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ПЕРСПЕКТИВИ УКЛАДАННЯ СКРІПЛЕННЯ ТИПУ СКД65-Б В 

КРИВИХ ДІЛЯНКАХ КОЛІЇ МАЛОГО РАДІУСА 

Мета. На сьогоднішній день існує тенденція щодо повного переходу головних колій на залізобетонні 

шпали. Причиною цього є дефіцит дерев'яних шпал, їх висока вартість та низький термін служби, що в 

кривих ділянках колії радіусом R≤300 м складає всього 5–7 років (це у 5 разів менше строку служби 

залізобетонних шпал). Із впровадженням скріплення типу СКД65-Б з’явилась можливість плавно 

розширювати колію від 0 мм до 14 мм та звузити – від 0 мм до 28 мм із кроком 1 мм. При збільшеному 

поїзному навантаженні на колію 75…130 кН в горизонтальній площині, що характерно для кривих ділянок 

колії R≤300 м, часто відбуваються порушення геометрії колії у плані. Це призводить до частих виправок, 

періодичність проведення яких при скріпленні типу СКД65-Б на сьогоднішній день відсутня. Тому метою 

статті є розробка рекомендацій щодо утримання рейкової колії у плані зі скріпленням типу СКД65-Б. 

Методика. В основі методики проведення досліджень лежить порівняльна оцінка впливу динаміки зміни 

ширини рейкової колії на періодичність виконання виправки її в плані у випадку використання скріплення 

типу ДО та СКД65-Б. Результати. За допомогою розробленої методики досліджень було встановлено, що 

перше регулювання ширини рейкової колії при скріпленні типу ДО необхідно виконувати вже на 14-ий 

місяць, а при скріпленні типу СКД65-Б – на 28-ий місяць експлуатації. Наукова новизна. Вперше було 

описано та виражено емпіричною залежністю процес зміни ширини рейкової колії та періодичність 

виконання її регулювання у випадку використання скріплення типуСКД65-Б. Практична значимість. 

Розроблені авторами рекомендації дозволять вчасно виконувати регулювання ширини рейкової колії при 

скріпленні типу СКД65-Б і одночасно забезпечують безпеку руху поїздів. 

Ключові слова: скріплення типу СКД65-Б; ширина колії; регулювання ширини колії, утримання колії у плані 

Вступ 

Збільшення швидкостей руху поїздів, 

осьового навантаження на залізницях України 

потребує підвищення міцності та стійкості 

залізничної колії. На сьогодні в більшості 

випадків у кривих малого радіуса, особливо на 

перевальних ділянках Львівської залізниці, 

експлуатується залізнична колія на дерев’яних 

шпалах зі скріпленням типу ДО. На початкових 

етапах експлуатації колія на дерев’яних шпалах 

має невелику жорсткість, що забезпечує 

просторову пружність елементів верхньої 

будови колії (далі ВБК) при одночасному 

сприйнятті як вертикальних, так і 

горизонтальних динамічних сил від дії 

рухомого складу. При поточному утриманні, на 

відміну від залізобетонних шпал, дерев'яна 

шпала піддається швидкій заміні на нову без 

потреби в значних трудовитратах. 

Незважаючи на переваги, залізнична колія з 

дерев’яними шпалами має низку недоліків, які 

роблять економічно не вигідним її 

використання. Причиною цього є дефіцит 

дерев'яних шпал, їх висока вартість та низький 

термін служби, що в кривих ділянках колії 

радіусом R≤300 м складає всього 5–7 років,  

а це у 5 раз менше, ніж строк служби 

залізобетонних шпал [10]. 

Під час експлуатації залізничної колії в 

кривих ділянках малого радіуса, на дерев’яних 

шпалах при скріпленні типу ДО виникає розпір 

рейкових ниток, який призводить до відхилень 

від допусків ширини рейкової колії [6, 12]. 

Коли ширина колії перевищує допуски 

необхідно проводити перешивку, яка значною 

мірою впливає на термін служби дерев’яних 
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шпал. 

Виготовлення шпал з м’яких порід деревини 

також призводить до того, що за короткий 

термін металева підкладка, яка є елементом 

скріплення типу ДО, врізається у волокна 

деревини [3-6, 10, 12-15]. При виготовленні 

дерев'яних шпал порушується технологія її 

виготовлення, що ґрунтується недостатнім 

просочуванням. Це призводить до гниття 

шпали, і до зниження терміну її експлуатації в 

колії [12]. 

