1. ТЕХНОЛОГІЧНА ЧАСТИНА
1.1. Комплекс робіт по перевлаштуванню залізниць

При перевлаштуванні залізниці виконують багатопланові і різноманітні роботи, які мають бути пов'язані в єдиний комплекс, представлений на рис. 1.1.

Нове залізничне будівництво на ділянках винесення траси на ізольоване земляне полотно, перенесення станційних майданчиків на інші місця припускає:

-
спорудження нових водопропускних споруд;

-
відсипання земляного полотна;

-
спорудження нової верхньої будови шляху;

-
спорудження станції на нових майданчиках (якщо в цьому є необхідність), з виконанням комплексу усіх вище перелічених робіт, з будівництвом будівель вокзалів, депо, об'єктів водопостачання і водовідведення; устаткування стрілок електричної централізації і так далі;

-
електрифікацію нових ділянок і нових станцій;

-
монтаж пристроїв зв'язку і СЦБ, також енергопостачання.

Детальні відомості про ці види робіт при новому залізничному будівництві, спорудженні других шляхів і електрифікації ліній приводяться в підручнику [1] і навчальному посібнику [2].

Посилення і реконструкція існуючих споруд на пері​гонах складається з:

-
реконструкції водопропускних споруд (подовження існуючих труб, ремонт або заміна на нові елементів труби

СЦБ - сигналізація, централізація, блокування;  водопостачання і водовідведення.
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Рис.1.1. Класифікація видів робіт що виконуються при переобладнанні залізниці під швидкісний рух пасажирських поїздів

-
посилення існуючого земляного полотна (досипання і під​різання, прибирання "шлейфів", розширення основного майданчика земля​ного полотна відповідно до нових будівельно-технічних норм [3], "лікування хворих місць" існуючого земля​ного полотна, посилення насипів на слабких підставах і так далі);

-
реконструкції водовідвідних споруд у виїмках (переобладнання кюветів, водовідвідних дренажів, залізобетонних лотків);

-
реконструкції верхньої будови шляху (посилення основного майданчика земляного полотна з використанням геоматеріалів, очищення щебеня, збільшення його товщини, зміна розмірів баластної призми, зрушення шляху на нову вісь, пристрій пе​рехідних ділянок на підходах до мостів і так далі);

-
реконструкції пристроїв електрифікації, зв'язки і СЦБ (за​міна існуючих дефектних опор контактної мережі на нові, перенесення опор на нові місця у зв'язку з перевлаштуванням верхньої будови шляху - збільшенням радіусів кривих, довжин прямих вставок між ними, зміною габариту; оновлення тягових підстанцій - заміна устаткування на досконаліше, перехід на змінний струм, перенесення їх на інші місця і так далі).

Перевлаштування станцій і вузлів (без переведення їх на нові пло​щадки) складається в основному з тих же видів робіт, що і на перегонах : реконструкції водопропускних споруд (головним про​різам труб); посилення і розширення земляного полотна (у останньому випадку для розміщення нових станційних шляхів); реконструкції водовідвідних споруд; реконструкції верхньої будови шляху; реконструкції пристроїв електрифікації, зв'язки і СЦБ. Проте ці види робіт при перевлаштуванні 

станцій мають свою специфі​ку. Крім того, при перевлаштуванні станції проводять:

-
механізацію і автоматизацію сортувальних гірок;

-
капітальний ремонт (чи будівництво нових) станційних споруд : будівель вокзалів, депо; переносять на нові місця або подовжують і розширюють пасажирські платформи.
Будівельні роботи для забезпечення безпеки руху потягів, пасажирів, жителів довколишніх населених пунктів, а також охорону довкілля, включають:

-
спорудження шляхопроводів на перегонах (як мінімум через 4 км) і на станціях і вузлах;

-
будівництво на станціях пішохідних містків, підземних переходів;

-
споруда уздовж траси спеціалізованої патрульної автомобільної дороги, що дозволяє ремонтним бригадам в найкоротші терміни прибути до місць аварій;

-
пристрій обгороджувань (у тому числі зелених насаджень), що запобіжуть попаданню людей і худоби в небезпечні зони;

-
пристрій шумозахисних огорож і споруд (у приватно​сті, перед житловими селищами);

-
реконструкцію водозабірних і очисних споруд;

-
устаткування котельних і промислових підприємств до​датковими фільтрами, що запобіжуть викиду шкідливих речовин в атмосферу;

-
обгороджування селищ залізничників зеленими насаж​дениями.

