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ЕФЕКТИВНІСТЬ ЗАСТОСУВАННЯ ДИНАМІЧНИХ 
СТАБІЛІЗАТОРІВ У ПІСЛЯРЕМОНТНИЙ ПЕРІОД НА ЗАЛІЗНИЦЯХ 
УКРАЇНИ 

Мета. Проаналізувати сили взаємодії колії та рухомого складу при застосуванні динамічних стабілізаторів, 
а також визначити ділянки, на яких стабілізація колії доцільна не лише за технічними показниками, але й за 
економічними. Методика. Для досягнення мети дослідження використано методи аналізу матеріальних 
потоків, характерні для місць, що потребують застосування динамічних стабілізаторів на коліях залізничного 
транспорту. Результати. Дослідження щодо економічної ефективності використання динамічних стабі-
лізаторів, які виконувалися вченими останнім часом, не поширюються на порівняння вартості робіт зі стабілі-
зації колії та втрат залізниці за період дії обкатки. Під час обкатки поїзди рухаються з обмеженою швидкістю, 
що викликає відповідні фінансові втрати. Обмеження швидкості призводить не лише до зростання часу руху, 
але й у деяких випадках до підвищеного споживання паливно-енергетичних ресурсів. А на ділянках гальму-
вання та розгону безпосередньо перед та за ділянками обмеження спостерігається більш інтенсивне 
розладнання колії та зростання витрат на її поточне утримання. Розроблено методику оцінки економічної 
ефективності застосування динамічних стабілізаторів після виконання ремонтів колії для ділянок залізниць 
України з різними умовами експлуатації. Ця методика містить розрахунок втрат залізниці, що зумовлені до-
датковим часом руху, підвищеним споживанням паливно-енергетичних ресурсів та витратами на поточне ут-
римання. Наукова новизна. Розроблено методику оцінки економічної ефективності застосування динамічних 
стабілізаторів у післяремонтний термін. Запропонований підхід дозволяє отримувати раціональне рішення  
з урахуванням особливостей ділянок, на яких виконано ремонти колії. Практична значимість. Отримані 
результати дозволяють раціонально призначати роботи з динамічної стабілізації колії з урахуванням 
експлуатаційних характеристик ділянок залізниць та економічної доцільності виконання запланованих робіт. 

Ключові слова: динамічна стабілізація колії; сили взаємодії; експлуатаційні витрати; економічний ефект 

Вступ 

На залізницях України після виконання мо-
дернізації або капітального ремонту колії при-
значають так звану обкатку колії з метою ущіль-
нення щебеневого шару, зменшення сил взаємо-
дії рухомого складу та колії, забезпечення рів-
номірної осадки колії та її стійкості. У цей час 
рух поїздів відбувається з обмеженими швидко-
стями, що впливає на експлуатаційні витрати 
залізниць. Згідно з «Інструкцією з улаштування 
та утримання колії залізниць України» ЦП-0269 
[3] обкатка вважається завершеною після пропу-
ску по ділянці 350 тис. т вантажу. 

Дослідження, що проводилися вітчизняними 
та закордонними вченими, доводять, що засто-
сування динамічних стабілізаторів у процесі 
ремонту колії дозволяє уникнути необхідності 

призначення обкатки. З 2008 р. до «Положення 
про проведення планово-запобіжних ремонтно-
колійних робіт на залізницях України»  
ЦП-0113 [6] було включено доповнення, яке  
зобов’язує після глибокого очищення щебеню 
виконувати суцільну після осадову виправку та 
стабілізацію колії після пропуску  
1,0…1,5 млн т брутто вантажу. Отже, вивчення 
й розробка технологій застосування дина-
мічних стабілізаторів є важливим завданням 
колійного господарства, актуальним у сучасних 
умовах розвитку залізничного транспорту. 

Мета 

Метою цього дослідження є аналіз змен-
шення сил взаємодії колії та рухомого складу 
під час застосування динамічних стабілізаторів, 
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а також визначення ділянок, на яких стабіліза-
ція колії доцільна не лише за технічними, а й за 
економічними показниками. 