На сьогодні згідно з наказом Укрзалізниці 

спостерігається тенденція переходу на 

залізобетонні шпали в кривих малих радіусів, у 

зв’язку зі збільшенням швидкості руху поїздів, 

осьових навантажень і вантажопотоку на 

залізниці. Одночасно це потребує збільшення 

міцності і стійкості залізничної колії. 

З появою скріплення типу СКД65-Б (рис. 1) 

[1, 7] з’являється можливість використання 

залізобетонних шпал і в кривих ділянках колії 

малого радіуса без зміни конструкції шпали 

типу Ш1-1. Використання залізобетонних шпал 

і скріплення типу СКД65-Б дозволяє уникнути 

багатьох проблем, які виникають в залізничній 

колії на дерев’яних шпалах при скріпленні типу 

ДО. 

 

Рис. 1. Скріплення СКД65-Б 

1 – регулююча картка, товщиною 2 мм (2 шт.); 

2 – регулююча картка товщиною 3 мм (1 шт.); 

3 – підкладка 2КБЛ65; 4 – клема ПКЛ-10; 

5 – клемний болт; 6 – закладний болт; 7 – гайка; 

8 – шайба двониткова; 9 – прокладка ПРБ-4; 

10 – шайба плоска ШП-1.1; 

11 – втулка ізолююча 

При скріпленні типу СКД65-Б дозволяється 

влаштовувати в криві радіусом від 450 до 

200 м залізобетонні шпали з епюрою укладки 

1840 шт/км. При цьому скріплення СКД65-Б 

забезпечує плавний відвід ширини в перехідних 

кривих на розширення від 0 до 14 мм і на 

звуження від 0 до 28 мм. В круговій кривій за 

допомогою скріплення СКД65-Б можна 

встановити шаблон 1534 мм із використанням 

залізобетонних шпал типу Ш1-1 згідно з [1, 7, 

16]. 

При збільшеному поїзному навантаженні на 

колію 75…130 кН в горизонтальній площині, 

що характерно для кривих ділянок колії 

R≤300 м, часто відбуваються порушення 

геометрії колії в плані [9]. Це призводить до 

частих виправок, періодичність виконання яких 

при скріпленні типу СКД65-Б на сьогодні 

відсутня. Тому метою є розробка рекомендацій 

щодо утримання рейкової колії в плані зі 

скріпленням типу СКД65-Б. 

Мета 

Метою роботи є розробка методики та 

рекомендацій щодо утримання рейкової колії в 

плані зі скріпленням типу СКД65-Б. 

Методика 

Виконання досліджень, в основі яких лежить 

порівняльна оцінка впливу динаміки зміни 

ширини рейкової колії на періодичність 

виконання виправки та регулювання її ширини 

при скріплені типу ДО та СКД65-Б. 

У 2015 р. на одній із залізниць України було 

підібрано дві криві ділянки колії з радіусом 

кривих 350 м. На одній ділянці була укладена 

рейкошпальна решітка (далі РШР) на 

дерев'яних шпалах зі скріпленням типу ДО, а 

на другій – РШР на залізобетонних шпалах зі 

скріпленням типу СКД65-Б. Заміри ширини 

колії виконувались з моменту укладки двох 

РШР протягом п’яти місяців, через кожні 10 м 

по всій довжині кривої. 

Під час виконання замірів на кожній із 

ділянок досліджувались різні додаткові 

фактори, ймовірність появи яких може 

вплинути на процес зміни ширини рейкової 

колії. 

При РШР з дерев'яними шпалами 

спостерігався вплив таких факторів, як: бічне 

зношення зовнішньої рейкової нитки, 

розуклонка, спричинена вдавлюванням мета-

левої підкладки в тіло дерев'яної шпали. При 
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РШР із залізобетонними шпалами спо-

стерігалась, в основному, зміна ширини колії за 

рахунок бічного зношення зовнішньої рейкової 

нитки. 

З отриманої статистики було визначено 

середні значення зміни ширини колії при 

скріпленні типу ДО та СКД65-Б у кривій 

радіусом 350 м за п’ять місяців, які наведені в 

табл. 1. 

 

Таблиця 1  

Середні значення ширини колії для кожного місяця 

 

Тип скріплення в 

кривій 

Середнє значення ширини колії, мм 

листопад грудень січень лютий березень 

1 2 3 4 5 6 

ДО 1529,35 1529,76 1530,35 1531,06 1531,71 

СКД65-Б 1531 1531,24 1531,47 1531,71 1531,94 

 

Середні значення зміни ширини колії на 

двох ділянках колії при скріпленні типу ДО та 

СКД65-Б протягом п’яти місяців експлуатації 

зображено на рис. 2–3. 

