочных работ 
за сравнительно небольшой промежуток вре-
мени. Это характерно для работы путеукладоч-
ных кранов ПМС ОАО «РЖД», когда в течение 
небольшого перерыва в  движении поездов — 
2–4-часовых окон — необходимо демонтировать 
и уложить вновь до 2 км РШР. 

Консольный путеукладочный кран УК-25 
имеет высокую техническую почасовую (до 
1–2 км/ч) и  годовую (несколько десятков ки-
лометров в  год) производительность. Но это 
тяжелый кран, работающий только с пути. 
По  этой причине железнодорожные войска 
путеукладочными средствами такого типа не 
располагают.

Опыт строительства железных дорог сви-
детельствует о том, что боковой завоз готовых 
звеньев для их укладки с помощью табельного 

путеукладчика ПБ-3М неэффективен из-за от-
сутствия необходимого количества специаль-
ных транспортных средств и  хороших дорог 
(особенно в районе укладки), а также больших 
затруднений и  затрат при перегрузке звеньев 
на путевые тележки ПТ-13. К тому же днем 
в непогоду и ночью перевозка звеньев пути ав-
тотранспортом чрезвычайно опасна.

Доставка к путеукладчику готовых звеньев 
по железной дороге в военное время малове-
роятна. Кроме того, если звеносборочная база 
оторвана от восстанавливаемого участка и от-
сутствуют оборудованные платформы, обстоя-
тельства могут вынудить принять решение на 
использование необорудованных платформ. 
В этом случае приходится на станции, примы-
кающей к  объекту восстановления, осущест-
влять перегрузку звеньев на путевые тележки 
ПТ-13, что приводит к  значительному увели-
чению трудозатрат.

Очевидно, что укладка пути готовыми 
звеньями значительно осложнится при необ-
ходимости выполнения небольших (до 2  км) 
рассредоточенных объемов работ в  разных 
местах по готовности земляного полотна, 
особенно в  условиях, где часто отсутствуют 
притрассовые дороги и  частые естественные 
препятствия не дают возможности доставлять 
и подавать готовые звенья по железной дороге 
и боковым завозом. Эти же условия осложня-
ют использование табельного ПБ-3М.

Так, ограниченное количество транспорт-
ных средств, а главное, затрудненные условия 
или отсутствие возможности доставки готовых 
звеньев к  восстанавливаемому объекту могут 
вынудить принять решение о восстановлении 
верхнего строения пути раздельным способом 
(вариант 2).

Известно, что раздельная укладка пути 
применяется при небольших объемах работ, 
при этом их трудоемкость увеличивается на 
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30–45 % по сравнению со звеньевым способом, 
а темпы укладки пути значительно снижаются.

По этим причинам на этапе принятия ре-
шения по организации восстановления верх-
него строения пути решается задача выбора 
наиболее эффективных способов производ-
ства путеукладочных работ, в зависимости от 
сложившейся обстановки, а также наличия сил 
и средств для их выполнения. 

При сравнении способов и  выборе наибо-
лее эффективного по критерию минимальной 
трудоемкости целесообразно решать и  опти-
мизационные задачи по определению областей 
рационального использования того или иного 
способа производства работ.

Результаты исследования
Для решения оптимизационной задачи 

строятся графики зависимостей трудозатрат от 
длины восстанавливаемого участка (рис. 3).

Точка пересечения двух прямых X опреде-
ляет число звеньев, при котором трудозатраты 
по рассматриваемым способам равны.

Анализ графика позволяет сделать вывод 
о том, что, если объемы путеукладочных работ 
на восстанавливаемом участке не превышают 
значения X, по критерию минимума трудоза-
трат эффективным будет являться раздельный 
способ укладки пути вручную. При объемах 
работ, превышающих значение X, эффектив-
нее звеньевой способ с применением ПБ-3М.

Затраты времени на сборку готовых звеньев 
с использованием стендов-шаблонов и их транс-
портировку под укладку на специальных роли-
ках составляют 7 ч. и 3 ч. соответственно. Таким 
образом, за одну 10-часовую смену возможно 
собрать и доставить под укладку 21 звено рель-
сошпальной решетки, что составляет 525 м пути.

Рассмотрим возможность использования 
раздельно-конвейерного способа для доставки 
собранных звеньев из района их сборки к ме-
сту укладки.

С целью доставки звеньев к месту укладки 
на собранные звенья путевой решетки по мере 
их изготовления устанавливаются по длине зве-
на специальные ролики, с  помощью которых 

Рис. 3. Фрагмент графика для определения области рациональной организации работ
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они транспортируются к месту укладки по со-
хранившемуся или вновь укладываемому пути. 
Укладка пути производится путем захвата пе-
реднего конца транспортируемого звена и пере-
мещением его вдоль ранее уложенного до раз-
мещения установленной на втором конце звена 
роликовой опоры у конца уложенного звена.

Затем укладываемое звено приподнимает-
ся для снятия роликовой опоры, опускается на 
балластный слой и стыкуется с ранее уложен-
ным звеном (рис. 4).