Методика 

Проблема ефективності застосування дина-
мічних стабілізаторів широко висвітлюється  
в сучасній науковій літературі багатьох країн,  
у тому числі України, Росії та Німеччини. Зок-
рема, дослідження ефективності застосування 
динамічних стабілізаторів з технічної точки зору 
викладено в працях [1, 5, 12–15]. Низку дослі-
джень із зазначеного питання виконано вчени-
ми кафедри «Колія та колійне господарство» 
ДІІТу [8–10]. 

У цей час на залізницях України використо-
вують різні за конструкцією динамічні стабілі-
затори колії: DGS (виробництва австрійської 
компанії «Plasser & Theurer»), ДСП (виробниц-
тва «Калугаремпутьмаш», Росія), а з 2012 р. 
застосовують стабілізатор DGS 62 N вітчизня-
ного виробництва (рис. 1). 

Динамічний стабілізатор колії DGS 62 N ви-
готовляють на Дніпропетровському заводі 
«Трансмаш» за підтримки австрійської фірми 
«Plasser & Theurer». Це самохідна колійна ма-
шина важкого типу, що застосовується для 
прискореної й контрольованої стабілізації колії 
без порушення профілю, плану та рівня під час 
усіх видів ремонту колії і будівництва нових 
залізничних колій, що відповідають вимогам 
Правил приймання робіт після виконання мо-
дернізації і ремонтів колії та її облаштувань [7], 
як самостійно, так і в комплексі з виправно-
підбивальними-рихтувальними машинами. За до-
помогою двох стабілізуючих пристроїв, один з 
яких створює горизонтальне коливання поперек 
осі колії, другий – вертикальне навантаження, 
створюється ефект динамічної стабілізації, 
який передається на баластну призму й ущіль-
нює її. Стабілізуючі пристрої за допомогою 
рейкових та затискальних роликів і автоматики 
витримують поперечний рівень при вібрації, 
ущільнюють баластну призму. Слід зазначити, 

Рис. 1. Динамічний стабілізатор колії DGS 62 N виробництва Дніпропетровського заводу «Трансмаш» 
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що різні типи динамічних стабілізаторів пере-
дають на колію вібрацію різної частоти, зокре-
ма DGS – 35 Гц, ДСП – 45 Гц. 

Своєю дією динамічний стабілізатор част-
ково замінює експлуатаційні навантаження, 
забезпечує стійкість колії, а також відновлює 
опір поперечному зсуву, що має велике значен-
ня для безпеки руху поїздів. Коливання, що 
створюються стабілізатором, сприяють підви-
щенню однорідності баласту, рівномірній осад-
ці колії і, як наслідок, впливають на зменшення 
витрат на поточне утримання колії та на по-
довження міжремонтних термінів. 

У процесі експериментів та теоретичних до-
сліджень у поодиноких кривих (з радіусами від 
500 до 2 000 м), а також на прямих ділянках 
колії досліджувалися зміни коефіцієнтів верти-
кальної динаміки (у буксовому та в централь-

ному ступені) та стійкості проти вкочування 
колеса на рейку. При цьому розглядалися три 
варіанти: ділянка після виправки колії та про-
пуску динамічного стабілізатора один раз; ді-
лянка після двох виправок та двох стабілізацій; 
і ділянка після пропуску 1 млн т вантажу, ви-
правки та третьої стабілізації. За результатами 
досліджень зроблено висновки, що застосуван-
ня динамічної стабілізації зменшує сили взає-
модії колії та рухомого складу і, як наслідок, – 
знос колії та дозволяє збільшувати міжремонтні 
інтервали. Також було встановлено допустимі 
швидкості руху поїздів залежно від плану колії, 
щільності баласту та допустимих величин нері-
вностей. Результати для ділянок з різними  
величинами нерівностей у плані наведено  
в табл. 1. 

