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 Автоматизация сортировочных 
горок началась в 2003 г. с вклю-
чения на сортировочной горке 
станции Бекасово-Сортировоч-
ное Московской дороги системы 
КСАУ СП. Поскольку системы 
автоматизации «накладывались» 
на существующее путевое разви-
тие, в дальнейшем при эксплуа-
тации возникали сбои в работе 
системы из-за несоответствия 
реальных и проектных профилей 
подгорочных путей. 

В целях комплексного подхода 
к автоматизации сортировочных 
процессов на станциях в 2006 г. 
в ОАО «РЖД» приступили к 
разработке «Программы совер-
шенствования работы и развития 
сортировочных станций желез-
ных дорог на 2006–2015 гг.». С 
2006 по 2012 г. управляющими 
проекта были Центральная ди-
рекция управления движением 
и Департамент автоматики и 
телемеханики. В этот период ав-

томатизирована сортировочная 
горка на станции Орехово-Зуево 
Московской дороги. В результате 
несогласованности действий до 
настоящего времени система 
автоматизации на горке работает 
не в полном объеме. Несколько 
вагонных замедлителей уже от-
работали свой нормативный срок 
и требуют замены.

Возникают проблемы и на 
сортировочных горках, модер-
низация которых проводится под 
руководством Центральной ди-
рекции управления движением. В 
целях экономии инвестиционных 
средств из технического задания 
исключаются работы по замене 
технических средств, вырабо-
тавших нормативный срок или 
не отвечающих требованиям 
автоматизации. Так, например, 
при модернизации КСАУ СП 
на станции Бекасово-Сортиро-
вочное из сводных технических 
условий была исключена заме-

на счетчиков осей типа УСО, 
имеющих низкую надежность. 
В итоге система функционирует 
неустойчиво, и до сегодняшнего 
дня на горке используются посты 
резервного управления парковой 
тормозной позицией. 

Существуют трудности и на 
сортировочной горке станции 
Елец Юго-Восточной дороги. В 
модернизации проекта не была 
предусмотрена замена замед-
лителей типа РНЗ, которые не 
подходят для автоматизации, на 
замедлители с длинной шиной. 
Для решения данной проблемы 
и исправления ошибок проек-
тирования необходима замена 
горочного пульта.

В рамках «Программы совер-
шенствования работы и развития 
сортировочных станций» ведется 
поэтапное развитие станций, ко-
торые включены в «Актуализиро-
ванную Программу развития сор-
тировочных станций до 2015 г.». 

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ РАБОТЫ 
И РАЗВИТИЕ СОРТИРОВОЧНЫХ СТАНЦИЙ
На сети ОАО «РЖД» функционируют 135 механизированных сортировочных горок малой, 
средней, большой и повышенной мощности, 16 из них автоматизированы. В общей сложнос-
ти на горках эксплуатируются около 3 тыс. централизованных стрелочных переводов, более 
2,3 тыс. вагонных замедлителей, более 500 компрессорных установок. На сегодняшний день 
более 30 % тормозных средств, почти половина компрессоров, 12 % электроприводов уста-
рели. На сортировочных станциях широко внедряется комплексная система автоматизации 
управления сортировочным процессом КСАУ СП. Опыту эксплуатации и технологии обслужи-
вания этой системы была посвящена состоявшаяся в августе текущего года в Иркутске сете-
вая школа. На ней также были рассмотрены проблемы и особенности эксплуатации горочных 
систем, вагонных замедлителей, воздухосборников с управляющей аппаратурой и вопросы 
автоматизации их технического обслуживания.

СОРТИРОВОЧНЫЕ СТАНЦИИ

Во время заседаний сетевой школы в Иркутске
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Благодаря путевому развитию и 
комплексному оборудованию этих 
станций устройствами механиза-
ции и системами автоматизации 
планируется увеличить их пере-
рабатывающую способность. 

Комплексное развитие сор-
тировочных станций включает в 
себя: внедрение информацион-
ных технологий; механизацию и 
автоматизацию сортировочных 
горок; строительство и удлинение 
приемо-отправочных и сортиро-
вочных парков; выправку про-
дольных профилей путей; модер-
низацию освещения; внедрение 
цифровой системы радиосвязи и 
спутниковой навигации, комплек-
сов автоматизированного учета 
вагонооборота с функциями 
распознавания и идентификации 
номеров вагонов, автоматизиро-
ванной системы коммерческого 
осмотра поездов и вагонов.

На ближайшие три года  за-
планировано развитие 13 стан-
ций, расположенных на наиболее 
стратегических, грузонапряжен-
ных направлениях. Это – Санкт-
Петербург-Сортировочный Мос-
ковский, Черняховск, Лоста, 
Елец, Анисовка, Кинель, Свер-
дловск-Сортировочный, Челя-
бинск-Главный, Абакан, Ачинск-1, 
Тайшет, Алтайская, Хабаровск II. 
На этих станциях перерабатыва-
ется 30 % вагонов. 

На следующий год намечено 
ввести в эксплуатацию семь объ-
ектов. Техническое перевооруже-
ние и реконструкция пройдут на 
станции Санкт-Петербург-Сорти-
ровочный Московский Октябрь-
ской дороги. В нечетной горловине 
будут заменены 42 замедлителя 
вместе с управляющей аппарату-
рой, внедрен комплекс автомати-

зированного учета вагонооборота 
КАУ-В, пульт-табло дежурного по 
станции, установлен тренажер 
для обучения оперативного пер-
сонала. 

Реконструкцию с выносом 
главных путей Южного парка ждет 
четная сортировочная система 
станции Свердловск-Сортиро-
вочный Свердловской дороги. 
Намечено техническое перевоо-
ружение сортировочных станций 
Свердловск-Сортировочный и Че-
лябинск-Главный соответственно 
Свердловской и Южно-Уральской 
дорог. На этих станциях будет 
внедряться комплексная система 
автоматизации управления сор-
тировочным процессом. В районе 
Поста 4 км станции Челябинск-
Главный уже началось строитель-
ство двух путепроводов. 

На станции Алтайская Запад-
но-Сибирской дороги намечено 
автоматизировать роспуск ваго-
нов. Здесь появятся: современ-
ная система контроля заполнения 
путей на основе импульсного 
зондирования КЗП ИЗ, уст-
ройства управления процессом 
торможения УУПТ, комплексная 
система автоматизации управ-
ления компрессорной станцией 
КСАУ КС. 

На станции Хабаровск II Даль-
невосточной дороги в рамках 
реконструкции парка «Б» будут 
уложены 1,5 км пути, 10 стрелоч-
ных переводов, модернизирована 
система ЭЦ. 

Проектирование и строительс-
тво некоторых объектов началось 
уже в этом году. На станции Ки-
нель Куйбышевской дороги при-
ступили к строительству допол-
нительных приемо-отправочных 
путей восьмого парка. 

Начат также первый этап ре-
конструкции станции Тайшет Вос-
точно-Сибирской дороги. Всего 
проект предусматривает семь эта-
пов строительства. В следующем 
году планируется вынос грузового 
двора в район четной сортировоч-
ной горки, укладка соединитель-
ных путей, реконструкция пяти 
путей транзитного парка.

По поручению руководства 
компании в список включены до-
полнительные объекты: станции 
Лоста Северной дороги, Анисов-
ка Приволжской дороги, Кинель 
Куйбышевской дороги. 

Вновь строящаяся сортиро-
вочная горка станции Лужская-
Сортировочная Октябрьской до-
роги будет оборудована системой 
автоматизации MSR32 компании 
Сименс. Ввод первой очереди 
намечен на следующий год. 

На строительство и техничес-
кое обслуживание сервисным 
методом системы автоматизации 
MSR32 на сортировочной горке 
станции Лужская-Сортировочная 
будет заключен договор сроком 
действия на 30 лет. В рамках 
реализации этого проекта специ-
алисты Управления автоматики 
и телемеханики совместно с 
сотрудниками Ростовского фили-
ала ОАО «НИИАС» проводят ра-
боты по адаптации этой системы 
к условиям российских дорог. 

На станции Новая Еловка 
Красноярской дороги проводят-
ся испытания в условиях низких 
температур гидравлического 
вагонного замедлителя и стре-
лочного горочного электропри-
вода. Замечания, выявленные в 
ходе первого этапа испытаний, 
позволят доработать этот замед-
литель.

Испытание регистратора усилия нажатия тормозных шин 
вагонных замедлителей 

Управление роспуском вагонов на горочном посту с использо-
ванием КСАУ СП
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ОПЫТ ЭКСПЛУАТАЦИИ И 
ТЕХНОЛОГИЯ ОБСЛУЖИВАНИЯ
ГАЛС Р и МАЛС

Г.А. ЗУЕВ, 
начальник отдела 
ОАО «НИИАС»

 МАЛС, внедренная на станции 
Автово, охватывает районы, обо-
рудованные микропроцессорной 
централизацией, ЭЦ-ЕМ, манев-
ровой ЭЦ (грузовой порт) и район 
без централизации. Бортовыми ус-
тройствами системы оборудовано  
четыре локомотива серии ЧМЭ-3 и 
три локомотива серии ТЭМ7А. 

ГАЛС Р на станции Орехово-Зу-
ево влючает в себя функции ГАЛС 
(организацию автоматизирован-
ного надвига и роспуска составов 
на сортировочной горке) и МАЛС 
(автоматизацию движения локо-
мотивов и маневровых составов по 
маневровым маршрутам в преде-
лах станции, контроль скоростного 
режима и предотвращение проезда 
светофора с запрещающим пока-
занием). Система ГАЛС Р охваты-
вает три поста ЭЦ и сортировочную 
горку. Бортовой аппаратурой обо-
рудованы 10 локомотивов ЧМЭЗ и 
четыре локомотива серии ТЭМ7А, 
имеющие микропроцессорную 
стойку управления.

По результатам протоколиро-
вания данных функционирования 
МАЛС на станции Автово с декабря 
прошлого года по март текущего 
проанализирована надежность ее 
аппаратно-программных средств. 
В это время на станции ежедневно 
работали три-четыре локомотива 
серии ЧМЭ-3 и два-три локомотива 
серии ТЭМ7А. 

Для обслуживания технических 
средств системы  было полностью 
обновлено программное обеспече-
ние, обучены работники станции, 
дистанции СЦБ, регионального 
центра связи и эксплуатационно-
го локомотивного депо. Учтены 

замечания приемочной комиссии 
по организации пользовательского 
интерфейса и системы диагнос-
тики. 

Функционирование станционных 
устройств маневровой сигнали-
зации регистрировалось по про-
токолам контрольно-связующего 
устройства микропроцессорной 
централизации (КСУ РА), которое 
используется также для ввода сиг-
налов телесигнализации в МАЛС и 
информации в АПК ДК. За указан-
ный период отказов станционных 
устройств МАЛС не выявлено. 
В то же время в протоколах за-
фиксированы единичные случаи 
непринятых пакетов информации 
с периодом цикла 0,3 с, которые 
на функционирование системы не 
влияют. Зарегистрирован случай 
нарушения обмена информацией 
в МАЛС между управляющим вы-
числительным комплексом поста 
ЭЦ-1 и контроллером сбора данных 
поста ЭЦ-4, произошедший  из-за 
снижения изоляции соединяющего 
посты кабеля связи. Заменив линию 
связи, неполадки ликвидировали.

Показатели работы бортовой 
аппаратуры оценивались по ста-
тистической справке, формиру-
емой системой автоматически в 
соответствии с данными прото-
колов. Для статистического ана-
лиза использовались результаты 
ежедневных отчетов, полученные 
по каждому локомотиву за четыре 
месяца работы.