 

Рис. 2. Зміна ширини колії при скріпленні типу 

ДО за п’ять місяців 

Згідно з виконаним двофакторним 

дисперсійним аналізом [8], з врахуванням вище 

згаданих факторів впливу, було встановлено, 

критерій впливу «F» на зміну ширини колії: 

˗ для рейкошпальної решітки із 

дерев'яними шпалами та скріпленням типу 

ДО – F=0,6824; 

˗ для рейкошпальної решітки із 

залізобетонними шпалами та скріпленням 

типу СКД65-Б – F=0,3311. 

Результати спостережень зміни ширини 

рейкової колії на ділянках колії із скріпленням 

типу ДО та СКД65-Б залежно від часового 

параметра подані як пара координат ''х'' та ''у'', 

було апроксимовано [8] (рис. 4–5). 

 

Рис. 3. Зміна ширини колії при скріпленні 

типу СКД65-Б за п’ять місяців 

За результатами апроксимування, на рис. 4–

5 можна чітко побачити, що зміна величини 

ширини колії при скріпленні типу ДО та 

СКД65-Б носить лінійний характер, який 

можна описати функцією: 

y ax b   (1) 

де a , b  – постійні параметри. 

Параметри функції (1) по методу 

найменших квадратів [8] можна описати 

наступною системою рівнянь: 

2

1 1

1 1 1

,

n n

i i

i i

n n n

i i i i

i i i

a x b x x y

a x nb y
 

  

   

  
 (2) 

де 
i

x , 
i

y  – виміряні координати  -ї точки; 

n  – кількість точок з виміряними координатами. 
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Рис. 4. Зміна ширини рейкової колії при 

скріпленні типу ДО 

 

Рис. 5. Зміна ширини рейкової колії при 

скріпленні типу СКД65-Б 

Рекомендації щодо періодичності регулювання 

ширини колії. Згідно [11], стан колії за умови її 

розширення по показникам стрічки 

колієвимірювального вагона оцінюється в 

балах. Відповідно до нашого випадку для 

дослідних ділянок колії радіусом 350 мR  , 

стан колії за шириною на основі оцінки в балах 

буде штрафуватись: 

˗ при РШР на дерев'яних шпалах із 

скріпленням типу ДО на V-му ступені; 

˗ при РШР на залізобетонних шпалах зі 

скріпленням типу СКД65-Б на V-му ступені 

(відповідно до [11]). 

Згідно з отриманою функцією (1) було 

визначено час, коли необхідно буде виконувати 

перешивку колії (при скріпленні типу ДО) та 

регулювання ширини колії (при скріпленні 

типу СКД65-Б). Для наочного вигляду 

побудовано діаграму періодичності 

регулювання ширини колії в кривій радіусом 

350 м при двох типах скріплення (рис. 6). 

 

Рис. 6. Періодичність регулювання ширини 

колії в кривій R=350 м при скріпленнях 

типу Д0 та СКД65-Б 

З цієї діаграми видно, що після першого 

регулювання ширини колії на ділянці зі 

скріпленням типу ДО наступне регулювання 

виконується через кожні три місяці, а в кривій 

зі скріпленням типу СКД65-Б – через кожні 

7 місяців. 

Згідно з [3, 14] після третьої перешивки при 

РШР з дерев'яними шпалами отвори під 

костильне кріплення уже розбиті, що 

практично унеможливлює щільне притискання 

рейки до підрейкової основи з допомогою 

костилів.  

Запропонована методика періодичності 

виконання регулювання ширини колії за умови 

її розширення при скріпленнях типу ДО та 

СКД65-Б ґрунтувалась не на повній ліквідації 

розширення а тільки приведення з існуючого 

стану відступу колії у відповідний стан 

відступу, де оцінка в балах, за яких і буде 

штрафуватись ділянка, що входила в діапазон – 

«добре». 

