РЕФЕРАТ
роботи, що висувається на  здобуття Державної премії України 2010 р. 
в галузі науки і техніки, 

«Будівництво та реконструкція залізничної мережі України для збільшення пропускної спроможності та запровадження швидкісного руху поїздів»

1. Актуальність та мета роботи
Українські залізниці – це провідна галузь народного господарства,  від успішної роботи якої багато в чому залежить благополуччя всієї країни і її місце в світовій економіці. Проте на сьогодні технічні резерви і пропускну спроможність Укрзалізниці практично вичерпано. Тому метою роботи є нове будівництво, модернізація і реконструкція залізничної мережі  для збільшення її пропускної спроможності і впровадження швидкісного руху, забезпечення все зростаючих потреб країни в транспортному обслуговуванні.

Специфічні умови експлуатації українських залізниць, в порівнянні із західноєвропейськими, характеризуються  незрівнянно більшим обсягом перевізної роботи, інтенсивністю руху поїздів, істотно більшими масами поїздів і осьових  навантажень від рухомого складу. Тому збільшення пропускної спроможності та  впровадження швидкісного руху на українських залізницях – набагато складніше завдання, ніж на західноєвропейських коліях, і вирішення цього завдання вимагає комплексу особливих і специфічних підходів.
2. Наукова новизна, основні  науково-технічні проблеми, які були вирішені

Наукова значимість цієї роботи полягає у розробці і впровадженні  в нове будівництво, реконструкцію і модернізацію українських залізниць сучасних технічних рішень, удосконалених конструкцій верхньої будови колії, нових вітчизняних ресурсозберігаючих технологій будівництва і устаткування, розроблених і виготовлених в Україні, які дозволяють суттєво збільшити надійність експлуатації і ресурс довговічності колійних конструкцій у порівнянні з типовими аналогами і дозволяють підвищувати допустимі швидкості руху поїздів до 160–200 км/год замість існуючих 120 км/год.

2.1. Розроблено та впроваджено нові технології будівництва та реконструкції залізничної колії з влаштуванням «оксамитового шляху» з безстикових довгих рейкових плітей (від станції до станції) і безстиковими стрілочними переводами.

Безстикова колія є  найпрогресивнішою конструкцією верхньої будови колії для сучасних  умов експлуатації. Безстикова колія відрізняється від ланкової колії перш за все тим, що вона не має стиків між рейками. Рейкові стики створюють найслабкішу зону на рейковій нитці. Стики є причиною додаткових ударних динамічних дій від коліс на рейки, які ведуть до швидшого накопичення дефектів на рейках і колесах і в кінцевому результаті – до швидшого зносу коліс рухомого складу і до розладнання колії.

Головною перевагою безстикової колії є повна (або майже повна) ліквідація стиків, що забезпечує значне зниження динамічних сил взаємодії та зменшення опору руху поїздів (в середньому на 10 %), підвищення строків служби елементів верхньої будови колії (від 1,3 до 2,2 разу) скорочення витрат на ремонти колії і рухомого складу (до 35 %), економію металу на стикових скріпленнях (5-7 т на 1 км), покращення плавності і комфортність їзди і підвищення швидкості руху поїздів до 160-200 км/год.

Створення безстикового, так званого «оксамитового» шляху необмеженої довжини стало можливим завдяки використанню розроблених в Україні нових технологій і устаткування для зварювання рейок, нових конструкцій стрілочних переводів і рейкових кріплень, оригінальних методик оцінки взаємодії колії з рухомим складом в умовах високих навантажень і швидкісного руху.

2.2. Розроблено сучасні технології стикового зварювання рейок, налагоджено випуск і впровадження на Укрзалізниці нових рейкозварювальних машин вітчизняного виробництва.