 
Таблиця  1  

Допустимі швидкості руху поїздів після застосування динамічних стабілізаторів колії 
 

Після однієї стабілізації колії Після двох стабілізацій колії Після трьох стабілізацій колії 

Діапазон непога-
шеного прискорен-

ня, м/с2 

Діапазон непога-
шеного приско-
рення, м/с2 

Діапазон непога-
шеного приско-
рення, м/с2 

Радіус 
кривої, м 

Величина 
нерівності 
в плані, 
мм 

min max 

Допустима 
швидкість, 
км/год 

min max 

Допустима 
швидкість, 
км/год 

min max 

Допустима 
швидкість, 
км/год 

5 – – 160 – – 160 – – 160 

10 – – 160 – – 160 – – 160 Пряма 

16,5 – – 100 – – 120 – – – 

2 000 5 0,05 0,43 160 0,05 0,43 160 0,07 0,78 160 

2 000 10 0,28 0,48 130 0,20 0,57 140 0,57 0,68 150 

1 500 5 0,38 0,57 160 0,38 0,57 160 0,40 0,70 160 

1 500 10 0,34 0,52 100 0,35 0,55 120 0,46 0,68 140 

1 000 5 0,30 0,50 110 0,20 0,56 120 0,38 0,60 130 

1 000 8 0,26 0,44 90 0,40 0,58 100 0,56 0,77 120 

1 000 10 0,36 0,56 85 0,42 0,62 90 0,39 0,70 95 

800 5 0,05 0,54 85 0,37 0,51 95 0,57 0,75 120 

800 8 0,37 0,61 80 0,48 0,56 85 0,43 0,63 100 

800 10 0,10 0,40 65 0,43 0,61 80 0,39 0,70 85 

600 5 0,28 0,45 70 0,37 0,60 80 0,60 0,78 95 

600 8 0,37 0,61 65 0,30 0,58 70 0,61 0,79 85 

600 10 0,28 0,46 60 0,30 0,54 65 0,30 0,63 70 

500 5 0,37 0,55 60 0,30 0,55 70 0,60 0,78 90 
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З табл. 1 видно, що при динамічній стабілі-
зації на ділянці з кривою радіусом 1 500 м та 
більше при невеликій величині нерівності  
(до 5 мм), а також на прямих ділянках кількість 
динамічних стабілізацій не впливає на рівень 
допустимої швидкості. У цьому випадку після 
однієї стабілізації дозволяється відкривати пе-
регін зі швидкістю пасажирських поїздів  
160 км/год. Що стосується ділянок з кривими 
меншого радіусу, то в цьому випадку кожна 
наступна стабілізація дозволяє збільшувати до-
пустимий рівень швидкості на ділянці після 
виконання ремонту на 10…30 %. Так, на ділян-
ці з кривою радіусом 600 м при нерівності ве-
личиною 5 мм проведення однієї динамічної 
стабілізації дозволяє встановлювати допустиму 
швидкість руху поїздів 70 км/год, двох стабілі-
зацій – 80 км/год, а трьох – 95 км/год  
(див. табл. 1). Це дає можливість уникнути до-
даткових витрат, що зумовлені зростанням часу 
руху на ділянках, де призначається обкатка ко-
лії. 

Виконані дослідження [8, 10] дозволили роз-
робити рекомендації щодо встановлення допус-
тимих швидкостей руху пасажирських поїздів 
на відремонтованих ділянках, які наведено  
у табл. 2 залежно від параметрів плану лінії та 
кількості виконаних стабілізацій колії. 

Дані табл. 2 свідчать про те, що виконання 
третьої виправки та динамічної стабілізації піс-
ля пропуску 1 млн т вантажу дозволяє відкри-
вати перегін зі встановленим рівнем швидкості. 

Дослідження щодо економічної ефективнос-
ті застосування динамічних стабілізаторів, які 
виконувалися вченими останнім часом, не по-
ширюються на порівняння вартості робіт зі ста-
білізації колії та втрат залізниці за період дії 
обкатки. Оскільки під час обкатки поїзди руха-
ються з обмеженою швидкістю, то це викликає 
відповідні фінансові втрати. Обмеження швид-
кості призводить не лише до зростання часу 
руху, але й у деяких випадках до підвищеного 
споживання паливно-енергетичних ресурсів.  
А на ділянках гальмування та розгону безпосе-
редньо перед та за ділянками обмеження спо-
стерігається більш інтенсивне розладнання ко-
лії та зростання витрат на її поточне утримання. 
Більш детальна інформація із зазначеного пи-
тання наведена в працях [2, 4, 11]. 