Укладка звеньев пути производится спе-
циальным оборудованием, разработанным на 
базе машины УПМ-1 с тягачом Т-158. На дан-
ный момент машина УПМ-1 на вооружении 
в железнодорожных войсках не стоит. В каче-
стве наиболее эффективного средства для этой 

цели можно предложить «Урал-4320-19» на 
комбинированном ходу с гидравлическим кра-
ном, предназначенным для поездной и манев-
ровой работы, подачи звеньев под путеуклад-
чик, доставки грузов к  месту работ, а также 
используемым в качестве тягача. 

Так, весь процесс восстановления участка 
рассматриваемым способом состоит из трех 
взаимозависимых и  неразрывных элементов: 
сборки, транспортировки, укладки пути. Про-
изводительность укладки, таким способом, бу-
дет определяться технической производитель-
ностью сборки звеньев и  их транспортировки.

Раздельно-конвейерный способ укладки 
пути наиболее эффективен при небольших объе
мах путевых работ в прямых и кривых участках 
железнодорожного пути, когда в течение одной 

Рис. 4. Последовательность укладки рельсошпальной решетки раздельно-конвейерным способом: 
1 — промежуточный съемный ролик; 2 — укладываемое звено рельсошпальной решетки;  

3 — ранее уложенное звено; 4 — концевой съемный ролик; 5 — домкрат
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смены требуется уложить до 500–600 м пути. 
Вышеуказанный способ укладки пути можно 
применять в кривых малых радиусов.

Преимуществом рассматриваемого способа 
является его мобильность, возможность быстрой 
переброски с одного объекта работ на другой, не 
привязываясь к  существующей сети железных 
дорог. Для его реализации требуется минимум 
машин, механизмов и личного состава. 

Основной недостаток способа заключается 
в том, что длина транспортируемых и уклады-
ваемых звеньев не должна превышать 12,5 м. 
При укладке более длинных звеньев при ска-
тывании транспортируемого звена с  ранее 
уложенного в его середине возникает прогиб 
и  шпалы упираются в  балласт, препятствуя 
дальнейшему скатыванию транспортируемо-
го звена. 

В целях устранения указанного недостатка 
и обоснования эффективной области использо-
вания раздельно-конвейерного способа уклад-
ки пути предлагается целесообразным внести 
предложения по его совершенствованию.

В целях совершенствования раздельно-кон-
вейерного способа укладки пути представля-
ется возможным использование дополнитель-
но разработанных механизмов и  устройств, 
позволяющих избежать указанных недостат-
ков. В качестве таких устройств предлагается 
использование съемных колес [9].

Съемные колеса предназначены для транс-
портировки звеньев рельсошпальной решет-
ки по основной площадке земляного полотна 
(рис. 5). 

Решение поставленной задачи достигается 
за счет того, что на неподвижную раму (2), име-
ющую неподвижный упор (5), устанавливается 
опорное колесо (1); неподвижная рама имеет 
ползун с  направляющими (3) и  винт затяжки 
ползуна (4) для крепления съемного колеса на 
рельсе транспортируемого звена (6) [9]. 

Рис. 5. Съемное колесо, применяемое при 
раздельно-конвейерном способе укладки ВСП

Технической задачей, решаемой данным 
специальным устройством, являются: 

•	 универсальность транспортировки звена 
железнодорожного пути; 

•	 отсутствие необходимости использова-
ния погрузочных средств; 

•	 легкость монтажа съемного колеса 
с опорной частью рельса звена железнодорож-
ного пути за счет крепежного механизма, со-
стоящего из ползуна с направляющими, и вин-
том ползуна. 

Представленная полезная модель может 
быть эффективно использована в  раздельно-
конвейерном способе укладки пути.

При перемещении укладываемого зве-
на вдоль ранее уложенного после снятия 
передних концевых и  промежуточных ро-
ликов на место промежуточных роликов 
устанавливаются съемные колеса (рис. 6). 
Середина укладываемого звена продолжает 
перемещаться по грунту на съемных коле-
сах до размещения установленной на втором 
конце звена роликовой опоры у  конца уло-
женного звена. После этого съемные колеса 
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и  концевые ролики демонтируются и  звено 
укладывается на балласт.

Так, применение съемных колес препят-
ствует прогибу укладываемого звена.

За счет представленной модели возможна 
укладка более длинных звеньев рельсошпаль-
ной решетки.

Заключение
Разработанная модель позволяет восста-

навливать верхнее строение пути раздельно-
конвейерным способом за счет укладки 
25-метровых звеньев и  повышает эффектив-
ность его использования в предложенной схе-
ме организации восстановительных работ. 

Кроме того, применение съемных колес 
позволит повысить основные показатели 
раздельно-конвейерного способа укладки пути 
при восстановлении железных дорог, напри-
мер, в зоне проведения специальной военной 
операции.
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Abstract

Objective: to increase the efficiency of transportation of railway links, as well as to reduce the number 
of maintenance personnel during the restoration of railways. Methods: the research uses methods of 
analysis and comparative evaluation of alternative ways of laying the upper structure of the track. Results: 
proposals have been prepared to improve the separate conveyor method of laying railway tracks. Practical 
significance: a device for transporting railway track links can be recommended for use in the restoration 
of jelly roads, for example, in the area of a special military operation. 

Keywords: the upper structure of the track, the restoration of railways, a separate conveyor method, 
a device for transporting a railway link, logistical support
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