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Аннотация
Трамвайные рельсы кажутся простой частью улицы: две

металлические линии в асфальте, по которым каждый день
идут вагоны. Но за этим привычным видом скрывается сложная
инженерная работа. Книга «Как кладут трамвайные рельсы:
от проекта до первого вагона» простым и понятным языком
рассказывает, как рождается трамвайный путь: от выбора
маршрута и чертежей до подготовки улицы, укладки основания,
установки рельсов, сварки, бетонирования, проверки и запуска
движения.

Читатель узнает, почему нельзя просто положить рельсы на
дорогу, зачем нужна точная колея, как борются с шумом и
вибрацией, чем отличается путь в асфальте от зелёного полотна и
почему обслуживание начинается сразу после открытия линии.

Эта книга подойдёт всем, кому интересно устройство города,
транспорт, строительство и скрытая работа людей, благодаря



 
 
 

которым трамвай каждый день спокойно везёт пассажиров по
своим маршрутам.
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Глава 1. Рельсы, которые держат город

Когда человек смотрит на трамвайную линию, он чаще
всего видит только две металлические полосы в асфальте.
Вагон подъезжает к остановке, звенит, открывает двери, лю-
ди заходят внутрь, и через минуту трамвай снова уходит
дальше по улице. Всё кажется простым: есть рельсы, есть ва-
гон, есть маршрут.

Но на самом деле трамвайный путь — это целая инже-
нерная система. Под рельсами скрывается основание, бетон,
крепления, водоотвод, кабели, защитные материалы и мно-
жество решений, которые пассажир никогда не замечает. Ес-
ли всё сделано правильно, трамвай идёт плавно, улица не



 
 
 

проваливается, вода не разрушает основание, а рельсы слу-
жат долгие годы. Если же ошибиться хотя бы в одной важ-
ной детали, город быстро услышит скрежет, стук, вибрацию
и увидит трещины в покрытии.

Трамвайные рельсы отличаются от обычной железной до-
роги тем, что они часто живут прямо внутри города. Рядом
едут автомобили, идут пешеходы, крутят колёса велосипе-
дисты, работают коммунальные службы. Поэтому трамвай-
ный путь должен быть не только прочным, но и удобным для
улицы. Он должен выдерживать вес вагона, не мешать дви-
жению, не разрушаться от дождя, мороза и жары, а ещё оста-
ваться доступным для ремонта.

Главная задача трамвайного пути — точно направлять ва-
гон. У трамвая нет руля, как у автобуса. Водитель может
управлять скоростью, торможением, дверями, но направле-
ние задают рельсы. Поэтому каждая кривая, каждый пово-
рот, каждая стрелка должны быть рассчитаны и уложены с
высокой точностью. Ошибка в несколько миллиметров мо-
жет со временем превратиться в шум, износ колёс, повре-
ждение рельса или опасный участок.

Перед тем как на улице появятся рабочие, техника и бе-
тон, будущая линия уже существует на бумаге и в компьюте-
ре. Инженеры изучают маршрут, ширину улицы, движение



 
 
 

машин, остановки, подземные трубы, кабели, канализацию,
уклоны дороги и даже то, как будет уходить вода после до-
ждя. Рельсы нельзя просто положить там, где удобно на пер-
вый взгляд. Город под землёй часто сложнее, чем город на-
верху.

Когда проект готов, начинается настоящая стройка. Сна-
чала улицу подготавливают: снимают старое покрытие, уби-
рают слабый грунт, переносят коммуникации, делают ос-
нование. Потом выставляют рельсы, проверяют расстояние
между ними, высоту, направление и уклон. После этого путь
закрепляют, бетонируют, закрывают покрытием и снова про-
веряют. Только после всех испытаний по линии может прой-
ти первый трамвай.

Хорошо уложенные рельсы почти незаметны. Они не при-
влекают внимания, не заставляют пассажиров подпрыгивать
на сиденьях, не будят весь квартал ночным грохотом. В
этом и есть мастерство строителей трамвайного пути: сде-
лать сложную работу так, чтобы обычный человек просто сел
в вагон и спокойно доехал до нужной остановки.