Авторами запропонована методика оцінки 
економічної ефективності застосування дина-
мічних стабілізаторів після виконання ремонтів 
колії для ділянок залізниць України з різними 
умовами експлуатації. Ця методика містить 
розрахунок втрат залізниці, що зумовлені: до-
датковим часом руху, підвищеним споживан-
ням паливно-енергетичних ресурсів та витра-
тами на поточне утримання. З метою встанов-
лення аналітичної залежності для визначення 
останньої складової методики авторами було 

проаналізовано статистичні дані по Придніп-
ровській та Львівській залізницях. Було опра-
цьовано інформацію про витрати на поточне 
утримання колії для кілометрів, на яких поїзди 

Таблиця  2  

Допустима швидкість руху пасажирських поїздів при застосуванні динамічних стабілізаторів під час 
виконання ремонтів колії 

Допустима швидкість руху пасажирських поїздів на різних етапах робіт, км/год 
План колії  

(радіус кривої, м) Після однієї  
стабілізації колії 

Після двох  
стабілізацій колії 

Після пропуску 
1 млн т вантажу, виправки  
та третьої стабілізації 

Пряма 100 120 Встановлена 

2 000 100 120 Встановлена 

1 500 100 120 Встановлена 

1 000 100 120 Встановлена 

800 85 95 Встановлена 

600 70 80 Встановлена 

500 60 70 Встановлена  
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рухаються у режимі гальмування або розгону. 
При цьому враховувалися параметри поздовж-
нього профілю та плану лінії, а також вантажо-
напруженість ділянок залізниці. 

Призначення обкатки колії передбачає після 
відкриття відремонтованої ділянки пропуск пе-
рших двох поїздів з допустимим рівнем швид-
кості 25 км/год, інших поїздів до кінця дня –  
60 км/год, а надалі – 100 км/год. Після однієї 
динамічної стабілізації колії дозволяється про-
пуск поїздів з допустимим рівнем швидкості 
руху поїздів 100 км/год, після двох стабілізацій 
– 120 км/год. Виходячи з цього й виконувалися 
подальші дослідження за методикою, що роз-
роблена у [2]. Вихідні дані до розрахунку при-
йнято такі: електрична та тепловозна тяга; маси 
вантажних поїздів коливалися від 3 000 до  
5 000 т; маса пасажирського поїзда прийнята 
рівною 1 000 т; ухили поздовжнього профілю 
розглядалися в діапазоні 0…8 ‰; інтенсивність 
руху – 5…50 поїздів/добу. 

У першу чергу додаткові витрати залізниці 
від дії обкатки колії залежать від терміну дії 
обкатки, який, у свою чергу, залежить від інте-
нсивності руху та маси поїздів (рис. 2). 
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Рис. 2. Залежність терміну дії обкатки від інтенсив-

ності руху та маси вантажного поїзда 

З графіка видно (див. рис. 2), що чим більша 
маса поїзда та інтенсивніший рух на ділянці, 
тим менший термін обкатки й більші експлуа-
таційні витрати. 

Як було зазначено вище, на додаткові ви-
трати залізниці впливають зміни часу руху, ви-
трат на поточне утримання та споживання па-
ливно-енергетичних ресурсів при введенні об-
катки колії. На витрати, пов’язані зі споживан-
ням паливно-енергетичних ресурсів, впливає 

значення механічної роботи локомотива, що 
визначалося за допомогою тягових розрахунків, 
а на витрати з поточного утримання – робота 
сил гальмування, яка також визначалася тяго-
вими розрахунками, нарівні з часом руху. Зміни 
часу руху для вантажних поїздів масою 3 000 т 
з локомотивами серії ВЛ8 при електричній тязі 
та 2ТЕ116 при тепловозній зображено на рис. 3. 
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Рис. 3. Зростання часу руху при обкатці колії 

З графіка (див. рис. 3) видно, що найбільш 
інтенсивно зростає час руху на некрутих під-
йомах і спусках та за меншого рівня допусти-
мої швидкості. 

