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В статье приведены рекомендации 
по организации системы ведения 

путевого хозяйства на пилотном участке 
ВСМ «Москва–Казань». В частности, 

предложена организационная 
структура текущего технического 

обслуживания пути, обоснованы 
подходы к оснащению дистанций 

пути и дорожных мастерских 
путевыми машинами, механизмами, 

оборудованием и инструментами. 
Определено количество и места 

размещения мастерских на линии 
ВСМ‑2, к функциям которых отнесены 

обслуживание и ремонт путевых машин 
и приписанных локомотивов, а также 

остальной используемой техники.

Ключевые слова: железная дорога, 
высокоскоростная магистраль, дистанция 
пути, текущее техническое обслуживание, 

организационная структура, 
управляющая система.

Р асчётами численности обслу
живающего персонала ВСМ‑2 
«Москва–Казань» установлено, 

что техническое обслуживание (текущее 
содержание) полигона в  770–790 км 
эксплуатационной длины главных путей, 
перегонов и зон протяжением 35–45 км, 
рассматриваемых как подходы к мегапо-
лисам, может быть обеспечено контин-
гентом численностью от 211 до 420 чело-
век. Минимальная численность преду
сматривается при начальных параметрах 
состояния путевой инфраструктуры. 
Максимальная предполагается в услови-
ях максимальной наработки путевой 
инфраструктуры [1].

Основными видами работ техническо-
го обслуживания пути на балласте явля-
ются [2]:

– профилактическая локальная регу-
лировка и замена дефектных скреплений 
и  других элементов верхнего строения 
пути;

– локальная регулировка ширины 
колеи;
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– исправление локальных просадок 
и перекосов;

– шлифовка рельсов и металлических 
частей стрелочных переводов;

– снегоборьба, водоборьба в осенне-
весенний и зимний периоды;

– другие сопутствующие работы (окос 
травы, обслуживание полосы отвода и ле-
сополосы и так далее).

То же самое, но преимущественно для 
главных путей перегонов:

– локальная регулировка ширины 
колеи и  замена дефектных скреплений 
и  других элементов верхнего строения 
пути;

– шлифовка рельсов и металлических 
частей стрелочных переводов;

– снегоборьба, водоборьба в осенне-
весенний и зимний периоды;

– работы по смене элементов стрелоч-
ных переводов;

– одиночная смена рельсов и элемен-
тов стрелочных переводов, при которой, 
как правило, полностью заменяются 
скрепления и прокладки;

– сварка рельсов в пути (электрокон-
тактная и алюминотермитная);

– геодезическая проверка и подготов-
ка пути перед работой путевых машин, 
которая может выполняться как в днев-
ное (при возможности), так и  ночное 
время (в технологические «окна»);

– другие сопутствующие работы (окос 
травы, обслуживание полосы отвода и ле-
сополосы и так далее).

Текущее техническое обслуживание 
состоит из следующих операций: надзор, 
контроль, мониторинг, оценка состояния, 
устранение мелких неисправностей, воз-
никающих при эксплуатации (например, 
неперевод стрелки, излом рельса и т. п.).

Работы по смене элементов стрелоч-
ных переводов, смене рельсов и их свар-
ке производятся силами бригад № 2 ди-
станции пути. Заменённые рельсы, 
скрепления и  прокладки в  дальнейшем 
используются на других путях.

Выправку пути на балласте выполняют 
машинами циклического типа.

Средства защиты от снежных заносов 
на эксплуатируемых участках должны 
ограждать путь от попадания на него ме-
телевого снега и  быть экономически 
выгодными.

Удаление снега с  пути может осу-
ществляться с  помощью снегоуборщи-
ков, отбрасыванием (или сдуванием) 
снега в сторону снегоочистителями, вы-
дуванием снега пневматическими уста-
новками, ветронаправляющими устрой-
ствами электрообогревателей на стрел-
ках.

На станциях могут устанавливаться 
снеготаялки. Снеготаяние экономически 
эффективно при двух условиях:

– при утилизации отбросного тепла 
(горячих и  тёплых вод, выпускаемых 
в водоёмы или в канализацию);

– при наличии на станции ливневой 
канализации.