Пристрій безстикової колії необмеженої довжини став можливим завдяки створенню в Інституті електрозварювання ім. Є.О. Патона (далі ІЕЗ) вперше в світі технології контактного стикового зварювання рейок пульсуючим оплавленням з натягом зварювальних рейкових батогів. Така технологія, реалізована в рейкозварювальних машинах Каховського заводу електрозварювального обладнання (КЗЕЗО) (рис. 1, 2, 3), дозволяє вести зварювання рейок в широкому діапазоні температур, що значно збільшує можливості її використання при будівництві, реконструкції та ремонті колії, а також забезпечує стабільність геометрії рейкової колії при сезонних змінах температури.
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Рис. 1. Підвісна рейкозварювальна машина К922-1
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Рис. 2. Стаціонарна рейкозварювальна машина К1100
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Рис. 3. Колійна рейкозварювальна самохідна машина ПРСМ–3


2.3. Розроблено, освоєно в виробництві і впроваджено в експлуатацію удосконалені конструкції зварнолитих стрілочних переводів нового покоління.

Заміна типових хрестовин жолобів стрілочних переводів принципово новими стрілочними переводами ДН060, ДН290, ДН300, ДН345, ДН400 з безперервною поверхнею кочення БПК (рис. 4) дозволила виключити шкідливий зазор при перетині рейок на хрестовині і тим самим забезпечити безперервне безударне кочення коліс. Термін служби хрестовин з БПК в 4-5 разів перевищує терміни служби типових хрестовин жолобчастих. 

Приварка рейкових закінчень звичайного профілю з вуглецевої сталі до моноблочної хрестовини з марганцевистої сталі, що виконується за спеціальною новою технологією ІЕЗ ім. Є.О. Патона на машині К-924 Каховського заводу електрозварювального обладнання (рис. 5), дозволяє подовжити передню  і задню хвостові частини хрестовини, дає можливість вварювання хрестовини в безстикову колію і тим самим створює безстиковий стрілочний перевід з безударною поверхнею кочення.
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Рис. 4. Стрілочний перевод БПК
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Рис. 5. Стаціонарна машина для зварювання стрілочних переводів
К-924М


Вварювання стрілочних переводів в довгі безстикові пліті дозволяє виключити стики з рейкових ниток на станціях і саме тому дозволяє не знижувати швидкості руху поїздів при прослідуванні станцій без зупинок, що дає можливість підвищувати швидкості руху в цілому на маршруті до 160-200 км/год. 

2.4. Теоретично обґрунтовано нові методи оцінки і діагностування силової взаємодії колії і стрілочних переводів з колесами рухомого складу для різних умов експлуатації.

По цій проблемі  виконано:

2.4.1. Розроблено методики визначення раціональної вертикальної жорсткості і модуля вертикальної пружності рейкових ниток для конструкції колії і стрілочних переводів.

При розрахунках залізничної колії на міцність і проектуванні конструкцій колії і стрілочних переводів необхідно знати пружно-жорсткісні характеристики колії, за якими оцінюють опір переміщенням колії під дією навантажень від рухомого складу.

Експериментальні  методи визначення цих показників є досить складними і дорогими, і їх результат не завжди можна поширювати на інші конструкції, крім тих, що пройшли випробування. Теоретичні методи їх визначення, що використовувались до теперішнього часу в інженерних розрахунках колії на українських, російських та інших закордонних залізницях, не є достатньо точними. Новий розрахунковий метод  дозволяє визначати ці характеристики в різних рівнях по товщині конструкції з достатньою точністю, близькою до експериментальних результатів з похибкою 6-9 %.
2.4.2. Розроблено  методику  діагностування вертикальної силової взаємодії між колією і колесами рухомого складу при русі поїздів по стрілочних переводах.

Проведення на українських залізницях великого обсягу експериментальних досліджень дозволило отримати емпіричні співвідношення між динамічними силами взаємодії на хрестовинах і параметрами нерівностей (такими, як глибина нерівності і її ухили), а також залежності сил від швидкостей руху і осьових навантажень рухомого складу. Отримані залежності дозволяють розрахунковим шляхом визначати допустимі швидкості руху.