Устойчивость работы радио-
канала и достоверность передачи 
информации оценивались отноше-
нием количества циклов передачи 
данных, приведших к отказу канала 

связи (четыре подряд цикла не-
принятой информации), к общему 
числу успешных циклов. В зоне, где 
движение локомотивов только кон-
тролируется устройствами МАЛС, 
количество циклов обмена, класси-
фицированных как потери связи, не 
превышает 0,2 %. Это на порядок 
меньше установленной нормы.

В зоне с ЭЦ, т.е. в зоне управ-
ления движением локомотивов, 
количество потерь связи в сутки 
на один локомотив не превышает 
четырех случаев для серии ЧМЭ-3 
и восьми для ТЭМ7А, что состав-
ляет менее 0,005 %. Потеря связи 
возникала на конкретных участках 
протяженностью несколько десят-
ков метров и в определенные дни 
недели, когда уровень помех в 
канале существенно возрастал. 

На станции Орехово-Зуево ре-
зультаты несколько хуже. Причиной 
этого является тип примененных 
радиомодемов. В проекте ГАЛС Р, 
который выполнен в 2006 г., ис-
пользуются радиомодемы «Мост» 
производства Ижевского радиоза-
вода. В отличие от радиомодема 
«Интеграл», разработанного Наци-
ональным институтом радио и ин-
фокоммуникационных технологий 
при участии ОАО «НИИАС» и при-
нятого в постоянную эксплуатацию 
в 2012 г., в радиомодеме «Мост» 
нет помехозащищенного кодиро-
вания, а скорость передачи данных 
вдвое меньше. Другая причина 
– сложная радиочастотная обста-
новка на станции. Существующие 
локомотивные речевые радиостан-
ции, установленные на некоторых 
локомотивах, имеют превышения 
уровней внеполосного излучения. 

Более двух лет на станции Автово Октябрьской дороги экс-
плуатируется система маневровой автоматической локо-
мотивной сигнализации МАЛС. В конце прошлого года на 
станции Орехово-Зуево Московской дороги введена в эксплу-
атацию система горочной автоматической локомотивной сиг-
нализации с передачей информации по радиоканалу ГАЛС Р.
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Это в определенных ситуациях ис-
кажает работу радиостанций МАЛС, 
а также соседних речевых каналов. 
В этом случае на двух локомотивах 
потеря связи более 0,5 %. 

Для устойчивой работы радио-
канала передачи данных (РПД) 
в УКВ-диапазоне используется 
радиомодем «Интеграл». В более 
поздних проектах с различными 
стандартами связи применяется 
резервирование. Так, на станции 
Челябинск-Главный основной 
радиоканал запроектирован в сис-
теме передачи данных стандарта 
TETRA, а резервный – в УКВ-диа-
пазоне. На Олимпийских объектах 
железнодорожного транспорта в 
основном РПД применяется стан-
дарт GSM-R, в резервном – УКВ- 
диапазон. При опытной эксплуата-

ции МАЛС на станциях Окуловка 
и Солнечная Октябрьской дороги 
НИИАС применен двухканальный 
РПД. В качестве дублирующего 
канала испытывались общедо-
ступные системы Dect и Wi-Fi. За 
несколько месяцев испытаний 
на станции Окуловка не было 
зафиксировано ни одного случая 
пропадания связи, хотя каналы 
периодически автоматически пе-
реключались.

Технологическую готовность 
МАЛС и её пользовательский ин-
терфейс можно оценить по показа-
телям из статистической справки 
диагностической системы.

Количество случаев нарушения 
скоростного режима регистрирует-
ся при превышении фактической 
скорости над допустимой более 

чем на 2 км/ч. При этом машинист 
предупреждается голосовой ко-
мандой «Превышение скорости». 
Если он не принимает мер для 
снижения скорости, то система 
принудительно тормозит локомо-
тив вплоть до остановки в ручном 
режиме управления или приторма-
живает воздействием на клапаны 
вспомогательного тормоза в ав-
томатическом режиме. Количес-
тво таких случаев относительно 
полурейсов, выполненных одним 
локомотивом, от 1 % в месяц у ло-
комотивов серии ЧМЭ-3 (рис. 1) до 
8 % у локомотивов ТЭМ7А (рис. 2) 
указывает на эффективность и 
практичность принятой версии 
пользовательского интерфейса. 

Бригады с большим практичес-
ким опытом применения системы 
МАЛС на локомотивах серии 
ЧМЭ-3 практически полностью 
адаптировались к реализации 
скоростного режима на маршруте. 
По протоколам работы видно, что в 
большинстве случаев ограничение 
скорости является предупреждени-
ем и не приводит к остановкам. 

У бригад, обслуживающих 
используемые преимущественно 
на вывозной работе локомотивы 
серии ТЭМ7А, где скорости движе-
ния, как правило, выше, количест-
во случаев превышения скорости 
за последние два месяца увели-
чилось с 4 до 8 % . Это свидетель-
ствует о совершенствовании на-
выков по пользованию системой, 
и в ряде случаев позволяет вести 
состав с близкой к допустимой 
скоростью, не переступая черту, за 
которой следует принудительная 
остановка локомотива.

Количество принудительных 
остановок у светофора с запреща-
ющим показанием характеризует 
качество реализации тормозной 
кривой, рассчитываемой системой 
МАЛС. В случае превышения до-
пустимой скорости на тормозной 
кривой более чем на 2 км/ч локо-
мотив останавливается принуди-
тельно служебным и экстренным 
торможением. Если остановка 
происходит раньше, чем через 8 с 
после подачи команды, то цепь 
электромагнита ЭПК восстанав-
ливается автоматически. 

Количество таких случаев 
снизилось в марте этого года до 
2 % для локомотивов ЧМЭ-3 и до 
5 % для локомотивов ТЭМ7А из-
за выведения на рабочий экран 
машиниста следующего меньшего 
значения допустимой скорости 

РИС. 1

РИС. 2
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локомотива и расстояния до него, 
а также подачи голосовых команд, 
предупреждающих это событие.

Следование по команде дежур-
ного по станции под запрещающий 
сигнал светофора характеризует 
объем немаршрутизированных 
полурейсов. В целях повышения 
уровня безопасности желательно 
сократить количество таких мар-
шрутов. Их снижение в марте это-
го года для локомотивов ЧМЭ-3 до 
2 % и для ТЭМ7А до 5 % является 
положительным фактором при 
работе в режиме МАЛС.

Работа ГАЛС Р впервые реали-
зована на станции Орехово-Зуево, 
на которой эксплуатируется име-
ющий микропроцессорную стойку 
управления локомотив ТЭМ7А. 
Такой тип локомотива предпола-
гается применять на большинс-
тве сортировочных станций, где 
планируется внедрение МАЛС, и 
в том числе на станции Лужская-
Сортировочная Октябрьской до-
роги, которая будет оборудована 
устройствами горочной системы 
автоматизации MSR32 компании 
Сименс. Для безопасного взаи-
модействия бортовой аппаратуры 
ГАЛС и стойки управления адап-
тировано программное обеспе-
чение и разработано контроль-
но-согласующее устройство. В 
автоматическом режиме точность 
заданной скорости на этом типе 
локомотивов поддерживается 

даже в условиях надвига состава 
на горку и роспуска в пределах 
±0,3 км/ч в отличие от других ти-
пов локомотивов (±1,0 км/ч). 

Функция расчета заданной 
скорости роспуска реализована 
контроллером вершины горки КВГ. 
Опыт эксплуатации системы пока-
зал, что имеющейся в ней инфор-
мации недостаточно для принятия 
решения об изменении скорости 
роспуска. Необходимы данные 
о ситуации, складывающейся на 
спускной части горки. Определен-
ные функции в системах КВГ и 
ГАЦ МН дублируются с помощью 
двойного комплекта аппаратуры. 
В 2011 г. координационный совет 
по технической политике в облас-
ти механизации и автоматизации 
технологических процессов на 
сортировочных станциях принял 
решение о включении функций 
КВГ в состав ГАЦ МН. Однако ни 
на одной станции, оборудованной 
ГАЦ МН, задача расчета допустимой 
скорости роспуска не решена. На 
станции Орехово-Зуево задает ско-
рость роспуска дежурный по горке 
вручную, руководствуясь личным 
опытом, что не исключает ошибок. 

При управлении маневрами в 
системе МАЛС (рис. 3) автома-
тизируются ключевые функции: 
идентификация локомотива на 
маршруте, задание и передача 
машинисту маршрута движения, 
определение скоростного режима 

движения, остановка у светофора 
с запрещающим показанием, реа-
лизация маршрутов подтягивания, 
надвига и роспуска составов на 
сортировочной горке с перемен-
ной скоростью, попутный надвиг 
составов по маневровым показа-
ниям светофоров.

Команды дежурного по стан-
ции, передаваемые по каналам 
технологической связи, допол-
няются электронной командой, 
поступающей по независимому 
радиоканалу. Локомотив, управ-
ляемый машинистом, движется по 
голосовой команде при условии, 
что она не противоречит элект-
ронной. Последняя формируется 
на основании данных систем 
централизации и скоростных 
ограничений в действующих нор-
мативных документах (ПТЭ, ИДП, 
ТРА станции и др.).

Нарушения скоростного ре-
жима, формируемого системой 
МАЛС при движении по маршруту 
или тормозной кривой, перед гра-
ницей маршрута (закрытым сигна-
лом) парируются принудительным 
торможением с использованием 
служебного, экстренного и вспомо-
гательного тормозов локомотива. 
Для нештатных ситуаций реализо-
вана команда принудительной ос-
тановки локомотива, задаваемая 
с АРМ дежурного по станции. Час-
тые немаршрутизированные пере-
становки вагонов при маневровой 

РИС. 3
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работе осуществляются также с 
помощью электронных приказов. 
Например, при разрешении дежур-
ным по станции движения под за-
прещающее показание светофора 
система централизации и МАЛС 
проверяют свободность участков, 
положение стрелок на маршруте и 
отсутствие враждебности. После 
этого на локомотив передается 
команда, разрешающая движение 
под запрещающий сигнал опреде-
ленного светофора. Таким обра-
зом, при немаршрутизированных 
маневрах минимизируются риски 
нарушения безопасности движе-
ния, обусловленные «человечес-
ким фактором».

Известно, что внедрение новой 
системы влияет на годами скла-
дывающийся технологический 
процесс работы станции. Так, к на-
чалу пуско-наладочных работ при 
вводе в эксплуатацию ГАЛС Р на 
сортировочной станции Орехово-
Зуево составы на горку надвига-
лись по показаниям маневровых 
светофоров из-за незавершенной 
модернизации устройств СЦБ, 
проводившейся во время изме-
нения путевого развития станции 
в 2007–2008 гг. В такой ситуации 
машинист во время надвига и 
роспуска получал информацию 
о необходимых действиях только 
по речевому каналу радиосвязи. 
Это не исключало ошибочного 
восприятия и, как следствие, 
возникновения происшествия. 
В маневровых маршрутах при 
отделении от состава длинных 
отцепов (восемь и более вагонов) 
перекрываются попутные свето-
форы и размыкаются стрелочные 
секции. В декабре прошлого года 
до 50 % роспусков заканчивалось 
при горении красных огней све-
тофоров и разомкнутых секциях. 
После внедрения системы восста-
новлена работоспособность све-
тофоров в поездных маршрутах 
надвига, а также разработан и 
реализован алгоритм, исключаю-
щий экстренную остановку соста-
ва во время перекрытия попутных 
маневровых светофоров.