Снеготаяние с использованием остро-
го пара, твёрдого топлива или нефтепро-
дуктов обходится в несколько раз дороже, 
чем уборка и вывозка снега со станции. 
Поэтому такая операция на станции ре-
комендуется лишь в особых обстоятель-
ствах и требует технико-экономического 
обоснования в каждом отдельном случае 
[4, 5].

Важный элемент проектирования  – ​
выбор системы насаждения и конструк-
ции лесных полос. Под системой насажде-
ния понимают количество и  порядок 
размещения лесных полос и  межполос-
ных разрывов в зоне земельного отвода. 
В  зависимости от количества лесных 
полос насаждения делят на однополос-
ные, двухполосные, трёхполосные и мно-
гополосные.

Для обеспечения текущего техниче-
ского обслуживания путей на подходах 
к  мегаполису, станционных и  прочих 
путей на балласте рекомендуется форми-
ровать [6] машинизированные комплек-
сы и  механизмы из перечня, который 
приведён в таблице 1.

Для обеспечения работы текущего 
обслуживания главных путей перегонов 
(безбалластный вариант) рекомендуется 
формировать машинизированные комп
лексы и механизмы из перечня, который 
приведён в таблице 2.

В том числе и применительно к табли-
цам следует уточнить, что ПЧМ  – ​это 
мастерские на дистанции пути, структур-
ные подразделения инфраструктуры 
ВСМ‑2, предназначенные для выполне-
ния планово-предупредительного ремон-
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Таблица 1
Ориентировочный перечень путевых машин и механизмов на ВСМ‑2  

и их количество для обслуживания зон подходов к мегаполису,  
станционных и прочих путей на балласте  

Тип машины 
(аналог современных вариантов)

Структурное подразделение ВСМ‑2 Место дис-
локацииВСМ  

в целом
Дистанция 
пути

Ориентировочный 
штат на машину

Самоходный снегоуборочный поезд  
(аналог ПСС)*

16 8 (по числу 
станций)

3 человека (в том 
числе 2 машиниста)

На стан-
циях

Снегоочистительная машина  
(аналог СДПМ)

16 8 (по числу 
станций)

2 человека (в том 
числе 2 машиниста)

На стан-
циях

Рельсоочистительная машина  
(аналог РОМ)*

2 1 2 человека (в том 
числе 1 машинист)

ПЧМ

Выправочно-подбивочно-отделочная 
машина (аналог ДУОМАТИК)

2 1 3 человека (в том 
числе 2 машиниста)

ПЧМ

Выправочно-подбивочно-отделочная 
машина для стрелочных переводов  
(аналог УНИМАТ)

2 1 4 человека (в том 
числе 2 машиниста)

ПЧМ

Машина для подтягивания крепёжных 
элементов скреплений (аналог ПМГ)*

12 6 (по числу 
участков)

3 человека (в том 
числе 1 машинист)

ПЧМ

Укладочный кран с платформами, обо-
рудованными УСО и платформами для 
транспортировки стрелочных переводов 
(аналог УК‑25/28 СП)

2 1 8 человек (в том 
числе 2 машиниста)

ПЧМ

Путевая универсальная машина  
(аналог ПУМА‑2000)*

2 1 4 человека (в том 
числе 2 машиниста)

ПЧМ

Планировщик балласта (аналог ПБ) 2 1 2 человека (в том 
числе 1 машинист)

ПЧМ

Динамический стабилизатор пути  
(аналог ДСП)

2 1 3 человека (в том 
числе 1 машинист)

ПЧМ

Машина уборочная универсальная  
(аналог ФАТРА)

18 9 (по числу 
станций + 
одна на ди-
станцию)

2 человека (в том 
числе 1 машинист)

На стан-
циях

Хоппер дозатор (аналог ВПМ‑770) 16 8 (по числу 
станций)

4 человека ПЧМ

Автомотриса служебно-грузовая  
(аналог АСГ‑30П)*

12 6 (по числу 
участков)

2 человека (в том 
числе 1 машинист)

На стан-
циях

Машина рельсошлифовальная  
(аналог РШП‑48)*

2 1 5 человек (в том 
числе 2 машиниста)