2.4.3. Розроблено методики визначення допустимих швидкостей руху по стрілочних переводах і методи прогнозування строків їхньої служби в залежності від  конструкції і умов експлуатації.
Встановлення допустимих швидкостей руху поїздів по стрілочних переводах є необхідною умовою для їх надійної і безпечної експлуатації. Не менш важливим завданням є прогнозування строків надійної експлуатації стрілочних переводів на довготривалий період з урахуванням різних умов їх експлуатації, в тому числі з урахуванням встановлених швидкостей руху поїздів і осьових колісних  навантажень.
Допустимі швидкості руху поїздів по стрілочних переводах встановлюються на  основі експериментів і розрахунковими методами. Експериментальні методи потребують багато часу і матеріальних витрат і, в цілому ряді випадків, не можуть приймати до уваги усі обставини експлуатаційних умов. Чинні в практиці вітчизняних і російських залізниць розрахункові методи потребують вдосконалення з урахуванням сучасних оновлених нормативів щодо взаємодії коліс рухомого складу і колії та нових конструкцій стрілочних переводів.
На основі досліджень, виконаних на українських залізницях, розроблено нові підходи і методи встановлення допустимих швидкостей руху поїздів по стрілочних переводах в залежності від їх конструкції і умов експлуатації. В результаті запропоновано нову методику, яка містить урахування усіх можливих факторів, що впливають на формування допустимих швидкостей руху поїздів по стрілочних переводах, а саме: умови забезпечення міцності і стійкості елементів стрілочних переводів, умови забезпечення допустимих силових дій на пасажирів і вантажі, умови забезпечення стійкості проти вкочування коліс на рейки і проти перекидання при русі на боковий напрямок та ін.

2.4.4. Обґрунтовані, розроблені і впроваджені при будівництві і реконструкції залізничних колій нової, менш щільної конструкції верхньої будови колії.

Понад 40-літній досвід експлуатації на наших залізницях залізобетонних шпал у цілому підтвердив їхні очевидні переваги перед дерев'яними: насамперед у частині забезпечення кращої стабільності колії у вертикальній і горизонтальній площинах і безсумнівну перевагу за тривалістю строків їхньої служби. Термін служби з/б шпал становить 40-50 років і в середньому в 4-4,5 разу перевищує термін служби дерев'яних шпал.
До теперішнього часу технічними інструкціями на влаштування й експлуатацію колії вітчизняних і російських залізниць було передбачено укладати головні колії з однаковою щільністю для дерев'яних і залізобетонних шпал, на 1км 1840 шпал – у прямих й 2000 шпал у кривих. Однак теоретичні та експериментальні дослідження українських вчених показали, що при зміні епюри рейко-шпальної решітки на залізобетонних шпалах від 1840 шп/км до 1680 шп/км повністю забезпечується міцність, стійкість і деформаційна спроможність конструкції верхньої будови колії в усіх елементах. 

Результати досліджень українських вчених за п. 2.4 та розроблені ними методики було схвалено до використання організацією співробітництва залізниць Європи і Азії (ОСЗ) і прийнято у  вигляді Пам'ятки ОСЗ  у 2003-2008 роках та затверджено як офіційні нормативні документи для Укрзалізниці.
2.5. Розроблено, освоєно в виробництво та впроваджено в експлуатацію нові вітчизняни конструкції пружних рейкових скріплень для умов «Укрзалізниці».