При внедрении ГАЛС Р выяв-
лены определенные алгоритми-
ческие недостатки, заложенные 
в типовом альбоме МГ-48 и тре-
бующие его корректировки. На 
крупных горках можно распускать 
состав и параллельно выполнять 
маневры на пучке или группе путей 
при изоляции замкнутой стрелкой 
зон маневров и роспуска. Эта воз-

можность в МГ-48 предусмотрена. 
Для размыкания охранной стрелки 
во время роспуска необходимо 
перекрыть горочный светофор. 
ГАЛС Р при перекрытии гороч-
ного светофора автоматически 
останавливает состав. Это на 
первом этапе внедрения вызывало 
многочисленные жалобы маши-
нистов и дежурных по горке. Для 
исключения такой ситуации были 
разработаны согласованные с про-
ектировщиком схемные решения, 
которые противоречат альбому 
МГ-48. Такие решения позволяют 
безопасно размыкать охранные 
стрелки без перекрытия гороч-
ного светофора. В результате 
количество экстренных остановок 
надвигаемого состава снизилось 
в 8–10 раз. 

ГАЛС Р позволяет машинисту 
видеть на рабочем экране место-
положение хвоста состава, если он 
выставляется из сортировочного 
парка в парк отправления. Это 
дает возможность остановить 
состав в нужном месте без до-
полнительных команд дежурного 
по станции. В настоящее время 
регламент переговоров машинис-
та и дежурного по станции пока 
неизменен, но более 70 % команд 
на остановку составов дается 
тогда, когда состав уже останов-
лен машинистом по показаниям 
ГАЛС Р. Аналогичная ситуация 
складывается при подтягивании 
состава до закрытого повторителя 
горочного светофора.

Часть маневровых маршрутов 
проходит через зоны управления 
нескольких дежурных по станции 
и постов ЭЦ. По существующей 
технологии машинист должен 
получить команду от первого де-
журного, доехать до границы его 
зоны, остановиться, переключить 
канал радиосвязи, а затем полу-
чить команду второго дежурного 
и только после этого продолжить 
движение. Система ГАЛС Р объ-
единяет отдельные маршруты в 
один общий и выдает информацию 
о маршруте машинисту и всем де-
журным по станции. Это позволяет 
давать команду на проследование 
целиком всего маршрута, исклю-
чив промежуточную остановку и 
переключение радиоканалов. 

С помощью существующих 
технических средств систем МАЛС 
(ГАЛС Р) и КСАУ СП можно авто-
матизировать операции окончания 
формирования составов: заезд ло-
комотива на путь сортировочного 

парка со стороны парка отправле-
ния; его прицепку к составу после 
остановки последнего следующего 
на путь отцепа; соединение вагонов 
на пути и остановку локомотива 
после ликвидации всех «окон». 
Внедрение такой технологии позво-
лит освободить оперативный пер-
сонал горки и поста формирования 
от наблюдения за осаживанием 
и соединением составов, а также 
исключит столкновения вагонов с 
локомотивом и взрез стрелок при 
осаживании составов. 

При эксплуатации системы 
МАЛС развиваются ее диагнос-
тические средства. В составе 
системы функционирует АРМ 
электромеханика СЦБ и АРМ 
машиниста-инструктора эксплуа-
тационного локомотивного депо. 
Мониторинг работы устройств 
МАЛС на всех станциях осущест-
вляется с помощью удаленного 
АРМ, установленного у разработ-
чиков системы. Сегодня к нему 
подключены по сети передачи 
данных ОАО «РЖД» четыре стан-
ции: Солнечная, Орехово-Зуево, 
Автово, Красноярск Восточный. 
Разработанные протоколы полу-
чения информации помимо работы 
технических средств системы ре-
гистрируют функционирование ее 
станционных устройств; бортовых 
устройств; движение оборудован-
ных МАЛС локомотивов на циф-
ровой модели путевого развития 
станции. В меню диагностической 
системы предусмотрена сорти-
ровка данных по времени, номеру 
локомотива, событиям, а также 
применение многооконных режи-
мов, позволяющих одновременно 
выводить на экран движение локо-
мотива по плану станции и рабо-
чий экран машиниста. Интеграль-
ные показатели работы станции 
и локомотивов в режиме МАЛС 
показываются в виде справки за 
выбранный отрезок времени. 

Система МАЛС является мно-
гофункциональной. Ее аппарат-
но-программные средства обслу-
живаются работниками четырех 
дирекций, а функциональные 
возможности используются че-
тырьмя подразделениями ОАО 
«РЖД». Система позволяет интег-
рировать разрозненные системы 
централизации, локомотивной 
сигнализации, информатизации 
и связи в единый комплекс управ-
ления технологическим процессом 
на станции, оптимизировать его, 
автоматизировать отчетность. 
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АВТОМАТИЗАЦИЯ ТОиР 
УСТРОЙСТВ ЖАТ
НА СОРТИРОВОЧНОЙ ГОРКЕ

 Чтобы оптимизировать техничес-
кое обслуживание и ремонт уст-
ройств, необходимо сформировать 
график их ремонта и оценить рабо-
ту обслуживающего персонала сор-
тировочной горки. Для этого нужна 
оперативная и достоверная инфор-
мация о состоянии оборудования 
за любой период времени, кото-
рую сейчас получить невозможно. 
Также отсутствуют оперативные 
и достоверные статистические 
данные для определения перечня 
и объема поставки этого оборудо-
вания с целью замены ненадежно 
функционирующего. Для фиксации 
сбоев и предотвращения отказов 
устройств ЖАТ, работающих с вы-
сокой интенсивностью, требуется 
аналитическая информация.

С целью повышения эффектив-
ности и производительности тру-
да обслуживающего персонала, 
достижения качественно нового 
уровня в обеспечении безопаснос-
ти функционирования устройств 
ЖАТ, увеличения ресурсов их 
работы Ростовский филиал ОАО 
«НИИАС» разработал и планомер-
но внедряет комплекс контроля 
и диагностики станционных уст-
ройств зоны ГАЦ (КДК СУ ГАЦ). 
Комплекс (см. рисунок) оборудован 
АРМ горочного электромеханика, 
АРМ подсистемы ТОиР и вклю-
чает в себя информационно-ана-
литическую систему поддержки 
принятия решений (СППР). В КДК 
СУ ГАЦ входят также подсистемы 
статистического анализа состо-
яния контролируемых устройств 
и автоматизации технического 
обслуживания оборудования.

Комплекс метрологически ат-
тестован и зарегистрирован в 
государственном реестре средств 
измерений. На комплекс имеются 
правовые охранные документы и 

сертификаты о соответствии тре-
бованиям отраслевых и федераль-
ных нормативных документов.

КДК СУ ГАЦ и входящие в него 
подсистемы контролируют и диа-
гностируют состояние устройств, 
протоколируют полученные дан-
ные; автоматически измеряют элек-
трические и временные параметры 
функционирования оборудования; 
аналитически обрабатывают диа-
гностическую информацию и про-
гнозируют предотказные состоя-
ния. Результаты диагностирования 
и мониторинга централизованно 
поступают на уровень дистанции, 
отделения и дороги.

Подсистема технического об-
служивания и ремонта (ТОиР) 
оборудования в составе горочного 
комплекса формирует и выводит 
на АРМ ТОиР выполняемый в 
течение смены интегрированный 
оперативный план технического 
обслуживания оборудования «по 
состоянию», календарному регла-
менту и фактической наработке, 
учитывает результаты – ведет 
электронные журналы, контро-
лирует и анализирует данные. 
Последняя функция позволяет 
выводить информацию о текущем 
состоянии работ, формировать от-
четы об их выполнении, реализо-
вать удаленный мониторинг. При 
этом формируется и ведется база 
данных по техническому осмотру и 
ремонту – интерактивная система 
помощи в устранении нетиповых 
неисправностей, осуществляется 
информационное взаимодействие 
с системой технической диагнос-
тики и мониторинга состояния уст-
ройств ЖАТ, а также с АСУ-Ш-2. 

В подсистеме автоматизации 
ТОиР имеется программный мо-
дуль выявления предотказных со-
стояний горочного оборудования, 

В.Р. ОДИКАДЗЕ, 
начальник отдела, 
канд. техн. наук

Современные сорти-
ровочные горки насы-
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плуатации оборудова-
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перерабатывающей 
способности станции 
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до нескольких тысяч 
на горках большой 
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накопления данных о 
параметрах контро-
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мегабайтов в сутки.
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который подготавливает данные 
для создания перечня устройств и 
работ по техническому обслужива-
нию «по состоянию».

С помощью подсистемы ТОиР 
можно уменьшить общее количес-
тво отказов устройств ЖАТ за счет 
прогнозирования предотказных со-
стояний и своевременного предуп-
реждения отказов. Таким образом, 
снижается общее количество работ 
и число отказов, сокращается объ-
ем аварийно-восстановительных 
работ, повышается производитель-
ность при техническом обслужи-
вании и ремонте устройств, улуч-
шается техническая готовность 
горочного оборудования.

При автоматическом формиро-
вании оперативного плана ТОиР 
данные об отказах, о текущем 
и прогнозном состоянии обору-
дования поступают в режиме 
реального времени из подсистем 
мониторинга и предупреждений, 
а также статистического и интел-
лектуального анализа, а данные 
о регламентных работах – из 
АСУ-Ш-2. В результате интегра-
ции этой информации создается 
оптимизированный план, который 
обеспечивает соответствие при-
нципу технического обслуживания 
«по состоянию». 

Параметры контролируемых 
устройств отображаются в различ-
ных видах, удобных для восприятия 
и наглядности. Подсистема ТОиР 
обеспечивает оперативность по-
лучения аналитической и отчетной 
информации по работе горочных 
устройств ЖАТ за произвольный 
интервал времени, осуществляет 
информационно-аналитическую 
поддержку получения подробных 
статистических и аналитических 
данных об интенсивности сбоев 
и их длительности. С помощью 
подсистемы можно также прогно-
зировать предотказные состояния, 
планировать работы по техничес-
кому обслуживанию и ремонту, 
оперативно выявлять ненадежно 
работающие устройства по коли-
честву сбоев и отказов.

При внедрении КДК СУ на ав-
томатизированных сортировочных 
горках создана база данных го-
рочного оборудования, в которой 
отображается его текущее состоя-
ние и конфигурация. В результате 
перехода на техническое обслужи-
вание устройств по фактическому 
состоянию снизятся затраты и 
трудоемкость ТОиР. 

С помощью СППР КДК СУ ГАЦ 
автоматизировано оперативное 
выявление предотказных состоя-

ний и отказов, определение нена-
дежно работающих устройств. На 
основании информации, получае-
мой из базы данных СППР, можно 
объективно оценивать качество 
работы электромехаников. При 
выборе поставщиков оборудования 
обеспечена поддержка принятия 
решений. Благодаря накоплению 
опыта в базе знаний СППР можно 
оперативно искать и устранять 
нестандартные случаи отказов.

В подсистеме СППР КДК СУ 
ГАЦ осуществляется автоматичес-
кий унифицированный информаци-
онный обмен подсистем горочного 
комплекса с системой технической 
диагностики и мониторинга. К 
сожалению, существующий регла-
мент работ по техническому обслу-
живанию устройств не позволяет 
полностью использовать ресурсы 
наших систем для автоматизации 
ТОиР. В Стратегических направле-
ниях научно-технического развития 
ОАО «РЖД» на период до 2015 г. 
планируется пересмотр регламен-
тов и создание новой нормативно-
технической базы. Поэтому необ-
ходимо планомерно и настойчиво 
совершенствовать нормативную 
базу документов по техническому 
обслуживанию и ремонту устройств 
ЖАТ сортировочных горок.
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АВТОМАТИЗАЦИЯ ТЕХНИЧЕСКОГО 
ОБСЛУЖИВАНИЯ ГОРОЧНЫХ УСТРОЙСТВ ЖАТ

 ООО «НПП «Югпромавтомати-
зация» более двадцати лет разра-
батывает, внедряет и сопровож-
дает микропроцессорные системы 
автоматизации технологических 
процессов на железнодорожном 
транспорте, в том числе и сорти-
ровочных горках.