ПЧМ

Машины на комбинированном ходу  
с комплектом навесного оборудования

4 2 6 человек (в том 
числе 2 машиниста)

ПЧМ

Машина для вырезки балласта  
(аналог МВБ‑150)

2 1 4 человека (в том 
числе 2 машиниста)

ПЧМ

Механизированный отделочный 
комплекс (аналог МОК‑1)

2 1 4 человека (в том 
числе 2 машиниста)

ПЧМ

Машина кусторезная шпалозаменяющая 
универсальная (аналог МКШУ)

2 1 4 человека (в том 
числе 2 машиниста)

ПЧМ

Электростанция мобильная (аналог 
ЖЭС)*

12 6 (по числу 
участков)

2 человека На участке

Осветительные установки типа АОУ 
(аналог «надувной фонарь» МЧС)*

100 50 (по числу 
станций + 
две на ди-
станцию)

2 человека На стан-
циях

Комплект механизированного ручного 
инструмента и приспособлений для рабо-
ты станционных бригад

16 8 (по числу 
станций)

По числу использу-
емых инструментов

На участке

* Данные типы машин применяются на безбалластном пути и пути на балласте.

ИТОГО: ориентировочная общая численность обслуживающего персонала составляет 386 человек. 
Из них машинисты и их помощники – ​152 человека.

МИР ТРАНСПОРТА, том 15, № 6, С. 132–139 (2017)

Коваленко Н. И., Замуховский А. В., Коваленко А. Н. Организация технического 
обслуживания пути на ВСМ‑2



135

• 

та, прежде всего среднего, с  глубокой 
очисткой балластного слоя, а  также 
подъёмочного  – ​со сплошной сменой 
рельсов, заменой стрелочных переводов, 
сплошной профильной шлифовкой рель-
сов и стрелочных переводов машинизи-
рованными комплексами и  т. д. Другой, 
не менее важной задачей ПЧМ является 
содержание и ремонт приписанной к ней 
путевой техники и локомотивов [6].

Структурно ПЧМ подразделяется на 
два цеха:

1) цех по производству ремонтных 
работ на пути;

2) цех по ремонту путевых машин 
и механизмов, обслуживанию приписан-
ных к ПЧМ локомотивов-тепловозов.

Общая численность штата ПЧМ со-
ставляет порядка 380–400 человек. Явоч-
ный контингент будет примерно 200–230 
человек.

Цех по ремонту пути предназначен 
для выполнения планово-предупреди-
тельных работ, а  также осуществления 
снегоборьбы и водоборьбы на дистанци-
ях пути. В  его состав входит порядка 
20–30 монтёров из постоянного штата 
и около 20–30 человек сезонных рабочих 
(в качестве таковых могут привлекаться 
и  люди из бригад № 2 тех участков, на 

которых будут производиться ремонтные 
работы).

Цех по ремонту путевых машин и ме-
ханизмов, обслуживанию локомотивов-
тепловозов своей численностью не пре-
высит 100–120 человек.

Цех по ремонту путевых машин  – ​
ОПТЗ (объединённое производственно-
техническое здание) – ​сможет выполнять 
и текущий ремонт вагонов (пассажирских 
и грузовых), кранов на железнодорожном 
ходу.

Размещение ПЧМ предусматривается 
в пункте, обеспечивающем оперативную 
доставку рабочей силы, машин, механиз-
мов, оборудования к месту производства 
работ на ВСМ‑2, а  затем и  их возврат 
в места постоянной дислокации.

Ещё одна разновидность дорожных 
мастерских на ВСМ‑2 это ПДМ – ​струк-
турное подразделение дистанции пути, 
предназначенное для осуществления 
основной и  подсобно-вспомогательной 
деятельности. Основные направления: 
обслуживание и текущий ремонт машин 
и механизмов, инвентаря производствен-
ного назначения. Контингентом ПДМ 
являются: наладчики путевых машин 
и  механизмов (включая пневмообдувку 
стрелочных переводов)  – ​2 человека; 

Таблица 2
Ориентировочный перечень путевых машин и механизмов  и их количество 

для обслуживания главных путей перегонов (безбалластный вариант) на ВСМ‑2
Тип машины Структурное подразделение ВСМ‑2

ВСМ‑2  
в целом*

Ди-
станция 
пути*

Участок* Станция* Околоток*

Ориентировочный штат, чел.