На основі вище отриманих даних, та 

методики утримання колії за умови її 

розширення, пропонується регулювати ширину 

колії під час використання проміжного 

рейкового скріплення типу ДО та СКД65-Б за 

схемами наведеними на рис. 7–8. 
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Рис. 7. Регулювання ширини колії в 

досліджуваній кривій зі скріпленням типу ДО 

 

Рис. 8. Регулювання ширини колії в 

досліджуваній кривій зі скріпленням 

типу СКД65-Б 

На рис. 7,а та 8,а штриховою лінією 

зображено існуючий стан ширини колії в 

кривих, а суцільною – проектний. Цифри 

показують, на скільки міліметрів існуюча 

ширина колії більша (+) чи менша (–) від 

проектної. На рис. 7,б та 8,б стрілки вниз чи 

вгору показують, наскільки необхідно 

звужувати чи розширювати колію (в мм) під 

час експлуатації залізничної колії зі 

скріпленням типу ДО та скріпленням типу 

СКД65-Б. 

Техніко-економічна ефективність від 

запропонованих рекомендацій 

Окремою задачею досліджень було 

визначення техніко-економічної ефективності 

від укладання конструкції залізничної колії із 

залізобетонними шпалами в кривих малого 

радіуса зі скріпленням типу СКД65-Б в 

порівнянні із залізничною колією з дерев'яними 

шпалами та скріпленням типу ДО. 

Під час досліджень використовувалась 

методика, що дозволяє проаналізувати 

економічну ефективність роботи варіанта ВБК 

протягом всього міжремонтного терміну 

експлуатації [2]. Ця методика базується на 

аналізі сумарних приведених витрат: 

1 0

kp kp

i

t t

і і ti i t t
t t

П К Е C
 

      (3) 

де Кі – капітальні вкладення на укладку  

і-того варіанта конструкції колії, грн/км 

(витрати на капітальні ремонти колії); 

Еti – річні експлуатаційні витрати по і-му 

варіанту, грн/км за рік; 

Сі – одночасні витрати (на комплексно-

оздоровчі, середні та інші ремонти) по і-му в 

кожному конкретному році tі, грн/км; 

tі – рік,в котрому визначають витрати; 

tкр – строк служби найбільш 

довгострокового варіанту конструкції колії 

років; 

ηt – коефіцієнт віддалення витрат 

(коефіцієнт дисконтування). 

Коефіцієнт віддалення витрат визначається 

за формулою: 

1

(1 )
t t

нп
E

 


 (4) 

Методика розрахунку ґрунтувалась на 

розрахунку одного кілометра колії, який 

складається з кривих та прямих ділянок. Під 

час розрахунків приймались наступні найбільш 

оптимальні варіанти конструкції колії (рис. 9): 

˗ пряма (скріплення типу КБ) та крива 

ділянка (скріплення типу СКД65-Б) – ланкова 

колія (рис. 9,а); 

˗ пряма (скріплення типу КБ) та крива 

ділянка (скріплення типу ДО) – ланкова 

колія (рис. 9,б). 
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Рис. 9. Можливі варіанти заміни конструкції 

колії 

а – варіант №1; б – варіант №2 

Витрати на оплату праці визначаються з 

виразу: 

 
і iоп IV i нС P N t     (5) 

де 
IVP  – годинна тарифна ставка що 

відповідає четвертому розряду; 

Ni  – загальна кількість елементів, що 

замінюється при різних ремонтах та поточному 

утриманні; 

iнt  – норма затрати часу на заміну і-го 

елемента ВБК. 

Вартість матеріалів визначається з виразу: 

і
і iмат

N CС    (6) 

де: 
iC  – вартість і-го елемента ВБК. 

Графік сумарних приведених витрат, що 

дозволяє визначити терміни окупності від 

укладання конструкцій колії зі скріпленням 

типу СКД65-Б в порівнянні із конструкцією 

колії зі скріпленням типу ДО, наведено 

на рис. 10. 

 

 

Рис. 10. Графік сумарних приведених витрат утримання залізничної колії зі скріпленням 

типу ДО та СКД65-Б 

 

Із графіка сумарних приведених витрат 

(рис. 10) встановлено, що економія коштів на 

1 км залізничної колії при укладанні 

залізобетонних шпал в кривій радіусом 350 м зі 

скріпленням типу СКД65-Б складає 31,5 %. Це 

в основному за рахунок зменшення витрат часу 

на виконання робіт під час поточного 

утримання, та економії матеріалів ВБК. 

При поточному утриманні одного кілометра 

залізничної колії із проміжним рейковим 

скріпленням та типу СКД65-Б річна економія 

складає 72,6 % від витрат при існуючих 

нормативах утримання (дерев'яні шпали, 

скріплення типу ДО), що наведено на рис. 11. 