На рис. 4 зображено залежність зростання 
механічної роботи локомотива при введенні 
обкатки колії. На зазначеному графіку спосте-
рігається аналогічна до попереднього тенденція 
змін. Також спостерігається суттєвий вплив 
маси поїзда. Наприклад, під час проходу поїзда 
масою 5 000 т зі швидкістю 25 км/год механіч-
на робота локомотива буде більшою майже на 
30 %, ніж при проході поїзда масою  
3 000 т. Але при ухилі поздовжнього профілю 
більшому за 5 ‰ різниця майже відсутня. 

Залежність зміни роботи сил гальмування від 
ухилів поздовжнього профілю, мас поїздів та 
рівня допустимої швидкості наведена на рис. 5. 
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Рис. 4. Зростання механічної роботи локомотива при 

обкатці колії 
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Рис. 5. Зростання сил гальмування при обкатці колії 

На рис. 6 суцільною жирною лінією зобра-
жено витрати на динамічну стабілізацію колії 
відремонтованої ділянки, іншими лініями – до-
даткові витрати залізниці від дії обкатки за різ-
ної інтенсивності руху поїздів. 

З попередніх графіків видно, що найбільші 
втрати залізниці будуть на ділянках з некрути-
ми підйомами та спусками та інтенсивністю 
руху не менше 20 поїздів/добу. Так, на ділянці, 
якою проходить близько 50 поїздів за добу, 
втрати від дії обкатки колії у 2…3 рази пере-
вищують вартість динамічної стабілізації, яка 
дозволяє після відкриття перегону реалізовува-
ти швидкості 100 км/год. 
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Рис. 6. Додаткові витрати залізниці від обкатки колії 

Отримані результати доцільно застосовува-
ти під час планування ремонтів залізничних 
колій на ділянках з різними умовами експлуа-
тації та призначати динамічну стабілізацію, ви-
ходячи не лише з технічних, а й з економічних 
показників. 

Результати 

Дослідження щодо економічної ефективнос-
ті застосування динамічних стабілізаторів, які 
виконувалися вченими останнім часом, не по-
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ширюються на порівняння вартості робіт зі ста-
білізації колії та втрат залізниці за період дії об-
катки. Під час обкатки поїзди рухаються  
з обмеженою швидкістю, що викликає відповід-
ні фінансові втрати. Обмеження швидкості при-
зводить не лише до зростання часу руху,  
а в деяких випадках і до підвищеного споживан-
ня паливно-енергетичних ресурсів. А на ділян-
ках гальмування та розгону безпосередньо перед 
та за ділянками обмеження спостерігається 
більш інтенсивне розладнання колії та зростання 
витрат на її поточне утримання. Розроблено ме-
тодику щодо оцінки економічної ефективності 
застосування динамічних стабілізаторів після 
виконання ремонтів колії для ділянок залізниць 
України з різними умовами експлуатації. Ця ме-
тодика містить розрахунок втрат залізниці, що 
зумовлені: додатковим часом руху, підвищеним 
споживанням паливно-енергетичних ресурсів та 
витратами на поточне утримання. 

Наукова новизна та практична  
значимість 

Розроблено методику оцінки економічної 
ефективності застосування динамічних стабілі-
заторів у післяремонтний термін. Запропонова-
ний підхід дозволяє отримувати раціональне 
рішення з урахуванням особливостей ділянок, 
на яких виконано ремонти колії. 

Отримані результати дозволяють раціональ-
но призначати роботи з динамічної стабілізації 
колії з урахуванням експлуатаційних характе-
ристик ділянок залізниць та економічної доці-
льності виконання запланованих робіт. 

Висновки 

За результатами виконаного дослідження 
встановлено: 

1. Застосування динамічних стабілізаторів 
дозволяє зменшувати сили взаємодії колії та 
рухомого складу, підвищувати стійкість колії 
та збільшувати міжремонтні інтервали до 30 %. 