ПСС (самоходный снегоуборочный поезд) 16 8 – 1 –

Рельсоочистительная машина  
(аналог РОМ)

2 1 – – –

Машина для подтягивания крепёжных эле-
ментов скреплений (аналог ПМГ)

12 6 1 – –

Путевая универсальная машина  
(аналог ПУМА‑2000)

2 1 – – –

Машина рельсошлифовальная  
(аналог РШП‑48)

2 1 – – –

Автомотриса АСГ‑30П (и дрезина) 14 6 1 – 1

Электростанция мобильная (аналог ЖЭС) 12 6 1 – 1

Осветительные установки типа АОУ (аналог 
«надувной фонарь» МЧС)

100 50 8 – 2

* Дополнительного количества машин для главных путей перегонов не предусматривается. Техническое 
обслуживание выполняется той же техникой, которая обслуживает зоны подходов к мегаполису, станци-
онные и прочие пути.
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плотники – ​2 человека; кузнецы – ​2 че-
ловека; токари  – ​1 человек; наладчики 
путевых измерительных механизмов 
и  инструмента (на  участке диагно-
стики) – ​2; ремонтники механизирован-
ного ручного инструмента и приспособ
лений (слесари)  – ​2–4; трактористы  – ​
2–3; водители служебного автотранспор-
та  – ​численностью, соответствующей 
количеству служебных автомобилей на 
каждом участке дистанции пути и коли-
честву станционных бригад, в том числе 
2–3 человека на круглосуточном режиме  
для обслуживания дежурных бригад; 
уборщики производственных и  служеб-
ных помещений –1–2 человека.

Итого контингент ПДМ предполага-
ется в количестве 30–38 человек.

ПДМ-структура должна иметь поме-
щения для размещения дрезины (автомо-
трисы), 2–3 служебных автомобилей, 
слесарной, плотницкой и токарной мас-
терских, кузницы, цеха для ремонта ме-
ханизированного ручного инструмента 
и приспособлений для работы станцион-
ных бригад.

***
Комплекс служб и  подразделений, 

занятых техническим обслуживанием 
пути на ВСМ‑2, планируется соответ-
ственно духу времени в варианте рацио-
нальном – ​функциональные обязанности 
и требования к содержанию и эксплуата-

ции объектов магистрали в проектируе-
мой расстановке находятся в  тесной 
системной взаимозависимости.

Причём с этой мерой понимания оце-
нивают ситуацию и инженеры-проекти-
ровщики, и экономисты с маркетолога-
ми. Поэтому представленная в  статье 
картина – ​реальный ориентир для при-
нятия управленческих решений, которые 
определяют степень готовности внедрен-
ческого проекта.

Наличие концептуальной схемы в дан-
ном случае, на наш взгляд, достаточное 
основание, чтобы начинать строить ор-
ганизующую деятельность.
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Background. The development of the project of 
construction of the Moscow–Kazan HSR requires 
number of economic and technical studies regarding its 
different aspects, comprising the track facilities and their 
future maintenance.

Objective. The task of the study was to substantiate 
recommendations on the organization of track 
maintenance facilities for Moscow–​Kazan HSR.

Methods. The authors use technical, economic 
analysis, tools of project management.

Results.
Calculations of the required number of daily 

maintenance personnel for HSR-2 Moscow–​
Kazan [ed. note: the HSR‑2 is the short name of 
that section according to general project of 
construction of HSR in Russia] indicate that 
routine (current) maintenance of the operational 
770–790 km of the main tracks and 35–45 km of 
z o n e s  r e g a r d e d  a s  a p p r o a c h e s  t o  t h e 
megalopolises can be provided by a contingent 
numbering from 211 to 420 persons. The smaller 
number corresponds to the initial parameters of 
the railway infrastructure. The greater number will 
be required at the latest stages of the railway 
infrastructure’s service life [1].