ISSN 2307-3489 (Print), ISSN 2307-6666 (Online) 

Наука та прогрес транспорту. Вісник Дніпропетровського 

національного університету залізничного транспорту, 2016, № 4(64) 

 

ЗАЛІЗНИЧНА КОЛІЯ 

 

doi 10.15802/stp2016/77923 © М. П. Настечик, Р. В. Маркуль 2016 

 

 

Рис. 11. Економічний ефект під час поточного 

утримання 1 км залізничної колії 

У випадку укладання залізобетонних шпал в 

кривих радіусом менше ніж 350 м зі 

скріпленням типу СКД65-Б відповідно за 

вищенаведених дослідженнях скорочується 

кількість виконань перешивок та регулювання 

ширини рейкової колії. 

Так кількість перешивок за весь 

міжремонтний період (27 років; 800 млн. т. бр.) 

приблизно складає: при дерев'яних шпалах та 

скріпленні типу ДО – 100 раз; при 

залізобетонних шпалах та скріпленні типу 

СКД65-Б – 41 раз. 

Результати 

З допомогою вищенаведених досліджень 

встановлено, що частота регулювання ширини 

рейкової колії в кривій радіусом 350 м з 

використанням проміжного рейкового 

скріплення типу СКД65-Б на відміну від 

скріплення типу ДО зменшується в два рази. 

Виконання регулювання ширини рейкової колії 

при скріпленні типу ДО необхідно вже 

виконувати на 14-ий місяць, а при скріпленні 

типу СКД65-Б – на 28-ий місяць експлуатації 

залізничної колії. 

Наукова новизна та практична значимість 

Вперше було комплексно досліджено, 

описано та виражено емпіричною залежністю 

процес зміни ширини рейкової колії, та 

періодичність виконання її регулювання у 

випадку використання скріплення типу 

СКД65-Б. Наведені попередні дослідження та 

рекомендації в подальшому дозволяють вчасно 

виконувати регулювання ширини рейкової 

колії при скріпленні типу СКД65-Б. 

Це дозволить частково попереджати та 

ліквідувати подальший розвиток несправностей 

рейкової колії в плані, які виникають під час її 

експлуатації з одночасним забезпеченням 

безпеки руху поїздів. 

Висновки 

У цій роботі наведені дослідження в основі 

яких виконана порівняльна оцінка впливу зміни 

ширини рейкової колії на періодичність 

виконання виправки та регулювання її ширини 

при скріпленні типу ДО та СКД65-Б. Було 

підібрано дві криві ділянки колії з радіусами 

кривих 350 м. На одній ділянці була укладена 

РШР на дерев'яних шпалах зі скріпленням типу 

ДО, на другій РШР на залізобетонних шпалах зі 

скріпленням типу СКД65-Б. На двох 

вищезгаданих ділянках було досліджено зміну 

ширини рейкової колії протягом п’яти місяців 

експлуатації. За отриманими даними 

полігонних досліджень вперше було 

встановлено періодичність регулювання 

ширини рейкової колії при скріпленні типу 

СКД65-Б під час експлуатації. Перше 

регулювання ширини колії в кривій радіусом 

350 м при скріпленні типу СКД65-Б необхідно 

виконувати на 28-ий місяць експлуатації (далі 

через кожні 7 міс.), а при скріпленні типу ДО 

на дерев'яних шпалах на – 14-ий місяць (далі 

через кожні 3 міс.). 

По техніко-економічних розрахунках 

встановлено, на відміну від конструкції колії на 

дерев'яних шпалах та скріпленні типу ДО, у 

випадку укладання залізобетонних шпал зі 

скріпленням типу СКД65-Б економія коштів на 

1 км залізничної колії за весь міжремонтний 

термін експлуатації складає 31,5 %. Під час 

поточного утримання 1 км залізничної колії 

річна економія коштів складає 72,6 %. 