Созданным предприятием ком-
плексом ГАЦ-МП оборудованы 
южная и северная горки станции 
Батайск и станция Краснодар-Сор-
тировочный Северо-Кавказской 
дороги, нечетная горка станции 
Орск Южно-Уральской дороги, 
станция Кемерово-Сортировочная 
Западно-Сибирской дороги, стан-
ция Ярославль Северной дороги. 

Разрабатываемая сейчас сис-
тема комплексной автоматизации 
сортировочных процессов СКА-СП 
имеет многоуровневую структуру, 
объединяющую управляющие, 
диагностические и информацион-
ные подсистемы. В состав СКА-СП 
(рис. 1) входят: микропроцессорная 
горочная автоматическая центра-
лизация с резервированием ГАЦ-
МПР; подсистемы автоматизации 

диагностирования и контроля го-
рочных устройств АДК-ГУ; контро-
ля и диагностирования торможения 
СКДТ; автоматического регулиро-
вания скорости скатывания отце-
пов с резервированием АРС-МПР; 
автоматического управления ком-
прессорной станцией САУКС; кон-
трольно-диагностический комплекс 
сортировочной станции КДК-СС. 
Подсистемы СКА-СП решают фун-
кциональные задачи в соответс-
твии с требованиями к функциям, 
изложенным в стандарте [1].

Подсистемы АДК-ГУ, СКДТ, 
САУКС выполняют техническое 
диагностирование и мониторинг 
средств автоматизации и меха-
низации сортировочной станции 
в соответствии с эксплуатацион-
но-техническими требованиями 
[2] для систем СТДМ линейного 
уровня, а КДК-СС – для уровня 
дистанции/участка.

АДК-ГУ решает задачи по авто-
матизации контроля и диагности-
рования горочных устройств ЖАТ. 
Объектами ее диагностирования 
являются: стрелочные электропри-
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воды, рельсовые цепи, горочные 
и маневровые светофоры и их 
повторители, датчики счета осей, 
фотоэлектрические устройства 
ФЭУ, датчики РТД-С, измерители 
скорости РИС, индуктивно-про-
водные датчики ИПД, устройства 
контроля заполнения путей, уст-
ройства электропитания и др.

Благодаря применению АДК-ГУ 
сокращаются трудозатраты на 
техническое обслуживание кон-
тролируемых устройств, а также 
уменьшаются расходы вследс-
твие снижения времени простоя 
поездов за счет своевременного 
определения предотказных ситу-
аций и предотвращения отказов. 
При этом улучшаются показатели 
безотказной работы устройств 
ЖАТ; сокращается время поиска 
неисправностей, их определения, 
устранения и локализации; со-
вершенствуется информационное 
обеспечение автоматизации ру-
тинных операций; оптимизируется 
работа оперативного персонала.

Внедрение АДК-ГУ позволяет 
автоматизировать техническое 

А.Ю. СЕРГЕЕВ,
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автоматизация»

И.А. ФАРАПОНОВ,
заместитель начальника 
технологического отдела

СОРТИРОВОЧНЫЕ СТАНЦИИ

Функции расформирования и формирования поездов на сортировочных горках и станциях 
реализуют комплексные системы автоматизации технологических процессов. В их состав 
включаются системы технического диагностирования и мониторинга состояния техничес-
ких средств. При внедрении таких систем можно повысить эффективность эксплуатации 
горочных устройств ЖАТ и осуществить переход на техническое обслуживание «по состоя-
нию», используя технологии автоматизации измерений контролируемых параметров.
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процесса, техническое обслуживание



1111-2013

№ карты Наименование

№ 1.1.1 в Проверка работы схемы автоматического возврата стрелок

№ 1.2.1 в
Проверка времени срабатывания реле технической диагнос-
тики ТД блока СГ-76У

№ 3.6.1 в
Измерение силы тока электродвигателя стрелок при работе 
электропривода на фрикцию

№ 3.9.1 в
Измерение напряжения питания и выходного напряжения 
датчиков бесконтактного автопереключателя

№ 4.4.1 в
Измерение напряжения на путевых реле рельсовых цепей 
всех типов

№ 5.3.2.1 в

Проверка питающего напряжения блоков, напряжения уп-
равления блоком ПРМ и контрольным реле, напряжения на 
выходе УО при свободной контролируемой зоне и имитации 
прохода отцепа

№ 5.4.2.1 в Измерение напряжения на обмотках приемных реле ИПД

№ 8.1.1 в
Проверка сопротивления изоляции монтажа электрических 
цепей, оборудованных сигнализатором заземления при смен-
ном режиме работы и без него

№ 9.1.2.1 в
Измерение напряжений всех цепей электропитания на питаю-
щей установке

№ 9.1.2.2 в
Проверка фазировки основного и резервного источников 
питания

№ 9.1.3.1 в

Проверка наличия и исправности резервного питания пе-
ременного тока при отсутствии и наличии его контроля у 
дежурного персонала путем измерения напряжения и пере-
ключения питания с основного источника на резервный

№ 9.1.6.1 в
Проверка состояния выпрямителей и измерение выпрями-
тельного напряжения

№ 9.1.7.1 в
Измерение прямого тока выпрямителей, работающих в бу-
ферном режиме

№ 9.1.8.1 в Проверка работоспособности конденсаторной панели

обслуживание горочных устройств 
в соответствии с техническими 
решениями 12142604.31856.400-
55-2012 ТР и сборником карт 
технологического процесса. В со-
ответствии с графиком ТО можно 
автоматизировать контроль пара-
метров отдельных горочных уст-
ройств на АРМ электромеханика 
поста ГАЦ. Подтверждение факта 
выполнения работ по автоматизи-
рованной технологии обслужива-
ния передается в АСУ-Ш-2.

АТО предусматривает контроль 
состояния горочных устройств, 
измерение электрических и вре-
менных параметров, математи-
ческую обработку поступающей 
информации, хранение и вывод на 
печать полученных данных.

Автоматизированный контроль 
параметров ведется по 14 картам 
технологического процесса сбор-
ника «Горочные устройства СЦБ. 
Технология обслуживания. Техно-
логический процесс автоматизи-
рованного контроля параметров го-
рочных устройств СЦБ средствами 
технического диагностирования и 
мониторинга подсистемы АДК-ГУ». 
С развитием технических средств 
подсистемы АДК-ГУ можно разра-
батывать дополнительные карты. 

При помощи АРМ электромеха-
ника подсистемы АДК-ГУ формиру-
ются протоколы автоматизирован-
ных измерений. Формы протоколов, 
регламентированные альбомом 
учетных форм, распечатываются и 
хранятся на объекте. 

Автоматизированный контроль 
параметров проводится в соот-
ветствии с требованиями дейс-
твующих в ОАО «РЖД» правил, 
инструкций и других нормативных 
документов, определяющих поря-
док эксплуатации, технического 
обслуживания горочных устройств 
СЦБ и обеспечения безопасности 
движения поездов [3], [4].

Перечень автоматизируемых 
карт технологического процесса 
при внедрении АТО средствами 
АДК-ГУ показан в таблице.

Подсистема СКДТ обеспечи-
вает автоматизацию контроля и 
диагностирования устройств тор-
мозных позиций; формирование 
информационной базы по сигналам 
действия устройств торможения и 
оперативного персонала горки, а 
также определение тормозных ха-
рактеристик работы замедлителей; 
аттестацию устройств торможения 
на основе статистической обработ-
ки их характеристик.

РИС. 1
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Подсистема САУКС предназна-
чена для автоматического управ-
ления оборудованием компрессор-
ной станции, контроля его работы, 
технического диагностирования и 
мониторинга.

Подсистема КДК-СС (рис. 2) 
используется для технического 
диагностирования и мониторинга 
средств ЖАТ в соответствии с 
руководящими документами [2] 
для уровня дистанции/участка, а 
также для автоматизации рабо-
чих мест оперативного персонала 
сортировочной станции и эксплу-
атационного персонала дистан-
ции. В КДК-СС централизуется 
технологическая, протокольная и 
диагностическая информация на 
сортировочной станции.

В состав КДК-СС входит сер-
вер, с помощью которого вся тех-
нологическая, диагностическая, 
архивная и протокольная инфор-
мация преобразуется в унифици-
рованный формат и передается на 

уровень Дорожного диспетчерско-
го центра СТДМ через сети пере-
дачи данных ОбТН (Intranet).

Совместно с АДК-СЦБ парков 
подсистемы СКА-СП создают еди-
ное информационное пространс-
тво, содержащее в себе исчерпыва-
ющую технологическую, архивную 
и протокольную информацию по 
результатам технического диагнос-
тирования и мониторинга.

Все подсистемы СКА-СП пос-
троены на основе программно-
аппаратных средств измеритель-
но-вычислительного комплекса 
ИВК-АДК, который является на-
дежным и удобным средством 
контроля, диагностирования и 
управления устройствами ЖАТ. 
ИВК-АДК зарегистрирован в 
Государственном и отраслевом 
реестрах средств измерений (сви-
детельство о регистрации № МТ 
071.2011).

Сортировочная станция, на ко-
торой используется комплекс АТО 
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с подсистемами СКА-СП на горке 
и АДК-СЦБ в парках, эффективна 
в эксплуатации и технологична. 
Разрабатываемая система СКА-
СП легко монтируется. В ней есть 
возможность для наращивания 
выполняемых функций, а также 
аппаратной и программной мо-
дернизации. Аппаратно-програм-
мные средства подсистем СКА-СП 
предполагается обслуживать сер-
висным методом со стоимостью 
жизненного цикла каждой под-
системы около 1,5–2 % стоимости 
капитальных вложений в год на 
внедрение. Расчетный срок окупа-
емости горочных подсистем СКА-
СП по предварительным расчетам 
не превышает трех лет.
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ИСТОРИЯ РАЗВИТИЯ 
СОРТИРОВОЧНЫХ ГОРОК

Сортировочные горки есть во всех странах с раз-
витым железнодорожным транспортом. Хотя с начала 
их строительства прошло уже более 130 лет, лучшего 
решения для сортировки вагонов по назначению и фор-
мирования грузовых поездов в ближайшей перспективе 
не просматривается.

Если в начале прошлого века механизированные 
горки перерабатывали не более 1,0–1,5 тыс. двухосных 
вагонов в сутки, то современные – до 7,5–8,2 тыс. четы-
рехосных. 

Первые горки появились в 1876 г. в Германии, в 1888 г. 
во Франции и в 1889 г. в России на станции Ртищево. Бла-
годаря этому удалось отказаться от  расцепления вагонов 
на уклоне с помощью ручных тормозных средств. 

В 1914 г. в Германии на станции Герне впервые был 
осуществлен автоматический перевод стрелок. В США на 
двусторонней станции Потомак стрелки горочной горло-
вины оборудовали электропневматическими приводами, 
управляемыми с горочных постов.

На немецких дорогах до 1925 г., чтобы справиться 
с возрастающим объемом работы, односторонние сор-

тировочные станции переустраивали в двусторонние с 
последовательным расположением двух или трех парков. 
Вновь строящиеся сортировочные станции были двус-
торонними. На многих станциях многогруппные составы 
формировались в парках с вытяжками или горками. На-
иболее крупными сортировочными станциями были Гамм, 
Нюренберг, Мюнхен-Леям, Седдан, Вустермак. 