На залізницях України та Росії до кінця 1990-х років як типові скріплення використовувались підкладочні скріплення типу КБ на залізобетонних шпалах і типу Д2 на дерев'яних шпалах. В тому та другому разі застосовується жорстка (непружна) клема типу  «К» і 2-винтова пружинна шайба. Такі конструкції скріплень з жорсткими клемами типу «К» було запозичено у німецьких залізниць, де вони мали поширення ще в 30-40-х роках минулого сторіччя. В наш час на європейських магістральних залізницях для безстикової колії на залізобетонних шпалах використовують декілька типів конструкцій безпідкладкових пружних рейкових скріплень: «Пендрол» (Велика Британія), «Фоссло» (Німеччина), СБ-3 (Польща). Впровадження нових конструкцій пружного типу на українських залізницях почалось наприкінці 1990-х років з укладання скріплень типу СБ-3 польської конструкції та її вітчизняної модифікації типу КПП-1. Проте практика показала, що скріплення європейських фірм, скріплення типу СБ-3 і вітчизняне пружне скріплення КПП-1 не забезпечують необхідного повздовжнього опору рейкової нитки для умов вітчизняних залізниць. Для менш тяжких умов експлуатації західноєвропейських залізниць скріплення СБ-3 задовольняє вимогам поздовжньої стійкості колії.
З метою вдосконалення скріплення КПП-1 було створено спеціальну групу науковців і фахівців Укрзалізниці та Львівської виробничої корпорації «Колійні ремонтні технології», які вивчили роботу найперспективніших пружних рейкових скріплень типів «Пендрол» і «Фоссло» в Англії, Франції та Німеччині, і за рахунок виробника було спроектовано, виготовлено і випробувано в Україні і Німеччині нове вітчизняне скріплення пружного типу КПП-5,  яке, як показала практика, не має тих недоліків, що мало попереднє скріплення КПП-1. Більш того, скріплення КПП-5 має ряд суттєвих переваг. Воно технологічне, його можна використовувати при вкладанні залізобетонних шпал замість дерев'яних у кривих малих радіусах, тобто можна міняти ширину колії. Використання КПП-5 на 48 % зменшує витрати на збирання рейко-шпальної решітки, на 25 % знижує експлуатаційні витрати на утримання колії, дає значну економію металу.

2.6. Розроблено та налагоджено вітчизняне виробництво і впроваджено в експлуатацію на залізниці нових видів колійних машин.

При будівництві і реконструкції залізниць і у виробничо-економічній структурі Укрзалізниці колійний комплекс посідає одне з важливих місць. Сьогодні в ньому працює біля 68 тис. фахівців, загальна вартість основних фондів Укрзалізниці, що припадає на колійне господарство, становить близько 40 %. До останнього часу  рівень забезпеченості робіт із будівництва і реконструкції залізниць засобами механізації та організація їхньої роботи з використанням ресурсозберігаючих технологій не відповідав сучасним вимогам.
Наявний парк колійних машин не відповідав розрахунковій потребі, необхідній для якісної реконструкції залізниць. Крім того, велика кількість машин відпрацювали встановлений термін експлуатації. В основному це  застарілі машини виробництва Австрії, Російської Федерації, Чехії, Словаччини, Фінляндії.

До 2005 року машинобудівні підприємства України колійних машин не виготовляли. Тому поповнення недостатньої кількості машин та заміна зношених здійснювались за рахунок закупівлі імпортних машин і потребували значних валютних витрат.
3 2005 р. Укрзалізницею прийнято рішення і розпочато виготовлення в Україні колійно-ремонтних машин вітчизняного виробництва. Спеціалістами Укрзалізниці спільно з промисловими підприємствами і науковцями з 2005 року розроблено та поставлено на виробництво в Україні  комплекс різноманітних колійних машин.
На Каховському заводі електрозварювального обладнання (КЗЕСО) створено окремий цех із виготовлення колійних машин. Заводом розроблено весь пакет нормативної документації, проведено підготовку виробництва і виготовлено пересувні рейкозварювальні машини на залізничному ходу КРС-1 (рис. 6); пересувні рейкозварювальні машини на комбінованому ходу КСМ 005 (рис. 7); машини для планування баласту СПЗ-5/UA (рис. 8); стабілізатор баласту ВКЛ-402/UA (рис. 9). Ці машини пройшли повний комплекс випробовування, прийняті міжвідомчою комісією, поставлені на серійне виробництво. Виготовлено дослідний зразок високопродуктивної машини для глибокого очищення щебеню СЧ-1000 (рис. 10), яка проходить експлуатаційні випробування на залізницях України. Розроблено технічне завдання і конструкторську документацію на виготовлення для стабілізації колії, вантажних автомотрис та мотовозів для обслуговування контактної мережі.
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Рис. 6. Комплекс рейкозварювальний самохідний КРС–1
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Рис. 7. Мобільний рейкозварювальний комплекс КСМ005
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Рис. 8. Планувальник баласту СП3-5/UA
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Рис. 9. Стабілізатор баласту ВКЛ-402/UA
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Рис. 10. Щебнеочищувальна машина СЧ-1000/UA