У наступних главах детально висвітлені питання организа​ции усіх видів робіт, які відносяться до перевлаштування ж​лезных доріг (у тому числі станцій і вузлів) при переведенні 

їх на швидкісний рух пасажирських потягів.
1.2. Склад робіт по проектуванню організації перевлаштування залізниць на різних стадіях створення проекту

Основними документами, що регламентують склад робіт по проектуванню організації будівництва, їх черговість і початкові дані, нині являються: проект органі​зації будівництва (ПОБ)[4], що розробляється проектною орга​нізацією і що входить до складу "Проекту", і проект виробництва робіт (ППР), що розробляється підрядчиком і що являється ос​новним документом виробничого календарного планування. Проте практика залізничного будівництва вокзалу, що роль організаційних рішень значно ширше і вимагається розробляти ще ряд додаткових документів, що підвищують надійність виконання рішень, що приймаються, сприяючих вдосконаленню будівництва, зниженню його вартості і тривалості, координації діяльності генпідрядних і субпідрядних підрозділів. Пропонована система вироблення організаційних рішень на різних стадіях створення інвестиційного проекту, адаптована до перевлаштування залізниць, представлена на мал. 1.2. Проектування перевлаштування залізниць здійснюється на передпроектній, проектній і виробничих стадіях.
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Рис. 1.2. Склад проектних робіт і послідовність їх виконання при проектуванні перевлаштування

На першій - передпроектній - стадії (аванпроектування*, формування інвестиційного задуму) приймають попередні принципові рішенням по перевлаштуванню залізниці.

На відміну від нового залізничного будівництва [1] на початковій стадії проектування перевлаштування як вихідних матеріалів є: план траси існуючої залізниці, з усім її облаштуванням, населеними пунктами, дорогами, лініями електропередачі, зв'язки, джерелами водо​постачання, очисними спорудами; схеми подовжніх і поперечних профілів; паспорти усіх споруд.

Це дозволяє вже на цій стадії проектувати план перевлаштовуваної лінії, подовжній (схемний) і поперечні (у найбільш характерних місцях, в масштабі 1:200) профілі. При проектуванні плану лінії величину зрушень шляху визначають графічно на плані лінії виділяють: ділянки, що вимагають корінної реконструкції, - криві малого радіусу з недоста​тніми довжинами прямих вставок між ними; роздільні пун​кти, які необхідно перенести через недостатню довжину приймально-відправних шляхів; ділянки з необгрунтованим розвитком траси і так далі. На план траси іншим кольором (чи іншим вузловим позначенням) наносять нове (виправлене) її положе​ння - з кривими мінімального радіусу 2000 м, прямими вставками між ними не менше 150 м, з виносами траси на окремих ділянках на нове земляне полотно. Змінюють пікетаж і коригують подовжній профіль.

Фрагмент плану залізниці до і після її перевлаштування представлений на рис. 1.3 (масштаб 1:50 000).

Схемний подовжній профіль цієї ділянки до і після перевлаштування (по трасі з виносами її на нове земляне по​лотно) представлений на рис. 1.3

Орієнтовно, по типових поперечниках, визначають об'єми робіт : по розширенню і посиленню земляного полотна.
Термін "аванпроектирование" запропонований професором МІІТа С. П. Пер- шиным стосовно проектування організації будівництва залізних до​ріг на попередній стадії (МИ ИТ - нині Московський державний університет шляхів сполучення МГУПС).