Эта книга расскажет, как рождается трамвайная линия.
Мы пройдём весь путь: от первой идеи на карте до момента,
когда по новым рельсам медленно проходит пробный вагон.
Мы разберём, из чего состоит трамвайный путь, почему ос-



 
 
 

нование важнее красивого асфальта, зачем нужны желоба в
рельсах, как проверяют колею и почему обслуживание начи-
нается не после поломки, а с первого дня работы линии.

Трамвай — это не только транспорт. Это обещание горо-
да своим жителям: вы сможете ехать быстро, спокойно и на-
дёжно. А начинается это обещание там, где в землю ложатся
первые рельсы.

Глава 2. Сначала чертёж, потом бетон

Трамвайные рельсы никогда не должны появляться на
улице случайно. Нельзя просто выбрать дорогу, привезти ме-
талл, выкопать траншею и начать укладку. Трамвайный путь
начинается задолго до стройки — с идеи, обследования, рас-
чётов и проекта.

На первый взгляд кажется: если по улице хватает места
для машин, значит, найдётся место и для трамвая. Но в ре-
альности всё сложнее. Трамвай не может резко свернуть,
как автомобиль. Он не может объехать яму, припаркованную
машину или плохо поставленный бордюр. Его движение за-
ранее задано рельсами, поэтому маршрут нужно продумать
очень внимательно.

Сначала специалисты изучают город. Они смотрят, где



 
 
 

людям нужен транспорт, какие районы плохо связаны между
собой, где уже есть остановки, пересадки, вокзалы, школы,
больницы, торговые центры и жилые кварталы. Трамвайная
линия должна быть не просто красивой на карте. Она долж-
на помогать людям каждый день.

Потом начинается техническая часть. Инженеры измеря-
ют улицу, проверяют ширину проезжей части, тротуаров, по-
воротов и перекрёстков. Нужно понять, поместится ли трам-
вай там, где его хотят провести. Важно учитывать не толь-
ко сами рельсы, но и остановочные платформы, контактную
сеть, опоры, светофоры, пешеходные переходы, ливневую
канализацию и место для других участников движения.

Особое внимание уделяют поворотам. Трамвайный вагон
длинный, и на кривых участках ему нужно больше простран-
ства. Если поворот слишком резкий, колёса будут сильнее
тереться о рельсы, появится скрип, ускорится износ, а дви-
жение станет менее комфортным. Поэтому радиусы поворо-
тов рассчитывают заранее. Иногда ради хорошего трамвай-
ного пути приходится менять схему движения всей улицы.

Ещё один важный вопрос — уклоны. Трамвай может
ехать в гору и спускаться вниз, но слишком крутые участки
требуют особых расчётов. Нужно учитывать сцепление ко-
лёс с рельсом, торможение, безопасность зимой и поведение



 
 
 

вагона во время дождя или гололёда. Там, где автобус может
проехать без больших проблем, трамваю иногда нужны до-
полнительные инженерные решения.

Но настоящая сложность часто скрыта не сверху, а под
землёй. Под городской улицей может проходить всё что угод-
но: водопровод, газовые трубы, теплотрассы, электрические
кабели, связь, канализация, ливнёвка. Иногда под будущими
рельсами находится целый подземный мир, о котором про-
хожие даже не догадываются.

Перед строительством этот подземный мир нужно изу-
чить. Если важная труба окажется прямо под путём, её мо-
гут перенести или защитить. Если этого не сделать, любая
авария на коммуникациях превратится в большую пробле-
му: придётся вскрывать путь, ломать покрытие, останавли-
вать движение трамваев и снова восстанавливать улицу.

После обследования начинается проектирование самого
пути. Инженеры выбирают тип рельсов, конструкцию осно-
вания, способ крепления, покрытие между рельсами и рядом
с ними. Где-то путь будет проходить в асфальте вместе с ав-
томобилями. Где-то его сделают отдельным, чтобы трамвай
не стоял в пробках. А где-то можно устроить зелёный путь —
когда между рельсами растёт трава, снижается шум и улица
выглядит мягче.