The primary types of maintenance performed on a 
ballasted track include [2]:

– preventive local adjustment and replacement of 
defective fasteners and other elements of the track 
superstructure;

– local adjustment of the gauge;
– correction of local sagging or twisting;
– grinding of rails and metal elements of turnouts;
– removal of snow and rainwater during autumn, 

spring, and winter;
– other related operations (vegetation management, 

trackside land and treebelt management, etc.).
Same but primarily for the off-station main running 

tracks:
– local gauge adjustment, replacement of defective 

fasteners and other elements of the track superstructure;
– grinding of rails and metal elements of turnouts;
– removal of snow and rainwater during autumn, 

spring, and winter seasons;
– replacement of turnout elements;
– replacement of individual rails and turnout 

elements, normally involves replacement of all fasteners 
and pads;

– on-site rail welding (flash butt welding and 
aluminothermic welding);

– geodetic verification and preparation of tracks for 
the operation of track machinery; may be performed 
either during the day (if possible) or at night (during 
train-free «maintenance windows»);

– other incidental operations (vegetation 
management, trackside land and treebelt management, 
etc.).

ORGANISATION OF TRACK MAINTENANCE OF MOSCOW–KAZAN HSR

Kovalenko, Nikolay I., Russian University of Transport, Moscow, Russia.
Zamukovskiy, Alexander V., Russian University of Transport, Moscow, Russia.
Kovalenko, Alexander N., Russian University of Transport, Moscow, Russia.
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ABSTRACT
The article contains recommendations on the 

track maintenance facilities organization on the pilot 
section of Moscow–Kazan high speed railway. 
Particularly, the authors suggest organization 
structure of current track maintenance, substantiate 

approaches to provision of track sections and local 
repair shops with track machinery, equipment and 
tools, arrangement of the number and locations of 
repair shops responsible for maintenance and 
repairing of track machinery and locomotives, of 
other technical equipment.

Current (routine) maintenance includes the 
following activities: oversight, verification, monitoring, 
appraisal of condition, correction of minor defects 
incidental to normal operation (e. g. stuck turnouts, 
rail fractures, etc.).

Operations involved in the replacement of 
turnouts or rails and in rail welding are performed by 
Team 2 personnel of the corresponding track section. 
After replacements, old rails, fasteners, and pads are 
used elsewhere in the track as appropriate.

Ballasted track alignment and surfacing is 
performed with cycle machines.

Snow protection devices installed on operational 
railway sections must guard the track from blizzard 
snow accumulation and be economically viable.

Snow is removed from the track with snow plows 
or snow blowers, with pneumatic units blowing snow 
out of turnout elements, and with wind deflectors on 
turnout electric heaters.

Snow melting facilities may be used at stations. 
Snow melting can be economically justified if two 
conditions are met:

– waste heat is available (in  the form of hot or 
warm water discharged into water reservoirs or the 
sewage system);

– a rainwater drainage system is available at the 
station.

Snow melting methods that rely on superheated 
steam, solid fuel or petroleum products are several 
times as expensive as methods based on collecting 
snow and removing it from the station with motor 
vehicles. For this reason, such methods of snow 
melting can only be recommended in special 
circumstances requiring a feasibility study and 
economic justification in each individual case [4, 5].

Selecting a tree planting system and a tree-belt 
construction is an important element of the track 
design process. A tree planting system is construed 
as the number and arrangement of tree belts and gaps 
between the belts on trackside land. By the number 
of tree belts, the planting systems are referred to as 
single-belt, double-belt, triple-belt, and multi-belt.

To support current (routine) maintenance of 
ballasted tracks on approaches to a megalopolis, or 
ballasted station tracks or other types of ballasted 
track, i t  is  recommended that mechanized 
multipurpose units be formed [6] equipped with 
machines from the list provided in Table 1.

To provide current maintenance to the sections’ 
main tracks (ballastless configuration), it is 
recommended that sets of mechanized equipment 
and machines from the list provided in Table 2 be 
used.

