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Изменение социально-экономическойситуации в стране за последние 20 лет вызвало значи-

тельный рост парка автотранспортныхсредств и увеличение расчетных нагрузок на ось автомоби-

ля. Преждевременному разрушению дорожных одежд способствуют увеличение числа грузовых
автомобилей в составе транспортного потока, превышение допустимых осевых нагрузок, активное

использование шин с металлическими шипами противоскольжения, использование в большом ко-

личествепротивогололедныхреагентов.
Эти новые условия эксплуатации автомобильныхпокрытий значительно отличаютсяот тех, на

которые они были запроектированы.Поэтому активно ведется поиск технических решений в виде

новых материалови конструкций асфальтобетонных дорожных покрытий, способных выдерживать
современные транспортные нагрузки в течение длительногосрока службы. Исследованияпоказали,

что устарели не только материалыи конструкции, но и подходы к оценке их свойств.
Одним из наиболее известных современных подходов к оценке свойств и подбору вяжущих, &

также проектированиюсостава асфальтобетонных смесей является система Биреграуе‚ разработан-
ная в результате реализациифедеральной Стратегическойдорожной исследовательскойпрограммы
правительства США (5НАКР), стоимость которой около 150 млн долларов. Спецификой данной
системы является ее четкая ориентация на показатели свойств материалов, которые непосредствен-
но отражают условия и механизм их работы в дорожной эксплуатации. Это позволяет еще на ста-

дии проектирования с высокой степенью достоверности прогнозировать эксплуатационные свой-
ства дорожных покрытий. Основусистемы Зиреграуе составляюттри базовых элемента:

— система классификациии требования к вяжущим, а также методы их испытаний;
— требования к вяжущим материалам;
— метод проектированиясостава асфальтобетонной смеси.
В результате детального изучения выяснилось, что применить систему Зиреграче в нашей

стране В ТОМ виде, в котором она применяется в США, практически невозможно из-за раЗЛИЧИй
В

УРОВНе требований к материалам и в методиках оценки свойств этих материалов. В то же время РЯД
методов испытаний вяжущих, заложенных в систему Биреграх/е, прИЗнаны большинством специа-
листов как серьезное достижение в области оценки свойств органических вяжущих. В частности,
важным шагом вперед ПРИЗНЗСТСЯ проверка устойчивости вяжущих к старению в ходе приготовле-
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в нынешних сложных экономическихУСЛОВИЯХ, при дефицитересурсов актуальными становят-
ся сокращение расходов 38 СЧСТ

переходек дифференцированной технологиисодержания и эксплу-
атаЦИИ

линий, формирование требовании к конструкции инфраструктуры с учетом преимуществен-
ного вида перевозок, их интенсивности,а также веса и скорости движения поездов. В настоящее
время ОАО «РЖД» ведет работу ”0 классификацииЖбЛбЗНОдОрожныхлиний, которая по предвари-
тельным расчетам позволит сократить расходы на содержание инфраструктуры до 30 млрд руб.
ежегодно, а также повысить производительностьработы линий.

Всё возрастающий объем перевозок и необходимость оптимизации расходов требуют измене-
ния подходов к выполнению ремонтныхработ. Здесь главное направление— значительное увеличе-
ние объемов работ на закрытых перегонах. В 2014 году правлением ОАО «РЖД» была выполнена
задача увеличения объема ремонта по технологии закрытого перегона до 60 % от годового плана
ремонтаинфраструктуры. Это позволило сократить продолжительностьвыполненияработ, расходы
на ремонт колеи, потребность локомотивах, а главное — значительно увеличить выработкуза счет
концентрации людей и выполнять работы с надлежащимкачеством.

Участки пути, отремонтированныев режиме закрытого перегона, после сдачи эксплуатируются
сустановленными скоростями без промежуточныхремонтов до наработки тоннажа более 1,5 млрд
т.км брутто — в два раза больше нормы. При этом более эффективно применяется техника, & про-
стои ремонтных и локомотивных бригад сводятся к минимуму. Подсчитано, что средний экономи-
ческий эффект на один километр пути, отремонтированный в режиме закрытого перегона, в срав-
нении с привычной «оконной» технологией составляет около 1,2 млн руб.

С применениемданной технологии в 2013 году было отремонтировано 3072,9 км, или 60 % от
общегообъема модернизации и капитального ремонта пути.

Здесь четко отработанны технология работ на закрытом перегоне и регламент взаимодействия
при их организации дирекций инфраструктуры,движенияи тяги.

В 2013 году на капитальный ремонт инфраструктуры было выделено более 26 млрд руб. из фе-
церального бюджета. В основном они были потрачены на оздоровление пути и инженерных соору—
жений. В этом году на капремонт объектов железнодорожнойинфраструктуры государство выде—

лило 30 млрд руб. И это говорит о том, что федеральные власти понимают, как важно не допустить
возникновения инфраструктурныхбарьеров в экономикестраны.

В целом оценить работу, проделанную в минувшем году, можно по четырем ключевым страте-
гическим показателям. Так, себестоимость содержания объектов инфраструктурыснижена “ УРОВ'
"Ю 2013 ГОда на 9,3 %, а планировалось — на 3 %. Средняя оценка состояния

”Оу…
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Е1ротя—
Женность Участков с ограничением скорости движения поездов снижена на 30 А при плане 5 А. „

33 Год «тяжелыми» видами ремонта оздоровлено 5106,3 км пути, а планово-предупредительныИ
ремонт Выполнен на 22284 км колеи.
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