На ВАТ «Укрремколіямаш» виготовлено і проведено весь комплекс випробовувань та поставлено на залізниці України: машини для виправки стрілочних переводів ДКМ-1; моторні платформи. Виготовлено та прийнято міжвідомчою комісією: укладальні крани; машини для виправки колії та стрілочних переводів.

Всього на залізниці України виготовлено і поставлено 42 колійні машини вітчизняного виробництва, в тому числі виробництва ВАТ «Каховський завод зварювального обладнання» – 14 машин, ВАТ «Укрремколіямаш» – 28 машин.

Конструкції машин розроблено на підставі детального аналізу технічних параметрів і конструкції машин провідних світових фірм, таких, як австрійська фірма «Пласер і Тойрер», підприємств Російської Федерації «Калугаремпутьмаш», Кіровського машинобудівного заводу та ін. Результати дослідів головних зразків в умовах Укрзалізниці показали, що технічні параметри виготовлених в Україні машин не тільки не поступаються світовому технічному рівню, а в деякій мірі і переважають зарубіжні аналоги. Всі вітчизняні машини обладнано сучасними електронними засобами управління та контролю робочих органів.
2.7. Розроблена та впроваджена вперше в Україні схема розмежування пасажирського та вантажного руху поїздів з реконструкцією та модернізацією нових напрямків залізниць для впровадження швидкісного (V=161-200 км/год) руху пасажирських поїздів і вантажного руху зі збільшеною пропускною спроможністю.
Досвід впровадження швидкісного руху на всіх міжнародних лініях показує, що наявність вантажних поїздів на цих лініях є головним гальмом для здійснення постійного швидкісного пасажирського руху як з позицій організації руху, так і з позицій утримання колії в технічно справному стані, що відповідає встановленим нормативам.

Укрзалізницею у 2008 році разом з інститутом «Київдіпротранс» розроблено схему розмежування маршрутів руху вантажних і пасажиропотоків по території України (див. схему рис. 11) і визначено спеціалізовані маршрути пасажирських і вантажних поїздів з урахуванням не тільки внутрішніх потреб у перевезеннях, але й з урахуванням узгодження потреб перевезень найближчих країн-сусідів, а також з урахуванням вимог до перевезень Укрзалізниці по міжнародних транспортних коридорах.
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Рис. 11. Схема розмежування пасажирського та вантажного руху поїздів

Згідно з цією схемою визначено:

 – напрямки пасажирського швидкісного руху, які максимально звільняються від руху вантажних поїздів з переведенням його на паралельні напрямки;
 – напрямки переважного пасажирського руху;
 – напрямки переважного вантажного руху;
 – напрямки суміщеного вантажного і пасажирського руху поїздів (див. опис роботи).
Виконане розмежування пасажирського і вантажного руху поїздів, що зроблено вперше для усієї мережі залізниць України (і також не має аналогів на пострадянській мережі залізниць), сумісно з реконструкцією та модернізацією нових напрямків залізниць, дозволяє воднораз раціонально вирішити завдання впровадження швидкісного (V=161-200 км/год) руху пасажирських поїздів і вантажного руху зі збільшеною пропускною спроможністю.
До головних технічних проблем, що мають забезпечити успішну реалізацію вищезгаданої схеми, належать також:
– повна реконструкція залізничної колії, тобто приведення її в технічний стан, що відповідає заданим швидкостям руху і встановленим міжнародними стандартами нормативам (по нормах улаштування, плавності їзди та ін.);

– створення або придбання спеціального рухомого складу для обслуговування швидкісного руху поїздів (у т.ч. локомотиви й вагони);
– модернізація інфраструктури залізниць (що містить залізничну колію, переїзди автошляхів, пристрої енергопостачання, пристрої сигналізації, централізації і блокування) для обслуговування швидкісного руху поїздів та ін.