Встановлено, що можлива кількість 

виконання регулювання ширини рейкової колії 

за весь міжремонтний період (800 млн. т. бр) 

при залізобетонних шпалах зі скріпленням типу 

СКД65-Б зменшується в 59 раз. 
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ПЕРСПЕКТИВЫ УКЛАДКИ СКРЕПЛЕНИЯ ТИПА СКД65-Б  

В КРИВЫХ УЧАСТКАХ ПУТИ МАЛОГО РАДИУСА 

Цель. На сегодняшний день существует тенденция полного перехода главных путей на железобетонные 

шпалы. Причиной этого является дефицит деревянных шпал, их высокая стоимость и низкий срок службы, 

который в кривых участках пути радиусом R≤300 м составляет всего 5–7 лет (что в 5 раз меньше срока 

службы железобетонных шпал). С внедрением скрепления типа СКД65-Б появилась возможность плавно 

расширять колею от 0 мм до 14 мм и сузить – от 0 мм до 28 мм с шагом 1 мм. При увеличенной поездной 

нагрузке на путь 75...130 кН в горизонтальной плоскости, что характерно для кривых участков пути 

R≤300 м, часто происходят нарушения геометрии пути в плане. Это приводит к частым выправкам, 

периодичность проведения которых при скреплении типа СКД65-Б на сегодняшний день отсутствует. 

Поэтому целью статьи является разработка рекомендаций по содержанию рельсовой колеи в плане со 

связыванием типа СКД65-Б. Методика. В основе методики проведения исследований лежит сравнительная 

оценка влияния динамики изменения ширины рельсовой колеи на периодичность выполнения выправки ее в 

плане в случае использования скрепления типа ДО и СКД65-Б. Результаты. С помощью разработанной 

методики исследований было установлено, что первое регулирование ширины рельсовой колеи при 

скреплении типа ДО необходимо выполнять уже на 14-ый месяц, а при скреплении типа СКД65-Б – на 28-ой 

месяц эксплуатации. Научная новизна. Впервые было описано и выражено эмпирической зависимостью 

процесс изменения ширины рельсовой колеи и периодичность выполнения ее регулирования в случае 

использования скрепления типа СКД65-Б. Практическая значимость. Разработанные авторами 

рекомендации позволят своевременно выполнять регулировку ширины рельсовой колеи при скреплении 

типа СКД65-Б и одновременно обеспечивают безопасность движения поездов. 

Ключевые слова: скрепление типа СКД65-Б; ширина колеи; регулирование ширины колеи; содержание 

пути в плане 

M. P. NASTECHIK
1
, R. V. MARCUL

2*
 

1Dep. «Track and Track Facilities», Dnipropetrovsk National University of Railway Transport named after Academician  

V. Lazaryan, Lazaryan St., 2, Dnipro, Ukraine, 49010, tel. +38 (056) 373 15 31, е–mail nastechik_mp@mail.ru, 

ORCID 0000-0002-4178-6092 

2*Dep. «Track and Track Facilities», Dnipropetrovsk National University of Railway Transport named after Academician  

V. Lazaryan, Lazaryan St., 2, Dnipro, Ukraine, 49010, tel. +38 (056) 373 15 31, е–mail guaranga_mr@mail.ru, 

ORCID 0000-0002-7630-8963 

 

Purpose. To date, according to the order of Ukrzaliznytsia it was decided to fully transit the main tracks to the 

concrete sleepers. The reason for this is the lack of wooden sleepers, their high cost and low lifetime that in the 

curved track sections with the radius R≤300 m is only 5-7 years (this is 5 times less than the lifetime of concrete 

sleepers). After introduction of fastening type СКД65-Б it is possible to smoothly expand the track from 0 mm to 

14 mm, and to narrow from 0 mm to 28 mm with a step 1 mm. At the increased train load on the track of 75...130 kN 

in a horizontal plane, which is characteristic for the curved track sections R≤300 m the violations in terms of track 

geometry often take place. It results in the frequent surfacings, periodicity of which at the fastening type СКД65-Б is 

absent for today. Therefore the purpose of the article is the development of recommendations concerning maintenance 

of the track in a plan with the fastening type СКД65-Б. Methodology. The methodology of research is based on the 

comparative estimation of influence of the track width change dynamics on the periodicity of surfacing in the plan in 

the case of the use of fastening type ДО and СКД65-Б. Findings. With the help of the developed research 

methodology it was established that the first implementation of adjusting the track width at fastening type ДО is 

necessary to be executed on the 14
th

 month and at the fastening type СКД65-Б on the 28
th

 month of operation. 
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Originality. It was first described and expressed using the empiric dependence the process of the track width 

change, and periodicity of its adjusting in the case of the fastening type СКД65-Б use. Practical value. The 

developed recommendations will allow in time to execute adjusting of the track width at fastening type СКД65-Б 

and ensuring the safety of train motion at the same time. 

Keywords: fastening type СКД65-Б; track width; adjusting of track width; maintenance of track in plan 
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