В США до второй мировой войны также применяли в 
основном двусторонние сортировочные станции с после-
довательным расположением парков. При реконструкции 
такие станции, как правило, сохранялись. Например, на 
двусторонней сортировочной станции Клиринг при пе-
реустройстве в 1938 г. лишь изменили план и профиль 
станции в связи с увеличением длины поездов. В каждом 
приемном парке длина путей возросла до 1650 м. Благо-
даря этому появилась возможность принимать не 70, а 
110 четырехосных вагонов. 

После второй мировой войны на дорогах США, Кана-
ды, Великобритании, Франции и других стран активизи-
ровалась сортировочная работа. Потребовались мощные 
сортировочные станции, оснащенные современными 
устройствами механизации и автоматизации.

В этот период станции строили преимущественно 
односторонними. Это объясняется появлением мощных 
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сортировочных горок, оборудованных новейшей техникой, 
стремлением сократить протяженность станционных пу-
тей, в том числе электрифицированных, активизировать 
использование технических средств, сократить эксплуа-
тационный штат и др.

Станции строили с парками приема (отправления), 
как правило, объединенными для всех примыкающих на-
правлений. В сортировочных парках предусматривалось 
много путей. Например, в Канаде на станции Монреаль 
было 124 пути, в США на станции Бенсенвилл – 70 путей; 
в Великобритании на станции Хили-Милле – 75. 

Часто двусторонние сортировочные станции переуст-
раивали в односторонние. На крупных железнодорожных 
узлах, перерабатывающих большие вагонопотоки, со-
оружали новые двусторонние сортировочные станции: в 
США станция Конуэй, в ФРГ – Машен, в Великобритании 
– Карлайл и Тис. 

Ввиду заметного увеличения длины поездов чаще 
сооружали станции с комбинированным расположением 
парков, имеющих разную длину приемо-отправочных и 
сортировочных путей, что облегчало маневровую работу 
с составами различной длины. 

На ряде станций, в частности, на станции Торнтон в 
Великобритании, Лозанна-Сортировочная в Швейцарии, 

из-за отсутствия отправочных парков сформированные 
поезда отправляли непосредственно из сортировочно-
отправочных парков. 

Одновременно с развитием станции совершенс-
твовалась станционная техника. Первоначально, когда 
сортировка велась на горизонтальных путях, вагоны 
тормозились деревянными рычагами (вагами), которые 
подкладывал под колеса тормозильщик. Такое тормо-
жение было возможно при движении отцепов с низкими 
скоростями. На уклоне вагоны двигались значительно 
быстрее, и ваги уже не обеспечивали нужный темп сор-
тировки и безопасность маневров. 

Постепенно тормозные средства совершенствова-
лись. В 1857 г. в Германии появился ручной тормозной 
башмак. Это компактное, универсальное, эффективное 
устройство нашло впоследствии широкое распростране-
ние на всех дорогах мира. Укладываемый на рельс перед 
движущимися вагонами башмак оказывал тормозное 
воздействие при наезде на него колеса. 

С годами были созданы десятки различных моделей 
башмаков – деревянные, металлические, однобортные, 
двубортные, в виде монолитной или сборной конструкции, 
с ребрами жесткости или без них, с разными типами 
заклепок и др. Однако в любом из них имелись полоз, 

ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ 
СЕРВИСНЫМ МЕТОДОМ

Ю.Ф. ЗОЛОТАРЕВ, 
заместитель директора Ростов-
ского филиала ОАО «НИИАС»

И.А. ОЛЬГЕЙЗЕР, 
главный научный сотрудник

 Функционирование сложных 
недетерминированных систем 
зависит от множества случайных 
факторов. В условиях жестких 
требований к безопасности и обес-
печению пропускных способностей 
необходим постоянный мониторинг 
параметров их работы и оператив-

ное реагирование на изменение 
условий эксплуатации. Это должно 
проводиться постоянно совместно 
с корректирующими мероприятия-
ми по событиям и в соответствии 
с оперативными прогнозами. Опыт 
эксплуатации и обслуживания 
комплексной системы автоматиза-

ции управления сортировочными 
процессами (КСАУ СП) показал, 
что необходимо оптимизировать 
работы по ее сопровождению в 
условиях увеличения количества 
автоматизируемых объектов и 
повышения требований к качест-
венным характеристикам.

В Ростовском филиале ОАО 
«НИИАС» в 2011 г. разработан 
и внедрен регламент сопровож-
дения программно-технических 
комплексов (см. рисунок). В его 
основу легли отраслевые норма-
тивные документы (СТО, ОРММ), 
регламентирующие эту сферу 
деятельности ГОСТ и многолетний 
опыт обслуживания специалиста-
ми института систем. 

Регламент сопровождения КСАУ 
СП позволил перейти к процессно-
му методу организации работ, кото-
рые описаны как взаимосвязанные 
бизнес-процессы с четко опреде-
ленными входами и выходами, ис-
полнителями и инструкциями по вы-
полнению. Такой подход обеспечил 
уменьшение влияния человеческого 
фактора на выполнение этих работ, 
а также их «прозрачность» для 
контроля со стороны руководства и 
заказчиков.

Сервисная группа Ростовского 
филиала ОАО «НИИАС» осущест-
вляет постоянную техническую 
поддержку пользователей на 
основании заявок, присланных 
по электронной почте или приня-
тых по телефону. Для удобства 
пользователей в новых версиях 
программного обеспечения АРМ 
электромеханика сортировочной 
горки реализована встроенная 

СОРТИРОВОЧНЫЕ СТАНЦИИ

Введенные в действие в 2010 г. методические указания по 
техническому обслуживанию микропроцессорных систем и 
устройств ЖАТ сервисным методом определили общие при-
нципы организации работ для сложных систем управления, 
порядок взаимодействия организаций, участвующих в этом 
процессе. Эти указания оптимизируют регламентные работы 
по обслуживанию аппаратно-программных комплексов.
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форма подачи заявки. Для де-
журных службы поддержки и ис-
полнителей заявок разработаны 
и постоянно совершенствуются 
технологические инструкции. Для 
принятия заявок к рассмотрению 
существует система уведомлений. 
Еженедельно рассылаются отчеты 
об их состоянии. 

Оборот заявок на сопровож-
дение реализован в электронном 
виде посредством системы отсле-
живания ошибок и доработок (ин-
цидентов). Прикладная программа 
багтрекер разработана для того, 
чтобы помочь разработчикам 
ПО учитывать и контролировать 
найденные в программах ошиб-
ки, пожелания пользователей, а 
также следить за устранением 
этих ошибок и выполнением или 
невыполнением пожеланий.

Главный компонент такой сис-
темы – база данных, содержащая 
сведения об обнаруженных инци-
дентах. В них включены: номер 
(идентификатор) инцидента; ин-
формация о том, кто сообщил о 
нем; дату и время обнаружения; 
версию продукта, в которой он 
обнаружен; серьезность (критич-
ность) инцидента и приоритет 
решения; описание шагов для 
его выявления (воспроизведе-
ния неправильного поведения 
программы); информация о том, 
кто ответственен за устранение; 
обсуждение возможных решений 
и их последствий; текущее состо-
яние (статус) инцидента; версия 
продукта, в которой он исправлен. 
Кроме того, к сведениям можно 
прикреплять файлы, помогающие 
описать проблему, например, дамп 
памяти или скриншот.

В системе отслеживания ис-

пользуется понятие «жизненного 
цикла» инцидента. Текущее со-
стояние или статус, в котором он 
находится, определяет стадию 
жизненного цикла: «назначен» 
– дежурный назначил ответствен-
ного за исправление дефекта 
или выполнение доработки, «от-
работан» – инцидент переходит 
обратно в сферу ответственности 
дежурного. При этом, например, 
рассылается резолюция: 

«исправлено» – исправления 
включены в определенную вер-
сию;

«дубль» – дефект повторяется;
«не исправлено» – устройс-

тво работает в соответствии со 
спецификацией, инцидент имеет 
низкий приоритет, исправление 
отложено и др.;

«у меня все работает» – запрос 
дополнительной информации об 
условиях, в которых дефект про-
является.

Затем дежурный отправляет 
отчет на объект, где произошел 
инцидент, и в программе фиксиру-
ется его состояние «закрыт».

Система предоставляет адми-
нистратору возможность органи-
зовать определенным пользова-
телям просмотр и редактирование 
ошибок в зависимости от их состо-
яния, а также перевод их в другое 
состояние или удаление.

На основании методических 
указаний по техническому обслу-
живанию микропроцессорных сис-
тем и устройств ЖАТ сервисным 
методом специалисты сервисной 
группы составляют общий годовой 
план-график работ с выездом на 
объекты внедрения обслуживае-
мых систем, а также работ, выпол-
няемых на базе Ростовского фили-

ала ОАО «НИИАС». На основании 
этого плана составляется годовой 
план-график по сервисному об-
служиванию для каждого объекта 
и передается в эксплуатирующую 
организацию.

Первые месяцы функциониро-
вания сервисной службы показали 
очевидные преимущества систе-
мы. Она позволяет вести общий 
учет всех изменений, исправлений 
и доработок как по комплексу в 
целом, так и по любой подсисте-
ме, объекту внедрения и каждому 
конкретному исполнителю. На 
основании статистики можно про-
гнозировать и планировать объем 
работ. В том числе исключаются 
«потеря» заявок, их неисполнение 
и неполное исполнение при взаи-
модействии различных подсистем 
и групп разработчиков, а также 
при продолжительном решении 
поставленных задач. Персонал 
эксплуатирующих организаций мо-
жет четко отслеживать состояние и 
исполнение заявок и рекламаций.

За счет внедрения регламентов 
взаимодействия, обеспечивающих 
эффективную обратную связь с 
пользователями, оптимизируются 
работы по улучшению эксплуата-
ционных свойств программно-ап-
паратных комплексов. Но в связи 
с увеличившимся количеством 
объектов сопровождения и нехват-
кой персонала сервисной группы 
возросло время рассмотрения 
некоторых заявок. Для устранения 
подобных проблем постоянно про-
водятся мероприятия по нахожде-
нию слабых мест на определенных 
стадиях жизненного цикла заявок.

Внедрение внутреннего регла-
мента сопровождения сложных 
систем позволяет более точно 

на который накатывается колесо, колодки, в которые 
упирается его круг катания, и ручки. 

Одним из таких башмаков, который позднее стал 
применяться и в России, был немецкий башмак системы 
Бюссинга. Использовались также башмаки системы 
Ширенко и др. 

Сегодня наиболее распространен башмак сборной 
металлической конструкции, состоящий из полоза и 
соединенных с ним двумя заклепками колодок. Такие 
башмаки стали повсеместно применять не только для 
торможения, но и для закрепления вагонов и составов 
на путях. 

Тормозные башмаки первоначально использовали 
только для полной остановки вагонов. Позже потребо-
валось снижать скорость отцепов до определенного 
значения, а затем дать им возможность двигаться 
дальше. Добиться этого позволили изобретенные в 
начале прошлого века башмакосбрасыватели, которые  
впервые применили в Европе. Эти устройства сущес-
твенно повысили надежность регулирования скорости 
движения вагонов.  