2. З економічної точки зору динамічна ста-
білізація найбільш ефективна на ділянках з ін-
тенсивністю руху понад 20 поїздів/добу. Також 
суттєво впливають параметри поздовжнього 
профілю ділянки, що ремонтується. Найбіль-
ший економічний ефект зафіксований на не-
крутих підйомах та спусках (до 5 ‰), зі збіль-
шенням ухилу ефект знижується. 
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ЭФФЕКТИВНОСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ ДИНАМИЧЕСКИХ 
СТАБИЛИЗАТОРОВ В ПОСЛЕРЕМОНТНЫЙ ПЕРИОД  
НА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГАХ УКРАИНЫ 

Цель. Проанализировать силы взаимодействия пути и подвижного состава при применении динамиче-
ских стабилизаторов, а также определить участки, на которых стабилизация пути целесообразна не только 
по техническим показателям, но и по экономическим. Методика. Для достижения цели исследования ис-
пользованы методы анализа материальных потоков, характерные для мест, которые нуждаются в примене-
нии динамических стабилизаторов на колеях железнодорожного транспорта. Результаты. Исследования 
относительно экономической эффективности применения динамических стабилизаторов, которые проводи-
лись учеными в последние годы, не распространяются на сравнение стоимости работ по стабилизации пути 
и потерь железной дороги за период действия обкатки. Во время обкатки поезда двигаются с ограниченной 
скоростью, что вызывает соответствующие финансовые потери. Ограничение скорости приводит не только 
к увеличению времени движения, но и в некоторых случаях к повышенному потреблению топливно-
энергетических ресурсов. А на участках торможения и разгона непосредственно перед и за участками  
ограничения наблюдается более интенсивная разладка пути и рост расходов на его текущее содержание. 
Разработана методика относительно оценки экономической эффективности применения динамических ста-
билизаторов после выполнения ремонтов пути для участков железных дорог Украины с разными условиями 
эксплуатации. Данная методика включает в себя расчет потерь железной дороги, которые обусловлены  
дополнительным временем движения, повышенным потреблением топливно-энергетических ресурсов  
и расхо-дами на текущее содержание. Научная новизна. Разработана методика по оценке экономической 
эффектив-ности применения динамических стабилизаторов в послеремонтный период. Предложенный под-
ход позволит принимать рациональные решения с учетом особенностей участков, на которых были прове-
дены ремонтные работы. Практическая значимость. Полученные результаты позволят рационально назна-
чать работы по динамической выправке пути с учетом эксплуатационных характеристик участков железных 
дорог и экономической целесообразности выполнения запланированных работ. 

Ключевые слова: динамическая стабилизация пути; силы взаимодействия; эксплуатационные затраты; 
экономический эффект 
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USE EFFICIENCY OF DYNAMIC STABILIZER IN THE POST-REPAIR 
PERIOD OF RAILWAYS IN UKRAINE  

Purpose. To analyze the interaction forces of the track and rolling stock at application of dynamic stabilizers, as 
well as the determination of the area, on which the track stabilization is necessary not only according to the technical 
indices but also according to the economic ones. Methodology. To achieve the research purpose the methods of 
analysis of material flows, peculiar to the places that need applications of dynamic stabilizers on railway transport 
tracks are used. Findings. Researches of relatively economic efficiency of dynamic stabilizers application, which 
were conducted by scientists during the last years, do not spread to comparison of cost of works on the track stabi-
lizing and losses of railway for period of running. During the running period the trains move with a limited speed 
that causes corresponding financial losses. Speed limitation result in the both the motion time increase and in some 
occasions in the heavy consumption of fuel and energy resources. The more intensive track discord and expenses 
increase for its maintenance are observed in the sections of braking and acceleration immediately in front of and 
after the areas of limitation. The methodology relative to the estimation of economic efficiency of dynamic stabiliz-
ers application after completion of track repairs for the areas of Ukrainian railways with different operational condi-
tions was developed. This methodology includes the losses calculation of railroad, which are predefined by extra 
motion time, heavy consumption of fuel and energy resources and charges for current maintenance. Originality. 
The methodology of cost effectiveness evaluating of the dynamic stabilizers application in the post-repair period 
was developed. Such an approach would allow one to take the rational decisions taking into account the features of 
the track sections, which were reconstructed. Practical value. The obtained results will rationally assign the works 
on the dynamic track alignment accounting the operational characteristics of the railway sections and the economic 
feasibility of the planned works completion. 

Keywords: dynamic track stabilization; the interaction forces; operating costs; the economic effect 
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