Типові поперечники викреслюють в масштабі 1:200. Для найбільш харак​терних ділянок посилення земляного полотна вони приведені в гл. 2. [5].
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Рис. 1.3. Фрагмент плану залізниці до і після її перевлаштування: 1 - ділянки траси, що виносяться на нове земляне полотно
Окремо визначають об'єми робіт по новому будівництву на ділянках винесення траси на нове земляне полотно. По​перечники на виносах траси на ізольоване земляне полений​але приймають типовими, як для нового залізничного будівництва.

Підсумком передпроектної стадії є розробка і порівняння варіантів проектів з урахуванням організації перевлаштування залізниці, вибір на основі техніко-економічної оцін​ки з них найбільш ефективного.

На другій - проектною - стадії складають детальний проект перевлаштування залізниці. На основі натурної зйомки складають проект перевлаштування плану лінії; виконують розрахунок зрушень шляху, що виникають в результаті збільшення радіусу кривих до 2000 м, довжини вставок між ними до 150 м; проектують подовжній (утрируваний) і поперечні (у мас​штабі 1:100) профілі. Поперечні профілі складають для ха​рактерних ділянок траси - з посилюваним земляним полотном і в місцях розташування штучних 
споруд. Визначають, вже точнішими методами, об'єми: досипань і під​різання земляного полотна, бічних присипок, пристрої насипів і виїмок на ділянках винесення траси на ізольоване зем​ляне полотно; подовження труб і реконструкції мостів. На ос​нове даних обстеження виділяють наявність дефектних водо​пропускних і водовідвідних споруд. Визначають об'єми робіт по їх реконструкції і капітальному ремонту, а також по реконструкції верхньої будови шляху, пристроїв електрифікації, зв'язки і СЦБ. Подібні розрахунки виконують і при проектуванні перевлаштування станцій і вузлів (4). Важливим розділом проекту перевлаштування залізниці є ПОС, складений на основі уточнених об'ємів, а також дан​их з інших розділів проекту. При цьому деталізують при​йняту на передпроектній стадії схему організації будівництва, тобто складають ПОС стосовно перевлаштування  залізниці. Деякі його положення використовують при з​ставлении кошторису.
Послідовність робіт по проектуванню організації будівництва дещо міняється, якщо генеральний підрядчик бере на себе функцію підготовки проектно-сметної до​кументації. При цьому замовник (інвестор) виставляє на тор​гі об'єкт, по якому на передпроектній стадії визначена орієнтовна вартість (по аналогах, укрупнених ставок). Для надійнішого визначення вартості складають 2-3 варіанти принципових схем перевлаштування, на яких показують порядок розгортання будівництва, фронти робіт, що виділяються претендентам (оферентам - участ​никам торгів), терміни завершення робіт по кожному тендеру. На цій стадії розрахунки техніко-економічної ефективності можуть не виконуватися, оскільки варіант вибирають на основі експертних оцінок. На проектній стадії генеральний підряд​чик (силами своєї проектної групи) розробляє декілька варіантів вже проектів організації будівництва, в яких повною мірою враховані ресурси будівельних організа​цій (що виконують роботи як по ген- так і по субпідряду). При порівнянні варіантів враховують можливість виконання робіт різними модулями механізмів, різний порядок їх розставляння по ділянках, зміну послідовності робіт і інші чинники.

Для проектування перевлаштування великих магістралей ген​підрядчик може притягнути спеціалізовані проектні орга​низації, наприклад "Гипрогранспуть", "Желдорпроект", "Ленгипротранс" та ін. Проте і вони розроблятимуть ПОС при не​посередній участі генпідрядника і в його інтересах. (Детальніше про порівняння варіантів проектів організації будівництва говориться в [4]).
На третій - виробничій - стадії (виробничо​го календарного планування) відбувається подальша деталі​зація прийнятих раніше організаційних рішень.