2.8. Використання інноваційних технологій при виконанні великого комплексного проекту будівництва і реконструкції залізничної мережі України на високому науково-технічному рівні зробило можливою активну участь академічної, вузівської, галузевої науки, промислових і транспортних організацій як при розробці технологій та обладнання для зварювання рейок  та стрілочних переводів, з використанням пільг спеціального режиму діяльності Технологічного парку «ІЕЗ ім. Є. О. Патона», так і виконання інших робіт у складі неформальної інноваційної структури нового типу – інноваційного кластеру «Оксамитовий шлях», структури національного рівня з світовим значенням окремих напрямів своєї діяльності.
3. Масштаби реалізації
В ході будівництва нових, реконструкції і модернізації українських залізниць було використано сучасні науково-технічні вирішення, ресурсозберігаючі технології і устаткування, а саме:

• укладено за час існування українських залізниць 5200 км безстикового «оксамитового шляху», зокрема 2164 км – з рейковими плітями завдовжки з блокдільницю або перегін між станціями;
• проведено реконструкцію залізниць і їхньої інфраструктури на напрямках: Київ – Харків протяжністю 532 км, Київ – Дніпропетровськ протяжністю 484 км, Київ – Хутір-Михайлівський (в напрямку) на Москву протяжністю 356 км;
• електрифіковано 648 км залізничних колій, в тому числі напрямки: Гребінка –Полтава – Харків, Ковель – Ківерці,  Коростень – Новоград – Волинський – Шепетівка;
• побудовано 52,2 км других колій та проведено реконструкцію 5 станцій з вкладанням 49 комплектів нових стрілочних переводів на напрямку Знам'янка – Долинська – Миколаїв – Херсон;

• побудовано    37,5    км    других    колій    з    електрифікацією    і    реконструкцією автоблокування на напрямку Полтава – Кременчук – Користівка;
• впроваджено   в   експлуатацію    1704   комплекти   нових   сучасних   конструкцій стрілочних переводів,  в  тому числі  370  безстикових  стрілочних переводів  і  з безперервною поверхнею кочення, а 12 тисяч стрілочних переводів укомплектовано удосконаленими вузлами і деталями;
• укладено 3300 км колій на залізобетонних шпалах з новими безпідкладковими пружними скріпленнями типу КПП-5 і типу КПП-1;
• 518 км шляху укладено з новою конструкцією рейко-шпальної решітки (1680 залізобетонних шпал на кілометр) замість типової (1840 шпал/км) і 137 км з новими рейками типу UIC60 (замість типових рейок Р65);
• підвищено швидкість руху пасажирських поїздів до 140 км/год впродовж 1268 км головних колій магістральних напрямків і виконано необхідні технічні заходи і підготовку для дальшого підвищення швидкості до 160 км/год; 
• виготовлено і впроваджено на українських залізницях 21 рейкозварювальну машину, в тому числі 8 пересувних машин з контактно-зварювальною головкою К-922 та 13 стаціонарних контактно-зварювальних машин К-1000 виробництва ВАТ «Каховський завод електрозварювального обладнання»;
• виготовлено та впроваджено на залізницях України 42 колійні машини, в тому числі виробництва   ВАТ    «Каховський   завод   електрозварювального   обладнання»  – 14 машин, виробництва ВАТ «Укрремколіямаш» – 28 машин;
• за останні 10 років виготовлено і поставлено на експорт 108 підвісних і 57 стаціонарних рейкозварювальних машин. На теперішній час машини Каховського заводу електрозварювального обладнання становлять біля 60 % світового парку стаціонарних і 95 % парку підвісних машин;
• впроваджено в дію на мережі Укрзалізниці, а також схвалено для використання організацією співробітництва залізниць Європи і Азії (ОСЗ) у вигляді Пам’ятки нові вітчизняні науково-практичні методики, що дозволяють на інженерному рівні робити оцінку і діагностування силової взаємодії між колесами і колією;   