It merits additional clarification, especially 
w i t h  r e g a r d  t o  t h e  Ta b l e s ,  t h a t  t h e  P C M 
maintenance units are workshops servicing the 
rai lway’s divisions. They are infrastructural 
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Table 1
A suggested list of track machines and devices to be used on HSR‑2; the number 

of units required to maintain megalopolis approaches, ballasted station and other tracks 
included in HSR‑2

Type of machine (modern variety example) HSR‑2 structural unit Base location

HSR as a 
whole

Per division Suggested crew per machine

Self-propelled snow removal train (similar to the 
existing PSS model)*

16 8 (as many as there are 
stations)

3 persons (including 2 
machinists)

At stations

Snow removal vehicle (similar to the existing 
SDPM model)

16 8 (as many as there are 
stations)

2 persons (including 2 
machinists)

At stations

Rail cleaning vehicle (similar to the existing ROM 
model) *

2 1 2 persons (including 1 
machinist)

PCM maintenance unit

Lining-tamping-finishing machine (similar to 
DUOMATIC)

2 1 3 persons (including 2 
machinists)

PCM maintenance unit

Turnout lining-tamping-finishing machine 
(similar to UNIMAT)

2 1 4 persons (including 2 
machinists)

PCM maintenance unit

Fastener tightening machine (similar to PMG)* 12 6 (as many as there are 
sections)

3 persons (including 1 
machinist)

PCM maintenance unit

Track-laying crane with flatbeds fitted with USO 
standardized removable equipment, and flatbeds 
for turnout transportation (similar to UK‑25/28 
SP)

2 1 8 persons (including 2 
machinists)

PCM maintenance unit

Multipurpose track maintenance machine (similar 
to PUMA‑2000) *

2 1 4 persons (including 2 
machinists)

PCM maintenance unit

Ballast leveler (similar to PB) 2 1 2 persons (including 1 
machinist)

PCM maintenance unit

Dynamic track stabilizer (similar to DSP) 2 1 3 persons (including 1 
machinist)

PCM maintenance unit

Multipurpose cleaning machine (similar to 
FATRA)

18 9 (as many as there are 
stations + one for the 
division)

2 persons (including 1 
machinist)

At stations

Hopper batcher (similar to VPM‑770) 16 8 (as many as there are 
stations)

4 persons PCM maintenance unit

Track maintenance car (rail motor car) (similar to 
ASG‑30P)*

12 6 (as many as there are 
sections)

2 persons (including 1 
machinist)

На станциях

Rail grinding machine (similar to RSP‑48)* 2 1 5 persons (including 2 
machinists)

PCM maintenance unit

Combination vehicles with a set of detachable 
equipment

4 2 6 persons (including 2 
machinists)

PCM maintenance unit

Ballast cutting machine (similar to MVB‑150) 2 1 4 persons (including 2 
machinists)

PCM maintenance unit

Mechanized finishing combination unit (similar 
to MOK‑1)

2 1 4 persons (including 2 
machinists)

PCM maintenance unit

Multipurpose vegetation management/sleeper 
replacement machine (similar to MKSU)

2 1 4 persons (including 2 
machinists)

PCM maintenance unit

Mobile power plant (similar to ZES) * 12 6 (as many as there are 
sections)

2 persons At the section

AOU lighting units (similar to the «inflatable 
torch» used by the Emergency Management 
Ministry)*

100 50 (as many as there are 
stations + two for the 
division)

2 persons At stations

A set of mechanized manual tools and accessories 
to be used by station maintenance teams

16 8 (as many as there are 
stations)

Depending on the number of 
tools available

At the section

* Machines of this type are used on both ballastless and ballasted tracks.

TOTAL: the estimated total number of maintenance personnel is 386 persons. Of that number, 152 are machinists and their assistants.

organizational units of the HSR‑2 railway. Their 
mission is to perform scheduled maintenance, 
primarily intermediate maintenance, that involves 
d e e p  c l e a n i n g  o f  t h e  b a l l a s t  l ay e r,  a n d 
maintenance that involves lifting and replacing all 
the rails, replacing turnouts, continuous grinding 
and profiling of rails and turnouts with mechanized 
multipurpose equipment, etc. The other, and no 
less important, mission of the PCM maintenance 
units is  the upkeep and repair  of  the track 
equipment and locomotives that are assigned to 
them [6].