Разом з принциповими рішеннями про порядок розгортання будівництва, кількість підрозділів, їх розміщення по ділянках робіт, тривалість виконання від​ділових видів робіт і перевлаштування залізниці в цілому, які були прийняті в проекті організації, на цій стадії використовують конкретні дані про ре​сурсах підрозділів, що беруть участь в перевлаштуванні залізниці, стандартні проектні і технологічні ріше​ння [5, 6], існуючий вітчизняний і зарубіжний досвід

2
И. Прокудин виробництва відповідних робіт і інші матеріали. З урахуванням цього розробляють і порівнюють варіанти про​изводства робіт.

Головним розробником на цій стадії є головна генпідрядна організація, а основними документами, що складаються під її керівництвом, являються проекти організації робіт (Пори). Основне призначення ПОРов - ув'язка діяльності генпідрядних і субпідрядних підрозділів для досягнення єдиної мети - здачі перевлаштованої залізниці в оптимальні терміни, при мінімальній вартості і трудомістко​сті робіт.

Порядок складання проектів організації робіт на двох рівнях. На першому рівні ув'язуються графіки виробництва, що розробляються різними організаціями для виконання одного виду робіт. При проектуванні організації робіт по реконструкції водопропускних споруд це можуть бути будівельні управління і мостопоїзди. Перші перевлаштовують водопропускні труби (подовжують, замінюють дефектні), а другі - малі і середні мости (розширюють і посилюють опори і засади мостів, міняють пролітні будови). При переобладнанні земляного полотна нижню частину насипу посилюють контрбанкетами і бічними присипками, використовуючи ав​томобільні перевезення грунту з перевантажувальних кар'єрів, а верх​ню частину досипають за допомогою поїздів. 
На другому рівні ув'язуються вже окремі види робіт. Результатом такої ув'язки є товарна будівельна продукція, яка ще в процесі перевлаштування може приносити прибуток. Зокрема, Пори другого рівня з​аставляются на залізничну колію, що включає виконання робіт по перевлаштуванню водопропускних споруд, посиленню земляного полотна, новому його відсипанню на ділянці винесення траси, реконструкції верхньої будови шляху; на пе​ребудову станцій і вузлів (при невеликих об'ємах робіт по перевлаштуванню станцій ці два види ПОРов можуть бути об'єднані); на реконструкцію пристроїв електрифікації, зв'язки і СЦБ. Процес складання ПОРов складається з наступних етапів.

Перший етап - генеральний підрядчик розподіляє ділянки (фронти робіт, об'єкти) між підрозділами. Видає їм проектно-сметну документацію.

Другий етап - підрозділи: будівельно-монтажні по​їзда (СМП), путні машинні станції (ПМС), мостопоїзди (МП), механізовані колони по відсипанню земляного по​лотна (МК) та ін. (планові і виробничо-технічні їх відділи) - в процесі технічної і інженерно-виробничої підготовки [1] складають свої варіанти календарних планів-графіків виконання робіт. Проектують довгочасні спеціалізовані потоки по своїх ділянках, на свої види робіт.

Третій етап - варіанти календарних планів поступають в генпідрядну організацію (у плановий, виробничий відділи). На основі об'єднання графіків складають проек​ти організації робіт, формують довготривалі об'єкти і комплексні потоки, при цьому коригують по термінах і ресурсах варіанти календарних графіків, складені під​розподілами, для досягнення єдиної мети - здача залізниці в планові терміни (встановлені проектом организа​ції будівництва). Оскільки інтереси окремих підрозділів можуть бути дещо ущемлені, прийняті рішення обговорюють на нараді у присутності усіх зацікавлених осіб.

Четвертий етап - проекти організації робіт з корегованими календарними планами поступають в під​розподіли. На їх основі в повному об'ємі складають на кожну споруду ППР, формують річні і дворічні плани діяльності будівельної організації.