 
 
 

Проект должен учитывать и будущий ремонт. Хороший
инженер думает не только о том, как построить, но и о том,
как потом обслуживать. К рельсам, стрелкам, дренажу и ка-
белям должен быть доступ. Если участок сделан красиво, но
его невозможно нормально ремонтировать, это плохое реше-
ние.

Когда чертежи готовы, их проверяют. Смотрят, совпадает
ли проект с нормами, безопасен ли путь, не мешает ли он
пешеходам, не создаёт ли опасных мест для автомобилей и
велосипедистов. Проверяют остановки: удобно ли людям за-
ходить в вагон, достаточно ли места на платформе, можно ли
пользоваться линией маломобильным пассажирам.

Только после этого проект превращается в стройку. На
улицу выходят рабочие, приезжает техника, появляются
ограждения, снимается старое покрытие. Но к этому момен-
ту главная работа уже частично сделана. Потому что рельсы
кладут не руками на глаз, а по заранее продуманной системе.

Чертёж — это обещание будущего пути. В нём уже зало-
жено, будет ли трамвай идти тихо, удобно и безопасно. Бетон
только закрепляет то, что было решено раньше. Поэтому в
трамвайном строительстве нельзя спешить с началом работ.
Сначала нужно думать, считать и проверять. А уже потом —



 
 
 

копать, выставлять рельсы и заливать бетон.

Глава 3. Из чего состоит трамвайный путь

Трамвайный путь кажется простым только на первый
взгляд. Две металлические линии в дороге — и всё. Но если
разобрать его по слоям, станет понятно: перед нами не про-
сто рельсы, а сложная конструкция, где каждая деталь вы-
полняет свою задачу.

Главная видимая часть пути — это рельсы. Именно по
ним катятся колёса вагона. Рельсы принимают на себя
огромную нагрузку, направляют трамвай и должны выдер-
живать постоянное трение, удары, вибрацию, перепады тем-
пературы, воду, снег, реагенты и грязь. В городе часто ис-
пользуют специальные трамвайные рельсы с желобом. Этот
желоб нужен для гребня колеса — выступа, который помо-
гает вагону держаться на пути и не сходить с рельса.

У железнодорожного рельса обычно есть свободное про-
странство вокруг головки, а городской трамвайный рельс ча-
сто утоплен в покрытие. По нему может пересекать путь ав-
томобиль, велосипедист или пешеход. Поэтому трамвайный
рельс должен быть удобен не только для вагона, но и для всей
улицы.



 
 
 

Вторая важная часть — колея. Колея — это расстояние
между внутренними рабочими гранями двух рельсов. Для
трамвая это расстояние должно быть точным. Если рельсы
разойдутся шире нормы или, наоборот, сойдутся слишком
близко, вагон начнёт идти неправильно. Появится шум, уда-
ры, повышенный износ колёс и рельсов. Поэтому во время
строительства колею постоянно измеряют и контролируют.

Под рельсами находится основание. Его не видно после
завершения работ, но именно оно держит весь путь. Осно-
вание распределяет нагрузку от трамвая на грунт и не даёт
рельсам проседать. Если основание слабое, путь быстро нач-
нёт деформироваться. Сначала появятся небольшие неров-
ности, потом трещины в покрытии, а дальше трамвай начнёт
раскачиваться и стучать.

Основание может состоять из нескольких слоёв: подготов-
ленного грунта, щебня, песка, бетонной подготовки, арми-
рованной плиты. Конкретное решение зависит от улицы, на-
грузки, типа пути и проекта. Но смысл всегда один: рельсы
должны лежать не на случайной земле, а на прочной и рас-
считанной конструкции.

Ещё одна важная часть — крепления. Рельс нельзя просто
положить на основание и залить вокруг бетоном. Его нужно
точно удерживать в нужном положении. Крепления помога-



 
 
 

ют сохранить ширину колеи, высоту рельсов и их направле-
ние. Они также воспринимают часть вибраций и нагрузок. В
современных конструкциях часто используют специальные
упругие элементы, которые уменьшают шум и защищают бе-
тон от лишних ударов.