Следующий этап развития сортировочных станций 

характеризуется интенсивным созданием средств ме-
ханизации трудоемких горочных процессов. Это прежде 
всего регулирование скорости скатывающихся с горок 
вагонов. Чтобы избавиться от тяжелого и опасного 
труда тормозильщиков, предпринимались попытки ме-
ханизировать установку башмаков на рельсы. В итоге 
появилось несколько типов механических башмаков и 
башмачных замедлителей, созданных и внедренных 
во Франции Кади Делюазоном, Рабурденом и другими 
изобретателями. Хотя с помощью этих устройств уда-
лось механизировать  торможение вагонов, они не пол-
ностью обеспечивали надежность и точность работы. 
Поэтому уже в 20-х годах эти замедлители перестали 
применять на сортировочных горках. 

Спустя 30 лет попытки разработки и внедрения 
подобных устройств предпринимались и в Советском 
Союзе. Однако башмачные замедлители Долаберидзе, 
Горбатова, Пачеса успеха не имели по тем же причи-
нам. 

Качественно новый скачок в вопросе механизации 
горок связан с разработкой вагонных замедлителей 
балочного типа. Первый из них, замедлитель Фрелиха, 
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планировать работу на объек-
тах в условиях их дальнейшего 
тиражирования и увеличения 
зоны сервисного обслуживания. 
Благодаря использованию базы 
данных и системы отслеживания 
инцидентов работа над ошибками 
более «прозрачна» и независима 
от «человеческого фактора».

В 2013 г. по инициативе Управ-
ления автоматики и телемеханики 
Центральной дирекции инфра-
структуры Ростовский филиал 
ОАО «НИИАС» подготовил пакет 
технической и сметно-договорной 
документации по технической 
эксплуатации КСАУ СП сервисным 
методом. Это было необходимо 
для дальнейшей оптимизации 
технического обслуживания сис-
тем, их ремонта и поддержания 

технологического запаса обору-
дования аппаратно-программного 
комплекса. Создание такого пе-
речня работ одной организацией 
повысит качество их выполнения, 
оперативность поставки необходи-
мых запчастей и сократит расходы 
на эксплуатацию за счет централи-
зованного поддержания техноло-
гического запаса на всех объектах, 
оборудованных КСАУ СП.

Ростовский филиал ОАО 
«НИИАС» совместно со специа-
листами Департамента автомати-
ки и телемеханики переработали 
эксплуатационные документы 
применительно к организации 
сервисного обслуживания. При 
этом были разработаны графи-
ки технического обслуживания 
на объектах, согласованные с 

дистанцией; выделены работы, 
проведение которых необходимо 
на объектах и предприятии; опре-
делены принципы поддержания 
технологического запаса обору-
дования с учетом централизо-
ванной закупки и поставки. На 
основании данных технической 
оснащенности сортировочных 
комплексов рассчитаны трудозат-
раты, составлены спецификации 
необходимого технологического 
оборудования и материалов для 
обеспечения бесперебойной ра-
боты систем.

Техническое обслуживание 
КСАУ СП сервисным методом даст 
возможность специалистам Рос-
товского филиала ОАО «НИИАС» 
своевременно проводить заплани-
рованные работы на объектах. 

был создан в Германии (1913–1914 гг.). Он обеспечивал 
снижение скорости движущихся вагонов прижатием 
балок к боковым поверхностям колес. Позже появились 
разные конструкции замедлителей – пневматические, 
гидравлические, электродинамические и др. Сегодня 
известно около 100 типов замедлителей, но основные 
из них – балочные. 

Первые замедлители предназначались только для 
работы на спускной части горок. Затем появились ус-
тройства облегченной конструкции для механизации 
торможения на подгорочных путях. В результате был 
полностью устранен ручной труд башмачников, увели-
чилось число перерабатываемых вагонов. 

Расширение объемов механизации способствовало 
созданию систем автоматизированного управления 
тормозными и другими исполнительными устройствами 
горок. Наряду с системами прицельного автоматического 
регулирования, основанными на применении парковых 
замедлителей, создавали системы непрерывного регу-
лирования. Их внедряли на самых мощных горках, где 
наряду с замедлителями применяли вагоноосаживающие 
устройства. Эти технические средства были изобретены 

в Германии еще в 1924 г., а внедрять их начали только в 
70-х годах в Швеции. 

Применение систем непрерывного автоматического 
регулирования сортировки вагонов позволило почти 
полностью избежать повреждений вагонов в условиях 
увеличения объемов переработки. 

Одной из важных технологических операций на горке 
является транспортировка перевозочных документов в 
пределах станций. Наиболее эффективным средством 
оказалась пневматическая почта, которая пришла на 
смену ручного труда доставщиков. Она была изобретена 
в 1835 г. в Австрии, в 1853 г. первоначально построена в 
Англии, а 1865 г. в Германии. В Советском Союзе первая 
такая почта была построена в 1959 г. на станции Ленин-
град-Сортировочный-Московский. Сегодня она широко 
применяется на горках многих стран и более эффектив-
ного решения для доставки перевозочных документов 
пока не найдено. 

Таким образом, история развития сортировочной 
работы на станциях прослеживает путь от полностью руч-
ных операций и конной тяги до высокопроизводительных 
комплексов, где почти целиком устранен ручной труд.
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ОПЫТ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
КСАУ СП

 За 20-летний период эксплуата-
ции автоматизированных систем 
управления горками на Восточ-
но-Сибирской дороге накоплен 
большой опыт обслуживания 
горочных устройств. На нечетной 
горке станции Иркутск-Сортиро-
вочный эксплуатируется горочный 
микропроцессорный комплекс 
КГМ, реализованный на одном из 
первых отечественных комплексов 
технических средств локальных 
информационно-управляющих 
систем – КТС ЛИУС-2. Разумеет-
ся, сегодня эта система устарела 
морально и физически. 

Д.В. АНДРОНОВ, 
заместитель начальника 
службы автоматики 
и телемеханики Восточно-
Сибирской дирекции 
инфраструктуры

На сортировочной горке станции Иркутск-Сортиро-

вочный впервые на сети железных дорог управление 

роспуском осуществляется в одно лицо. Изучение опы-

та эксплуатации внедренной здесь системы КСАУ СП 

даст возможность кардинально улучшить техническое 

обслуживание систем автоматизации сортировочных 

процессов на горках других станций. 

На четной горке этой же стан-
ции функционирует современная 
система КСАУ СП. В ее состав 
входят расположенные на трех 
тормозных позициях замедлители 
(КЗ-3, КНЗ-5, КЗПУ), питающая 
аппаратура (ВУПЗ-05М, ВУПЗ-
05Э), два вида скоростемеров (ДС 
«Альфа», РИС-В3М). Рельсовые 
цепи горки оборудованы датчи-
ками счета осей УФПО-21. Пути 
сортировочного парка оснащены 
устройствами контроля заполне-
ния пути КЗП ИЗ c двумя зонами 
контроля по 400 м на каждом 
пути. 

Два года назад аналогичная 
система внедрена на четной гор-
ке станции Тайшет. Здесь пути 
сортировочного парка оснащены 
устройствами КЗП ИЗД, зона 
контроля которых увеличена до 
1000 м. Применяется восьмисту-
пенчатая управляющая аппара-
тура с электронным регулятором 
давления для замедлителей. 
Комплекс КСАУ СП управляет 
усилием нажатия и осуществляет 
поднятие тормозных шин замед-
лителя для каждого отцепа. Это 
позволяет экономить сжатый 
воздух и обеспечивает заданную 

РИС. 1

СОРТИРОВОЧНЫЕ СТАНЦИИ
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скорость выхода отцепа из тор-
мозной позиции.

Эксплуатационники совместно 
с разработчиками Ростовского фи-
лиала ОАО «НИИАС» постоянно 
совершенствуют функциональное 
наполнение КСАУ СП, внедряя 
различные новшества. 

Например, для персонала в 
АРМ дежурного электромеханика 
добавлена функция формирова-
ния анализа скоростей движения 
отцепов в сортировочном парке. 
По показаниям устройств КЗП 
ИЗ скорости выхода отцепов из 
парковой тормозной позиции, 

скорости движения, а также с 
учетом погодных условий строит-
ся относительный профиль пути. 
Для анализа берется скорость 
только последних отцепов, «неза-
тененных» отцепами следующего 
роспуска. Значения скоростей 
отцепов соответствуют реальным 
скоростям соударения в парке.

На основе WEB-технологий 
решена задача контроля со-
противления изоляции кабеля 
питания напольных устройств 
КСАУ СП. Как оказалась, этот 
параметр зависит от температу-
ры окружающего воздуха. Так, 
изоляция установленных при 
строительстве КСАУ СП колодок 
в муфтах существенно снижается 
при нагревании. В ночное время 
при температуре воздуха +11 °С 
ее значение составляет 100 МОм, 
в дневное, когда температура 
поднимается до +24 °С и выше, 
– 15 МОм. Это видно на экранной 
распечатке графика зависимости 
сопротивления изоляции кабеля 
напольных устройств КСАУ СП от 
температуры, которая представ-
лена на рис.1.

Также появилась возможность 
фиксировать, формировать в об-
щий реестр и передавать разра-
ботчикам замечания в работе сис-
темы. Ответы на замечания также 
заносятся в реестр, программно 
преобразуются в удобный для РИС. 3

РИС. 2
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распечатывания формат и в виде 
таблицы размещаются на сайте. 
Кроме того, из АРМ ШН разработ-
чикам отправляется информация о 
любом сбое. 

Совместно с сотрудниками ОАО 
«НИИАС» в АРМ ШН добавлена 
функция диагностики датчиков 
давления. В реальном времени на 
мониторе в виде таблицы пред-
ставлены значения давления каж-
дой ступени торможения (рис. 2). 
Также имеется индикация об от-
клонении величины давления от 
нормы. Чтобы увидеть динамику 
давления, необходимо выбрать 
кнопкой «мыши» ячейку таблицы, 
соответствующую питающей уста-
новке замедлителя.

Для удобства персонала пре-
дусмотрена диагностика сра-
батывания датчиков счета осей 
УФПО-21 (рис. 3). По экранной 
распечатке можно определить 
правильность установки датчика, 
состоящего из двух чувствительных 
к металлу частей (половинок). Дли-
тельность срабатывания первой по 
ходу скатывания отцепов половин-
ки датчика выделена зеленым цве-
том, второй – красным, перекрытия 
обеих половинок – желтым. На 
представленной диаграмме виден 
перекос по высоте между половин-
ками датчика 831зПД.

По ширине полосок (рис. 4) 
понятно, какая из половинок 
находится ближе, чем положено 
к головке рельса. Узкая полоса 
свидетельствует о низком распо-
ложении датчика относительно 
поверхности катания рельса, 
средняя – о высоком, широкая о 

том,  что датчик расположен ближе 
к поверхности катания рельса. В 
любом из этих случаев требуется 
настройка положения датчика. 

Кроме того, удалось решить 
задачу контроля и диагностики 
всех источников бесперебойного 
питания (ИБП) комплекса, включая 
ИБП КГМ нечетной горки, с отоб-
ражением всех рабочих характе-
ристик – внутренней температуры, 
выходного напряжения, времени 
автономной работы и др.

Все компоненты КСАУ СП долж-
ны быть синхронизированы по вре-
мени. Данные контроля и диагности-
ки системного времени всех АРМов 
и управляющих машин КСАУ СП, а 
также название, адрес компьютера 
в локальной сети,  с которой све-
ряется системное время, и другая 
информация также отражаются на 
экране. Если разница превысит 100 
мс, включается индикация. Кроме 
того, в виде таблицы пользовате-
лю предоставляются контрольные 
параметры внутреннего состояния 
управляющих компьютеров и АР-
Мов: температура микропроцессора 
и материнской платы с чипсетом, 
скорость вращения процессорного 
вентилятора и др.