By their  organizat ional  structure,  PCM 
maintenance units are divided into two shops:

1) a track maintenance shop; and
2) a shop responsible for maintenance and repair 

of track machinery, track equipment, and assigned 
diesel locomotives.

The total numerical strength of a PCM maintenance 
unit is 380–400 persons, with the field contingent of 
about 200–230 persons.

The track maintenance shop is responsible for 
performing maintenance work and removing snow and 
rainwater within the division’s area of responsibility. The 
shop employs 20–30 permanent maintenance workers 
and 20–30 seasonal workers (used as such can be 
employees of teams No. 2 of those sections where 
maintenance work is performed).

The track machinery/diesel locomotive maintenance 
shop will number no more than 100–120 persons.

The track machinery repair unit (based in the OPTZ, 
the Combined Process Building) will also perform 
current maintenance of railcars (both passenger and 
freight) and railway cranes.

PCM maintenance units are planned to be based 
at locations that support quick deployment of the 
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workforce, machinery, equipment, and tools to any 
worksite on HSR‑2, and easy return to the home base.

Another variety of track workshop operating on 
HSR‑2 is known as the PDM, an organizational unit of 
the railway’s division intended to provide the support 
function. Its key responsibilities include: current 
maintenance of industrial machinery, equipment, and 
tools. PDMs employ the following skills: track machinery 
and equipment technicians (including technicians 
servicing pneumatic blowers at turnouts), 2 persons; 
carpenters, 2 persons; blacksmiths, 2 persons; lathe 
operators, 1 person; track measurement equipment 
technicians (in the diagnostics unit), 2 persons; manual 
power tools and accessory repair workers, 2–4 persons; 
tractor drivers, 2–3 persons; drivers of maintenance 
motor vehicles: their number corresponds to the number 
of maintenance vehicles at each section of the division, 
and the number of station teams, plus 2–3 persons on 
24-hour duty to support duty maintenance teams; 
janitorial staff for industrial and office space, 1–2 
persons.

Thus, the total number of the PDM support unit 
employees sums up to 30–38 persons.

The PDM needs indoor space for a draisine (rail 
motor car), 2–3 service motor vehicles, metalwork, 
carpentry, and turning lathe shops, a blacksmith shop, 
a manual power tool and station team gear repair shop.

Conclusions. A set of service units and subdivisions 
dedicated to providing maintenance and repair to the 
tracks on HSR‑2 is designed in accordance with the spirit 
of the times, i. e. to be rational and efficient, with the 
functions, responsibilities, and requirements to the 
upkeep and operation of the railway’s facilities being 
closely and systemically interrelated in their design 
configurations.

This approach is understood and shared by the 
parties involved: engineers, designers, economists, and 
marketing experts. Thus, the picture presented in this 
article is a real starting point for making executive 
decisions that, once made, define the degree of the 
innovation project’s maturity.

The availability of a conceptual road map for the 
project at hand provides, in our view, sufficient grounds 
to move on and start organizing and structuring activities.
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Table 2
A suggested list of track machines and devices, and their numbers, to be used for the 

maintenance of main track sections (ballastless configuration) on HSR‑2
Type of machine HSR‑2 structural unit

HSR‑2 as a 
whole *

Per division* Section* Station* Subsection*

Approximate number of staff members, persons

PSS self-propelled snow removal train 16 8 - 1 -

Rail cleaning machine (similar to ROM) 2 1 - - -

Fastener tightening machine (similar to PMG) 12 6 1 - -

Multipurpose track maintenance machine (similar to PUMA‑2000) 2 1 - - -

Rail grinding machine (similar to RSP‑48) 2 1 - - -

Track maintenance car (rail motor car) ASG‑30P (and draisine) 14 6 1 - 1

Mobile power plant (similar to ZES) 12 6 1 - 1

AOU lighting units (similar to the «inflatable torch» used by the Emergency 
Management Ministry)

100 50 8 - 2

* No additional machinery is intended for the sections’ main tracks. Maintenance is provided with the same equipment as serves megalopolis approaches, 
station tracks, and other tracks.
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