П'ятий етап - генпідрядна організація об'єднує гра​фіки організації робіт по окремих їх комплексах, і на цій основі розробляє виробничий проект органі​зації будівництва (ППОС) на перевлаштування залізною до​роги в цілому. При цьому ППОСи можуть бути розроблені для окремих складових частин залізниці (окремі на​правління розгортання будівництва), що виставляються на тен​дерні торги. В цьому випадку потрібне коригування по термінах усіх ППОС. І на цьому етапі терміни здачі залізниці цілком встановлюють відповідно до ПОС, розробленому на другій стадії.

Виконання робіт відповідно до розроблених планів (реалізація інвестиційного проекту) представлено в [8]. Для оперативного управління роботами на цій стадії потрібне вироблення системи автоматизованого управління перевлаштуванням залізниці, що включає:

-
створення відповідного відділу при головній генпід​рядній організації, що відповідає за збір і обробку поступа​ючої з об'єктів інформації про хід робіт, за вироблення заходів по ліквідації відхилень від початкового плану;

-
переведення початкових планів, розроблених на третій стадії, у вид (матричний, мережевий), що дозволяє їх коригувати в ав​томатизованому режимі [1];

-
створення пристроїв, в автоматичному режимі фіксує стан справ на будівельних майданчиках, їх установку;

-
розробку програми автоматизованого управління пе​реобладнанням залізниць.
1.3. Розробка принципових схем організації перевлаштування залізниць
Як вже говорилося в попередньому параграфі, розробку принципових 
схем організації перевлаштування залізниць можна вести на передпроектній стадії.

Доцільно перевлаштовувати залізницю одночасно на окремому напрямі протяжністю 700 км, між окремими великими містами: Москвою і Екатерин​бургом, Москвою, Санкт-Петербургом і державними кордонами (з Білорусією і Україною, Фінляндією і іншими країнами). При великій протяжності можлива розбивши​но магістралі на ділянки, що нарізно виставляються на торги, роботи на яких виконують самостійні генпідряд​ні організації (наприклад, "Балтійська будівельна компанія" і корпорація "Трансстрой"). Проте проектно-кошторисну документацію (ПСД) повинен готувати один про​ектний інститут ("Гипротранспуть", "Ленгипротранс" і так далі).

В процесі організації будівництва і вже при складанні принципових схем виділяють об'єми робіт, що входять в кожен тендер. В [5] приведені класифікаційні ознаки варіантів принципових схем. Вони можуть розрізнятися:

-
кількістю напрямів (променів) розгортання перевлаштуй​ства (одно-, двух- і багатопроменеві) залежно від наявності опорних пунктів. Кожен з напрямів може складати від​діловий тендер;

-
числом підрозділів (ПМС, СМП, МП, МК та ін.), що беруть участь в перевлаштуванні, їх потужністю (продуктивністю), порядком розставляння по фронтах робіт (ділянкам, перегонам);
-
порядком введення ділянок (чи перегонів) в постійну експлуатацію. Ділянки можуть здаватися в постійну експлу​атацію таким чином: послідовно, починаючи з пер​вого; по лімітуючих перегонах (черговість здачі опре​деляют по графіку опанування перевезень); паралельно (на широкому фронті), з одночасним введенням в експлуатацію усіх ділянок.

Може бути прийнята і комбінована схема організації перевлаштування, що включає ознаки усіх раніше розглянути​х варіантів. Наприклад, перевлаштування ведуть по однопроменевій схемі, але при цьому передбачають послідовну, по- дільничну здачу в постійну експлуатацію або при по дільничній здачі - реконструкцію верхньої будови шляху можуть вести за багатопроменевою схемою і так далі. Можуть бути розглянуті і інші варіанти, що враховують місцеві умови.

Можливі різні випадки при проектування організа​ції перевлаштування залізниць в залежності, по-перше, від того, в якому рельєфі місцевості побудована залізниця, і, по-друге, які були використані при її початковому проектуванні норми технічних умов : мінімальні радіуси кривих, довжини елементів подовжнього профілю, корисні довжини приймально-відправних шляхів, план лінії на станціях, ширина основного майданчика земляного полотна. 