Однако есть и нерешенные 
задачи. Например, КСАУ СП не в 
состоянии отвести отцеп на резер-
вный путь в случае невозможности 
его вытормаживания до безопас-
ной скорости. 

Происходит сбой роспуска при 
саморасцепе вагонов на спускной 
части, что чаще всего случается 
в районе замедлителя первой 
тормозной позиции. В итоге часть 

отцепа не совсем правильно вы-
тормаживается в автоматическом 
режиме на оставшихся тормозных 
позициях. Однако данная ситуация 
не влияет на скорость следом 
идущих отцепов, они продолжают 
движение в том же темпе. 

К сожалению, в системе не 
предусмотрено парирование оди-
ночных сигналов, имитирующих 
проход колесной пары над датчи-
ком счета осей. При срабатыва-
нии датчика от перемещения над 
ними имитатора колесной пары, 
например, во время проверки 
работоспособности напольных ус-
тройств электромехаником, путе-
вой участок, ограниченный двумя 
датчиками, показывает занятость. 
При этом КСАУ СП «видит», что 
датчики других участков не сра-
батывали, и скатывания отцепа не 
было. Это говорит о том, что лож-
ная занятость путевых участков 
автоматически не исправляется.

В подобной ситуации целесо-
образно, чтобы ложная занятость 
автоматически распознавалась и 
предупреждение об этом переда-
валось на АРМы операторов. 

Серьезная проблема возникает 
при эксплуатации скоростемеров 
«ДС Альфа» и РИС-ВЗМ. В этих 
устройствах не предусмотрена ре-
гулировка мощности СВЧ-сигнала. 
Конструкция СВЧ-модуля рассчи-
тана таким образом, что при пода-
че тока он работает в резонансе, 
выдавая максимальную мощность. 
При этом скоростемер ловит сиг-
нал в радиусе до 300–400 м. В 
этом случае к полезному сигналу 
«примешиваются» отраженные от 
движущихся по соседним путям 
отцепов сигналы других частот. 

Есть и другие проблемы. Так, 
выявлено, что скоростемер выдает 
неустойчивые показания при заня-
тости соседнего расположенного 
выше замедлителей пути полува-
гонами или классными вагонами 
с большой боковой отражающей 
плоскостью.

Но несмотря на недостатки в 
эксплуатации горочный комплекс 
КСАУ СП показал себя надежной 
альтернативой ручного управле-
ния, обеспечивающей интенсив-
ный роспуск, безопасность и вы-
сокое качество заполнения путей 
сортировочного парка. Несомнен-
но, совместными усилиями разра-
ботчиков и эксплуатационников 
удастся решить многие проблемы, 
возникающие при эксплуатации 
КСАУ СП.

РИС. 4
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 О результатах реализации про-
екта свидетельствуют достигну-
тые в прошлом году показатели. 
Так, коэффициенты готовности 
элементов инфраструктуры ЭЦ и 
АБ составили соответственно 0,98 
и 0,97 (при плане – 0,97 и 0,94). 
Коэффициент интенсивности отка-
зов в хозяйстве составил 0,09 (при 
плане 1), ежемесячные удельные 
затраты на одну техническую еди-
ницу – 61,19 (при плане 112,8).

От внедрения прогрессивных 
технологий в дистанциях за этот 
период сэкономлено более 4,4 
млн. руб. Предположительно в 
текущем году этот показатель 
превысит 6 млн. руб.

Основными целями реализации 
проекта в хозяйстве являются: фор-
мирование и внедрение системы 
поддержания порядка на рабочих 
местах; совершенствование сис-
темы материально-технического 
обеспечения; снижение непроиз-
водственных потерь в дистанциях 

СЦБ; совершенствование техноло-
гических процессов обслуживания 
и ремонта систем ЖАТ.

На линейных предприятиях про-
водится целенаправленная работа 
по снижению потерь времени на 
доставку персонала и запасных 
частей к месту устранения от-
каза, сокращению простоев при 
сопровождении работ смежных 
хозяйств, а также при техническом 
обслуживании устройств ЖАТ, 
связанных с ожиданием просле-
дования поезда. 

Кроме того, разрабатываются 
мероприятия по сокращению от-
ветвлений, связанных с отказами 
технических средств, внеплановы-
ми работами «смежников». 

Для реализации проекта «Бе-
режливое производство» в хозяйс-
тве автоматики и телемеханики 
Свердловской дирекции инфра-
структуры определены следующие 
направления: совершенствование 
и оптимизация технологии обслу-

живания и ремонта устройств СЦБ 
как в целом по дистанциям, так и 
при обслуживании определенных 
технических средств; экономия 
производственных, топливно-
энергетических, трудовых и фи-
нансовых ресурсов; реализация 
системы 5S на рабочих местах; 
активизация технического твор-
чества работников хозяйства.

В Тюменской дистанции с целью 
сокращения продолжительности 
«окон» для обслуживания вагонных 
замедлителей КНП-5 на четной 
сортировочной горке станции Вой-
новка изменена технология разбор-
ки, промывки и смазывания манжет 
тормозных цилиндров этих уст-
ройств (рис. 1). В результате время, 
которое уходило ежегодно на ре-
монт только одного замедлителя, 
сократилось более чем на 50 ч. 
При этом получен экономический 
эффект 228 тыс. руб. 

В Пермской дистанции СЦБ 
усовершенствована технология 

ПРОЕКТ НАБИРАЕТ ОБОРОТЫ
В хозяйстве автоматики и телемеханики расширяется полигон внедрения технологий бе-
режливого производства. Четыре года назад, когда проект только стартовал, в нем учас-
твовали по одной дистанции СЦБ с четырех дорог. В этом году подключились уже 104 ли-
нейных предприятия всех дорог, включая цеха РТУ, группы технической документации. С 
начала года прошли обучение технологиям бережливого производства и повысили свою 
квалификацию 2300 человек, что составляет 6 % общего числа работников хозяйства.

РИС. 1
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замены тормозных шин на замед-
лителях типа Т-50. В итоге продол-
жительность замены замедлителя 
уменьшена на час. Ежегодный 
экономический эффект в целом по 
дистанции составил 119 тыс. руб.

В Егоршинской дистанции, 
полигон которой расположен на 
рокадных направлениях дороги, 
совместили выполнение четырех-
недельного графика технологичес-
кого процесса и проведение основ-
ных и контрольных комиссионных 
месячных осмотров (КМО). 

Благодаря четкому планиро-
ванию удалось исключить про-
ведение в один день проверок 
нескольких станций одного цеха. 
Это позволило избежать допол-
нительных выездов на станции, 
включенные в диспетчерскую 
централизацию, электромеха-
ников СЦБ и дежурных по стан-
циям. В результате появилась 
возможность экономить топливо, 
уменьшить пробег автотранспор-
та, оптимизировать работу обслу-
живающего персонала. Годовой 
экономический эффект от внедре-
ния данной системы обслуживания 
составляет 146 тыс. руб.

Еще одно направление внедре-
ния «Бережливого производства» 
– сокращение непроизводитель-
ных потерь при проверке аппара-
туры в ремонтно-технологических 
участках. Например, в Пермской 
дистанции СЦБ разработан и 
внедрен автоматизированный 
пульт контроля блоков выдержки 
времени (АПК-БВВ). 

Раньше на проверку блоков 
выдержки времени БВМШ, БВВ-М 
в год тратилось 97 чел-ч. Исполь-
зование пульта позволило исклю-
чить потери времени измерения 
срабатывания реле и заполнения 
актов на каждый прибор в ручном 
режиме. Эти операции выпол-
нялись вручную. Теперь, когда  
ведение протоколов измерений 
автоматизировано, трудозатраты 
снижены  до 52 чел-ч (на 48 %). 
Годовой экономический эффект 
составляет 42 тыс. руб.

Особенностью работы Сур-
гутской дистанции СЦБ является 
эксплуатация технических средств 
в северных условиях, характеризу-
ющихся продолжительным пери-
одом низких температур, отсутс-
твием развитой инфраструктуры. 
Из 26 станций, расположенных на 
полигоне дистанции, на 15 опера-
тивный персонал находится непос-
тоянно. Для выполнения графика 

техпроцесса электромеханики 
СЦБ приезжают с соседних стан-
ций. При этом имеются объектив-
ные трудности с их доставкой. 

В связи с этим основными 
направлениями внедрения техно-
логий бережливого производства 
являются сокращение непроиз-
водительных потерь, повышение 
производительности труда и сни-
жение энергетических ресурсов за 
счет оптимизации технологичес-
ких процессов, особенно на малых 
станциях. 

Отопительный сезон на терри-
тории Сургутского региона длится 
с сентября по май. Средняя тем-
пература воздуха в этот период  
составляет –22 °С.

Выявлено, что на нечетном 
посту КТСМ станции Сургут за 
отопительный сезон 2011/12 г. 
израсходовано 4614 кВт. Причем 
3500 кВт (75 %) уходило на элек-
троотопление. Перед рабочей 
группой проекта стояла задача 
сократить потребление электро-
энергии на обогрев модульных 
постов КТСМ.

С этой целью специалисты 
предприятия разработали и внед-
рили усовершенствованную схему 
включения обогрева модульного 

поста КТСМ. Для включения и 
отключения различного элек-
трооборудования в заданное 
пользователем время установили 
программируемый электронный 
таймер ТЭ-02 (рис. 2). Это позво-
лило снижать температуру внутри 
поста КТСМ в отсутствие обслужи-
вающего персонала до 10 °С. Во 
время выполнения графика тех-
процесса (1 раз в неделю) в этом 
модуле  включается дополнитель-
ная печь для создания комфортной 
температуры работникам. 

Таким образом, выбрав опти-
мальный температурный режим 
для надежного функционирова-
ния аппаратуры КТСМ, используя 
печь и электронный таймер для 
включения второй печи, удалось 
снизить ежемесячное время ра-
боты данной печи с 400 до 40 
ч. Потребление электроэнергии 
на посту КТСМ станции Сургут 
в течение отопительного сезона 
снизилось  с 4614 до 2645 кВт (на 
43 %). Экономический эффект 
составил 5,3 тыс. руб. 

После обкатки данной схемы 
в текущем году такие таймеры 
внедрены на постах КТСМ станций 
Островная и Усть Юган, имеющих 
аналогичную схему включения 

РИС. 2
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приборов отопления. До конца 
года устройство планируется ус-
тановить в схеме электрического 
отопления релейного помещения 
поста ЭЦ станции Урьевский. 

Следует отметить, что таймеры 
в схему управления электропечами 
целесообразно устанавливать еще 
на этапе изготовления модулей в 
заводских условиях.

На предприятии также был из-
менен технологический процесс 
обслуживания ЭЦ малых станций, 
в частности, технических средств 
на станции Силинский. Напольные 
кабели были подключены на низо-
вые панели стативов с помощью 
гайки. Параметры кабеля измеря-
ли во время технологических окон. 
Работа, которую выполняли два 
специалиста в течение нескольких 
смен, требовала больших трудо-
затрат и значительных переме-
щений электромехаников между 
стативами. 

Для исключения непроизводи-
тельных потерь выполнили карти-
рование этого процесса, которое 

выявило значительные потери 
рабочего времени на снятие и 
установку жил кабеля, а также 
лишние перемещения персонала 
между стативами (рис. 3).

Для исключения непроизво-
дительных действий персонала в 
релейном помещении установили 
отдельный кроссовый статив, 
изготовленный из вторичных ма-
териалов (рис. 4). Для коммута-
ции электрических цепей на нем 
применяются сертифицированные 
феникс контакты (Phoenix Contact). 
Схема перемещения персонала 
(рис. 5) подтвердила потери вре-
мени на перемещение персонала. 
На ней наглядно виден маршрут 
электромеханика до и после внед-
рения изменений.