• визначати реальні параметри жорсткості та модуля пружності колії; 

• визначати допустимі швидкості руху поїздів по колії і стрілочних переводах, прогнозувати строки служби елементів колії і стрілочних переводів.
4. Практична значимість виконаних робіт та досягнутий техніко-економічний ефект
Практична значимість виконаної роботи полягає у впровадженні в нове будівництво, реконструкцію і модернізацію вітчизняних залізниць нових ресурсозберігаючих технологій, нових вітчизняних конструкцій і устаткування для будівництва і реконструкції залізниць, що мають кращі технічні характеристики в порівнянні з типовими вітчизняними і зарубіжними аналогами, підвищують надійність і ресурс довговічності колійних конструкцій і дозволяють підвищувати допустимі швидкості руху поїздів до 140, 160, 200 км/год замість 120 км/год.
Досягнутий сумарний техніко-економічний ефект від виконаних робіт із будівництва, реконструкції і модернізації українських залізниць з впровадженням нових вітчизняних технічних рішень і нових ресурсозберігаючих технологій і устаткування складає 3 млрд. 122,044 млн. грн., при річному економічному ефекті – більш 183,6 млн. гривень.

5. Кількість публікацій, патентів

Список основних наукових публікацій містить 78 найменувань, зокрема          21 монографію. Інтелектуальний потенціал роботи захищено 25 патентами (17 патентів України, 3 патенти Росії, 2 патенти США, 3 патенти Китаю).

6. Висновки

1.
Вирішена важлива народно-господарча проблема будівництва, модернізації і реконструкції залізничної мережі  України з метою підвищення пропускної спроможності і впровадження швидкісного руху для забезпечення наростаючих потреб  в транспортному обслуговуванні.

2.
На основі проведених наукових досліджень створені вітчизняні технологи, устаткування і інші технічні рішення, які дозволили створити безперервний безстиковий „оксамитовий шлях” необмеженої довжини на перегонах від станції до станції.
3. Вперше в світі розроблена технологія стикового контактного зварювання пульсуючим оплавленням і нові принципи конструювання зварювальних машин, що дозволило створити гаму устаткування для зварювання рейок, що відповідає рівню 6 технологічного укладу. Виконання теоретичних і експериментальних досліджень дозволило створити оригінальні  методики оцінки взаємодії рейкової колії і рухомого складу при високонавантаженому і швидкісному русі.
4.
Розроблені технологи і устаткування контактного стикового зварювання пульсуючим оплавленням відкрили принципово нові можливості для зварювання високоміцних рейок нового покоління, а також стрілочних переводів. Це послужило технологічною базою сучасних рейкозварювальних машин, які є незаперечним лідером на світовому ринку високотехнологічної наукоємної зварювальної техніки.

5. Організація випуску сучасних рейкозварювальних, колійних машин, стрілочних переводів з безперервною поверхнею кочення БПК, нових рейкових скріплень, інших технічних і технологічних рішень дозволило повністю забезпечити будівництво і експлуатацію залізниць вітчизняним устаткуванням та комплектуючими. Це дозволяє істотно збільшити надійність експлуатації і ресурс довговічності колійних конструкцій порівняно з типовими аналогами і підвищити швидкість руху поїздів до 160-200 км/год замість існуючих 120 км/год.
6. Апробовані нові інноваційні технології виконання проекту національного значення – (створення в Україні швидкісних залізниць) в складі Технологічного парку та інноваційного кластеру.
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