Ширину основного майданчика земляного полотна визначають відповідно до технічних умов [3], виходячи з необхідності розміщення на ній верхньої будови колії (рейки Р65, залізобетонні шпали, баласт, пісок - 20 см і щебінь - 35 см). На прямих ділянках вона має бути не менше 11,7 м. Проте слід враховувати досить значні зрушення шляху при реконструкції плану на кривих ділянках шляху (мінімальний радіус кривих після перевлаштування - 2000 м), збільшення відстані між осями. Крім того, бічну присипку (при збільшенні ширини основної ділянки) вимагається ретельно ущільнити для створення рівно​міцного земляного полотна. Це можна зробити, використовуючи навісне устаткування крану - віброплити при роботі "з шляху". Для цього вимагається організувати перерви в русі потягів - "вікна". Ущільнити присипку можна при пошаровому відсипанні грунту з використанням катків. Проте для розміщення тих, що беруть участь в цьому процесі автосамосва​лів, бульдозерів і катків вимагається додаткове ушире- ние земляного полотна і збільшення внаслідок цього объе​мов земляних робіт. Величину розширення розраховують виходячи з ширини грунто-уплотняючої машини (чи автосамосва​ла, якщо грунт подається автовозкою) і відстані 0,5 м, міні​мально необхідного для безпечної роботи. Якщо ширина бокового досипання при цьому перевищує розрахункову, то мож​на надалі використати зрізаний зайвий грунт з посліду​ющим його використанням на інших ділянках. Для зменшення об'ємів робіт при присипках грунту віз​потягу який до верхньої частини насипів може бути використаний про​легченная грунтоуплотняющая техніка - машини трамбівок з віброударними механізмами, вживані при роботах в обмежених умовах, ручні електротрамбовки. Ці роботи виконуються в безпосередній близькості від діючого шляху, тому вимагається звертати особливу увагу на дотримання техніки безпеки. Об'єми земляних робіт і роботи по перевлаштуванню водопропускних споруд порівняно невеликі. 
До другого випадку відноситься проектування перевлаштованої лінії, спочатку прокладеній в горбистому і гір​ному рельєфі, по своїх параметрах що не забезпечує про​пуск пасажирських потягів з швидкостями до 200 км/ч. В цьому випадку при реконструкції плану лінії (для збільшення радіу​са кривих) деяку частину траси зрушують на нове земляне полотно в безпосередній близькості від існуючого. Організація будівництва на таких ділянках мало відрізняється від прийнятої при новому залізничному будівництві [1]. Проте при цьому слід враховувати два чинники: можливість використання діючої залізниці для будівництва нових ділянок на виносах траси (возки потягу грун​та, подачі конструкцій штучних споруджень та ін.); обов’язковість ув'язки по термінах і ресурсах роботи на нових і перевлаштовуваних ділянках (аж до організації загальних довготривалих потоків).

Для виправлення подовжнього профілю необхідно виконати об'єми земляних робіт по досипаннях і підрізуваннях існуючого полотна (разом з бічними присипками до насипів і укосів виїмок).

Початковими даними для побудови схем перевлаштування залізниці є:

-
план лінії до і після перевлаштування, з вказівкою місць ви​носа її на нове земляне полотно (якщо є); населених пунк​тів; існуючих автомобільних доріг, водних шляхів сполучення, ділянок боліт, заповідників, можливих місць розташування кар'єрів (см. рис. 1.3);
-
схемні подовжні профілі лінії до і після переобладнання [4]. За наявності виносів траси вказує​ться їх протяжність. Із-за збільшення радіусів кривих і ліквідації місць необгрунтованого розвитку, змінюється кіломет​раж. При побудови поперечників земляного полотна на участ​ках траси без виносів (з посиленням існуючого полотна) первинний кілометраж має бути збережений. Для цього на ділянках виносів вводять "рубані" (укорочені) кілометри або пікети. Надалі по трасі встановлюють кілометраж;