Большую роль играет бетонная плита. В городском трам-
вайном пути она часто становится основой всей конструк-
ции. Рельсы выставляют по проектным отметкам, фиксиру-
ют, а затем пространство вокруг заливают бетоном. После
набора прочности бетон удерживает путь и распределяет на-
грузку. Но бетон должен быть правильным: прочным, устой-
чивым к влаге, морозу, соли и постоянным вибрациям.

Вода — один из главных врагов трамвайного пути. Если
она будет скапливаться под рельсами или внутри конструк-
ции, зимой может начаться разрушение. Вода замерзает, рас-
ширяется, давит на бетон и покрытие. Поэтому в трамвай-
ном пути обязательно продумывают водоотвод. Дождь и та-
лая вода должны уходить туда, где им положено быть: в лив-
невую канализацию, а не под рельсы.

На перекрёстках и разворотах появляются более слож-
ные элементы — стрелки и пересечения. Стрелка позволяет
трамваю перейти с одного пути на другой. Это уже не просто
прямые рельсы, а механизм с подвижными и неподвижными



 
 
 

частями. Он должен работать точно, потому что от него за-
висит направление движения вагона. Стрелки требуют осо-
бенно внимательного обслуживания: их очищают, проверя-
ют, смазывают и ремонтируют чаще, чем обычный прямой
путь.

Есть ещё контактная сеть. Формально она не является ча-
стью рельсового пути, но без неё большинство трамваев не
поедет. Над путём проходят провода, от которых вагон полу-
чает электричество. Опоры, растяжки, подвесы, изоляторы и
сама контактная линия должны быть согласованы с располо-
жением рельсов. Если путь и сеть сделаны несогласованно,
трамвай не сможет нормально двигаться.

Также у трамвайной линии есть остановки. Они связаны
с путём напрямую. Платформа должна находиться на пра-
вильной высоте и расстоянии от вагона, чтобы пассажирам
было удобно и безопасно входить. Особенно важно учиты-
вать пожилых людей, родителей с колясками, пассажиров с
инвалидностью и тех, кто едет с тяжёлыми сумками.

Покрытие вокруг рельсов зависит от места. На общей ули-
це это может быть асфальт или бетон, чтобы по участку мог-
ли проезжать автомобили. На отдельном полотне могут ис-
пользовать щебень, плиту или зелёный газон. Зелёный путь
выглядит красиво, снижает пыль и шум, но тоже требует ухо-



 
 
 

да: траву нужно поливать, стричь, а конструкцию защищать
от лишней влаги.

Таким образом, трамвайный путь состоит не только из
рельсов. Это рельсы, колея, основание, крепления, бетон, во-
доотвод, стрелки, пересечения, покрытие, остановки и кон-
тактная сеть. Всё это должно работать вместе. Если один эле-
мент сделан плохо, страдает вся линия.

Хороший трамвайный путь похож на хорошо собранный
организм. Рельсы — это его кости, основание — позвоноч-
ник, крепления — суставы, водоотвод — защита от болез-
ней, а контактная сеть — энергия. Когда всё соединено пра-
вильно, город получает транспорт, который служит долго,
едет плавно и каждый день перевозит тысячи людей.

Глава 4. Подготовка улицы

Перед тем как на улице появятся новые трамвайные рель-
сы, сама улица должна быть подготовлена. Это один из самых
шумных, грязных и заметных этапов строительства. Именно
в это время жители чаще всего начинают жаловаться: пере-
крыли движение, поставили заборы, сняли асфальт, техника
грохочет с утра до вечера. Но без этой работы невозможно
построить надёжный путь.



 
 
 

Трамвайные рельсы нельзя качественно уложить поверх
старой дороги. Даже если асфальт выглядит крепким, под
ним могут скрываться трещины, пустоты, слабый грунт, ста-
рые плиты, повреждённые трубы и кабели. Поэтому подго-
товка начинается с обследования и вскрытия существующе-
го покрытия.
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