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(Закінчення. Початок на 1 стор.)
– Наші майстерні створені у 

1960 році на базі приміщення ко-
лишнього паровозного депо станції 
Самбір і нині є ремонтною базою 
колійного господарства Львівської 
залізниці, – розповідає начальник 
підприємства Мирослав Хом’як (на 
фото вгорі ліворуч). – Майстерні 
складаються з п’яти виробничих 
цехів: із ремонту колійних машин 
важкого типу, із ремонту виправ-
но-підбивально-рихтувальних 
машин та вузлів до них, ковальсь-
ко-пресового цеху із виготовлення 
колійного інструменту, елементів 
верхньої будови колії, ремонту 
башмаків, механічного цеху, де 
виготовляють деталі і запчастини 
на металорізальних верстатах, та 
цеху з ремонту електрообладнан-
ня й електродвигунів.

 

Сучасну колійну техніку важко 
уявити без різноманітних елект-
родвигунів. Електроцех колійних 
дорожніх ремонтно-механічних 
майстерень повертає до життя 
різноманітні двигуни змінного 
струму, що використовуються в 
інструментах малої механізації 
колійних робіт (шпалопідбійки, 
рейкорізки, рейкосвердлилки) та у 
більш потужних агрегатах колійної 
техніки, кранах і кран-блоках, які 
експлуатуються у відокремлених 
підрозділах служби колії. У цеху 
працюють висококваліфіковані 
спеціалісти-наладчики, які зай-
маються ремонтом електронної 
апаратури, адже на колійних ма-

шинах нового типу вся робота ав-
томатизована. 

– Механік лише контролює 
роботу машини, керування проце-
сами здійснюється за допомогою 
джойстиків, кнопок та тумблерів, 
– розповідає Мирослав Хом’як. 
– Наші спеціалісти ремонтують  
вузли та електронні плати, що 
відповідають за функціонуван-
ня агрегатів машин. Один із них 
– електрик-універсал Михайло 
Баран. Перелік його спеціальнос-
тей, як часто жартує сам Михайло 
Васильович, зайняв би не один 
рядок у записнику. Ось кілька 
основних із них: наладчик, слю-
сар-електрик КВПіА (контрольно-
вимірювальних приладів і автома-
тики) і навіть програміст.

Це й не дивно, адже на колій-
ній техніці нового типу, що вже 
кілька років працює на Львівській 
залізниці, застосовуються й мікро-
процесори. Наші спеціалісти мог-
ли б дати лад і з ремонтом такого 
обладнання, необхідний тільки 
повний комплект технологічних 
схем електронного обладнання. 
Саме тому одночасно з придбан-
ням машини залізниця сьогодні 
замислюється і над придбанням 
комплекту спеціальної літератури.

Ми трохи відстаємо у цьому 
напрямку, через що інколи дово-
диться ремонтувати електронні 
блоки, шукаючи дефекти наос-
ліп. Придбання альбомів схем та 
відповідної літератури потребує 
чималих витрат, та з іншого боку 
кожна така машина купується не 
на один рік, і колійники зацікав-
лені, щоб вона повністю відпрацю-
вала свій ресурс. На жаль, кожен 

механізм рано чи пізно виходить з 
ладу, і тут постає проблема – ре-
монтувати його власними силами, 
економлячи значні кошти, чи за-
прошувати спеціалістів із закор-
донних сервісних фірм. 

Коштує комплект документації 
недешево, та й виробник не дуже 
зацікавлений надавати покупцю 
таку інформацію, адже існують 
сервісні фірми з обслуговування 
такої техніки. Однак безвихідних 
ситуацій не буває, тому у нас 
часто кажуть, що залізниця має 
власні золоті руки і світлі голо-
ви. Щоправда, і їм здалося б хоч 
трішки допомогти фінансуванням. 
Досвід підказує: якщо машина на 
залізниці не в одному екземплярі, 
а хоча б дві, варто мати спеціальну 
літературу для її обслуговування.

Нічого надзвичайно складного 
у цій техніці нема, кваліфікова-
ний спеціаліст може розібратися 
і власними силами перевірити чи 
відремонтувати електронний блок. 

До речі, причиною збою у роботі 
не завжди можуть бути якісь еле-
менти електронного блока чи пла-
ти. Через постійні вібрації під час 
роботи колійної техніки слабша-
ють контакти в електронному об-
ладнанні, і машина зупиняється. 
Уся техніка під час сезону працює 
на лінії в агресивному середовищі  
– шум, вібрації, ударні наванта-
ження, тому нашим спеціалістам 
доволі часто доводиться їздити у 
відрядження, щоб ліквідувати не-
справність на місці. Адже транс-
портувати техніку на ремонтне 
підприємство – означає порушити 
графік виконання робіт.

 

У колійних машин старого 
типу використовувалися виключ-
но механічні передачі та редук-
тори. Відповідно це велике на-
вантаження на машину, більша 

її вага, швидше зношення де-
талей, дорожчий ремонт. Окрім 
того, за такої системи неможли-
во було досягти плавності руху, 
та й ударні навантаження дуже 
високі. Тому в сучасній колійній 
техніці широко застосовується 
гідравліка. Гідравлічна система 
докорінно відрізняється тим, що 
дає можливість досягати значної 
потужності та високих оберталь-
них моментів при порівняно малих 
розмірах та масі гідрообладнання, 
передавати велику потужність при 
малій масі гідроприводу, забезпе-
чувати плавність руху, можливість 
безступінчастого регулювання 

швидкості у широкому діапазоні, 
гарантує простоту керування та 
автоматизації.

– Вважаю, що нашому підпри-
ємству поталанило зі спеціаліс-
тами, – продовжує розповідь 
Мирослав Хом’як. – Поблизу зна-
ходиться військова вертолітна 
частина. Її частково реформували, 
і до нас прийшли справжні аси з 
ремонту пневматичних та гідрав-
лічних приводів. Їх знання дуже 
швидко знадобилися на нашому 
підприємстві. Звичайно, є у цій си-
туації і свої нюанси, адже робота 
гідравлічних і пневмосистем колій-
ної техніки напряму пов’язана з 
використанням високого тиску, а 
це різноманітні насоси, клапани 
та розподільні системи, де робоча 
суміш під високим тиском пере-
дається по всій системі, розподі-
ляється через численні вентилі, за 
справною роботою яких “стежить” 
багато датчиків. Та й сама техніка 
стала складнішою. Щоб знайти 
причину відмови такого механізму, 
треба вільно орієнтуватися у схемі 
його роботи. Адже через утворен-
ня звичайної повітряної подушки 
масло може не потрапити до ро-
бочих вузлів і машина не викону-
ватиме своїх функцій. Отже, треба 
знати, звідки надходить сигнал, 
яку він повинен виконати роботу, 
а потім відшукати місце, де він гу-
биться. Якщо можливо усунути не-
поладку на місці, наші спеціалісти 
виїздять на лінію. Часто зупинка 
однієї машини впливає на графік 
виконання робіт під час “вікна”, 
адже слідом за нею працюють інші 
машини чи навіть ціла група техні-
ки. Ось тут і стає у нагоді висока 
кваліфікація наших спеціалістів. 
Часто їм доводиться працювати 
просто у полі. Найчастіше такі 