-
поперечні профілі земляного полотна і верхньої будови шляху в найбільш характерних місцях траси, з вказівкою розташування водопропускних споруд, переходів лінії на нове земляне полотно та ін.;

-
дані інженерної геології (місця із слабкою основою, характеристики грунтів існуючих насипів), "хворі" ділянки, що вимагають "лікування";
-
кількість і типи водопропускних труб, що вимагають толь​до подовження; необхідність реконструкції їх частини, розташованої під існуючим насипом; орієнтовні довжини (по поперечниках);

-
кількість і типи малих і середніх мостів, що вимагають тільки заміни пролітних будов або попередньою реконструк​ції опор (у зв'язку з перевлаштуванням земляного полотна і підвищення навантажень і швидкостей руху потягів);

-
проектні рішення по виконанню посиленого капітально​го ремонту різними методами, будові водовідвідних і в​одопропускних споруд, розширенню і посиленню земляного по​лотна;

-
проекти - аналоги перевлаштування залізниць, виконані для ліній з схожими умовами виробництва робіт, у тому числі дані: загальні і з розподілом по главах кошторису про вартість робіт на 1 км довжини головних шляхів; про методи веде​ння робіт, кількість підрозділів та ін.

Для попередніх розрахунків можна використовувати: розрахункові нормативи для складання ПОС, норми тривалості будівництва [7, 8].

Послідовність проектування схем перевлаштування на цій стадії наступна:

-
уточнення параметрів існуючої лінії (радіуси кри​вих, кути кругових кривих, довжини перехідних кривих, прямих вставок, ухили подовжнього профілю);
На варіантах принципових схем, що розробляються, показують тільки ос​новні роботи по перевлаштуванню залізно​дорожнього шляху, а також роботи підготовчого і заключного періодів. Реконструкцію пристроїв електрифікації. зв'язки і СЦБ, а також станцій і вузлів показують на схемах. Надалі при складанні проекту організації будівництва, тривалість цих робіт приймають по "Нормах тривалості будівель і споруд" (СНіП 1.04.03-85*)[8] чи по аналогах і враховують при визначенні загальної тривалості будівництва.

-
приведення параметрів плану існуючої лінії з співвідношенням з діючими нормами, збільшення радіусів кривих і довжини прямих вставок між ними, спрямованими в одну або в різні боки;
Директивний термін і дату здачі залізниці в постійну експлуатацію по I варіанту задає дорога або ДП "УЗ" виходячі зі своїх потреб. По усіх інших варіантах тривалість робіт буде менше в результаті їх запаралелювання, залучення додаткових підрозділів, зміни порядку виконання робіт і застосування інших заходів, сприяючих скороченню тривалості будівництва.

На рис. 1.4 [5], представлена схема організації, складена для першого випадку перевлаштування залізниці (без винесення траси на ізольоване земляне полотно), з міні​мальною кількістю підрозділів, що беруть участь в роботі, : однією ПМС, що виконує реконструкцію спочатку I шляху 7, а потім II шляху 8; однієї механізованої колони (МК), що відсипає нижні частини посилюваних насипів на усіх трьох ділянках 4; однієї думпкарної вертушки, використовуваної для від​сипучі верхній частині посилюваних насипів 5; однієї колони по перевлаштуванню усіх видів водовідвідних споруд у ви​їмках (кюветів, подкюветних дренажів, лотків); одної колони по подовженню труб і реконструкції їх частин, розташованих під існуючим земляним полотном 3. Крім того, на схемі показані роботи підготовчого 1 і заключного 9 періодів, а також інтервали між окремими видами робіт. Перший інтервал 2 вводять для того, щоб роботи по реконструкції водопропускних споруджень попереджували основні роботи по посиленню земляного полотна.
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