Время на выполнение одного из-
мерения снижено с 2,4 до 1,4 мин, 
общее время на определение 
электрических параметров кабеля 
жил – с 10,26 до 6,06 ч. Это поз-
волило одному электромеханику 
выполнять операцию всего за одну 
рабочую смену с разрешения де-

журного по станции и без техно-
логического окна. Экономический 
эффект составил 8,5 тыс. руб. 
Кроме этого, теперь не требуется 
организовывать доставку персо-
нала на место работ. Кроссовое 
соединение кабельных жил с при-
менением Phoenix Contact также 
выполнено в релейном помещении 
станции Обский.

В хозяйстве автоматики и 
телемеханики Куйбышевской ди-
рекции инфраструктуры в проекте 
«Бережливое производство» учас-
твуют пять дистанций: Самарская, 
Кинельская, Дёмская, Абдулинс-
кая и Бугульминская.

В каждой планируется улуч-
шить по пять процессов. Ожи-
даемый экономический эффект 
– более 1 млн. руб.

В Дёмской дистанции СЦБ для 
совершенствования выбрали пять 
технологических процессов. Один 
из них – замена тормозных шин на 
сортировочной горке. 

Для выявления источников 
потерь составили карту потока 
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создания ценностей текущего 
состояния (рис. 6). По ней оп-
ределили основные непроизво-
дительные потери. В частности 
47 мин тратится на транспорти-
ровку, 153 мин – на ненужнын 
передвижения, 98 мин – на лишние 
действия и перемещения. 

Причина потерь – отсутствие 
мастерских на механизированных 
горках станции Дёма. Поэтому для 
сверления отверстий тормозные 
шины приходилось перевозить в 
мастерские, расположенные на 

РИС.7
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расстоянии 3,5 км от горочного ком-
плекса (рис. 7), а затем обратно. 

Во время транспортировки 
помимо двух электромехаников 
дополнительно привлекались два 
человека для погрузки-выгрузки, а 
также  водитель, токарь. В общей 
сложности было задействовано 
6 человек, или 14,6 чел-ч.

Для сокращения непроизводи-
тельных потерь стали использо-
вать разборное приспособление 
для сверления отверстий, которое 
устанавливается вблизи от места 

работ. При этом выполнение этой 
операции не влияет на выполнение 
сопутствующих работ.

На рис. 8 показано сверление 
отверстий в тормозной шине с по-
мощью этого приспособления.

Карта потока создания ценнос-
тей после внедрения новшества 
(рис. 9) показала, что время на 
замену тормозных шин сократи-
лось на 289,2 мин. Соответственно 
уменьшен период выключения 
замедлителя из работы. 

До внедрения технологии на 
данный процесс тратилось 42,16 
чел-ч, после реализации проекта – 
17,92 чел-ч. Таким образом, за счет 
сокращения времени на транспор-
тировку длительность процесса 
сокращена более чем на 40 %. 

В Самарской дистанции СЦБ для 
покраски напольных устройств ста-
ли применять метод напыления. Для 
реализации технологии приобрели 
автомобильный компрессор Berkut с 
рабочим напряжением 12 В, автомо-
бильный переносной аккумулятор 
12 В х 55 А⋅ч, краскопульт высокого 
давления со встроенной емкостью 
для краски, а также герметичную 
переносную канистру для краски.

За счет частичной автомати-
зации покраски устройств сокра-
тилось время на эту операцию. 
Благодаря уменьшению толщины 
слоя краски экономится 30 % мате-
риалов, а, поскольку она наносится 
под давлением, покрытие получа-
ется более качественным, устойчи-
вым к атмосферным воздействиям. 
Кроме того, устройства не требуют 
ежегодной окраски, имеют более 
эстетичный внешний вид.

По картам текущего и буду-
щего состояния процесса видно, 
что длительность покраски 16-ти 
напольных устройств двумя ра-
ботниками сократилась почти на 
час. Ожидаемый экономический 
эффект от внедрения новой тех-
нологии –  293,2 тыс. руб. 

Для повышения качества тех-
нической учебы на станции Но-
воотрадное внедрен учебный 
макет «Двухпроводная схема 
управления одиночной стрелкой с 
пусковым блоком ПС». Стоимость 
аналогичного заводского макета 
составляет 635 тыс. руб., а изго-
товленного силами работников 
дистанции – 51 тыс. руб. Таким 
образом, получен экономический 
эффект 584 тыс. руб. Аналогичные 
стенды тиражируются на все ли-
нейные предприятия хозяйства.

О.В. ВОЛОДИНА
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ПУТЕВЫЕ ДАТЧИКИ 
ДЛЯ УСТРОЙСТВ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ 
АВТОМАТИКИ

 В системах железнодорожной автоматики в России 
и США из-за схожих географических особенностей 
(большого расстояния между городами) в качестве 
основного контролирующего элемента используются 
рельсовые цепи, в Европе – путевые датчики.

Вначале путевые датчики контроля прохода ко-
леса подвижного состава были механическими. Вес 
каждого колеса воздействовал на металлические от-
воды, тем самым подавая сигнал о прохождении над 
счетным пунктом. Благодаря развитию электроники 
системы счета осей стали надежнее, увеличился срок 
эксплуатации таких устройств.В результате их при-
менения значительно снизились эксплуатационные 
расходы на содержание инфраструктуры в хозяйствах 
пути, энергоснабжения, автоматики и телемеханики 
за счет отказа от использования стыковых соедини-
телей, изолирующих стыков, аппаратуры рельсовых 
цепей, дроссель-трансформаторов на участках с 
электротягой.

Существует два типа датчиков – пассивные и 
активные. В пассивных датчиках неэлектрическая ве-
личина изменяет электрический параметр (индуктив-
ность, емкость, сопротивление). В активных датчиках 
неэлектрическая входная величина преобразуется в 
электродвижущую силу или напряжение.

Ко всем видам датчиков предъявляются следую-
щие требования. Они должны иметь линейную ста-
тическую характеристику, высокую чувствительность 
и надежность, низкую инерционность, минимальные 
стоимость, габаритные размеры и массу, а также 
быть удобны в эксплуатации.

Устройства счета осей применяются на железнодо-
рожном магистральном и промышленном транспорте 
в полуавтоматической и автоматической блокировке 
для контроля свободности перегона и блок-участков; 
в переездной сигнализации, ограждающих устройс-
твах и пешеходных переходах для сигнализации о 
приближении и проследовании поезда; в устройствах 
контроля скорости движения подвижного состава; в 
горочной автоматической централизации для опреде-
ления скоростей и ускорений отцепов при управлении 
тормозными средствами, контроле заполнения путей 
и свободности стрелочных участков, измерения веса 
отцепов.Устройства счета осей используются также 
для определения местонахождения поездов, обна-
ружения перегревшихся букс, наличия ползунов на 
колесах в поездах, регистрации числа осей, прохо-
дящих через контрольную точку.

Рассмотрим основные характеристики наиболее 
распространенных отечественных и зарубежных сис-
тем и области их применения (см. таблицу).

На отечественных железных дорогах и за рубежом 
в системах счета осей наиболее распространены 
индукционные датчики, которые обеспечивают рабо-
тоспособность в любых климатических условиях при 
влиянии тягового тока и воздействии полей тяговых 
двигателей и оказывают незначительное воздействие 
на окружающую среду.

При разработке и внедрении систем счета осей в 
России необходимо учитывать требование отрасле-
вых стандартов к напольному оборудованию и аппа-
ратуре в системах с децентрализованным размеще-
нием по температурному диапазону работы, который 
задан нормативными документами в пределах от 
–60 до +85 °С. Этому соответствуют не все датчики 
контроля прохода колеса, что ограничивает выбор 
системы счета осей. 

Кроме того, требуется, чтобы датчики рабо-
тали надежно в заданном диапазоне скоростей 
подвижного состава. В случае остановки над ним 
колеса не должен возникать отказ «уход в металл», 
вследствие которого необходимо искусственно 
восстанавливать исходное состояние устройств 
счета осей. 

Колесные пары при движении по рельсам создают 
вибрации, оказывающие отрицательное влияние на 
установленные на рельсе датчики. Его необходимо 
снижать с помощью конструкторских решений. Про-
изводители по-разному решают эту проблему. Как 
показывает практика, датчики, которые крепятся при 
помощи отверстий в шейке рельса, больше подвер-
жены вибрациям. Поэтому необходима их сезонная 
калибровка. В результате увеличивается стоимость 
системы, а также эксплуатационные расходы на ее 
содержание. 

У датчиков разработки ЗАО «ВНТЦ «Уралжелдо-
равтоматизация»» и компании Сименс значительно 
снижены географические ограничения по примене-
нию благодаря возможности установки на рельсы 
международного стандарта. На железных дорогах 
и промышленном железнодорожном транспорте 
России и стран СНГ можно использовать не все 
рассмотренные датчики и аппаратуру счета осей. 
Для расширения области их применения с учетом 
климатических условий используются термошкафы 
или обогреваемые транспортабельные модули. В 
результате увеличиваются капитальные вложения и 
эксплуатационные расходы.

С учетом технических и экономических ограниче-
ний можно выбрать наиболее оптимальные средства 
для решения конкретных задач, используя представ-
ленный анализ датчиков счета осей.

С.А. ЩИГОЛЕВ, 
генеральный директор 
ЗАО «ВНТЦ «Уралжел-
доравтоматизация», 
канд.техн. наук

А.В. КОНДАКОВА, 
аспирант УрГУПС 

Д.Е. СОБОЛЬ, 
студент

ОБМЕН ОПЫТОМ
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Характеристики

Система счета осей

СКП «Урал» 
(ВНТЦ «Уралжелдор-
автоматизация»[1])

ACM-100 
(Siemens AG [2])

ЭССО
(НПЦ «Промэлект-

роника» [3])

SOL-21
(Bombardier [4])

SCA-2
(General Electric [5])

Область примене-
ния

Контроль свободнос-
ти путевых участков 

на станциях и перего-
нах, АПС, автомати-
ческих блок-постах, 
пешеходных перехо-

дах, КТСМ, ГАЦ

Контроль 
свободности 

путевых участ-
ков на станциях 

и перегонах

Контроль свобод-
ности путевых 

участков на стан-
циях и перегонах, 
АПС, определение 
типа и количества 
подвижных единиц

Контроль 
свободности пу-
тевых участков 
на станциях и 

перегонах, АПС

Контроль свобод-
ности путевых учас-

тков на станциях, 
перегонах, переез-
дах, трамвайных 

путях, метрополите-
не, сортировочных 

станциях

Напольное обору-
дование

Путевой датчик 
ДПЭП-М и преобра-
зователь сигналов 
НПС-М или счетное 

устройство НСУ

Рельсовый дат-
чик WSD

Рельсовый датчик 
РД и напольный 
электронный мо-

дуль НЭМ

Напольный 
датчик колеса, 

напольная элект-
роника

Рельсовый датчик 
и распределитель-

ная коробка

Мощность, потреб-
ляемая одним счет-
ным пунктом, В⋅А

8 9 10 Нет данных Нет данных

Диапазон скоро-
стей движения 
колеса, км/ч

0–380 0–450 0–360 0–450 0–450

Диапазон рабочих 
температур, оС

–60…+85 –40…+60 –60…+85 –40…+70

–40…+80 для рель-
сового датчика,

–25…+40 для аппа-
ратуры

Дальность пере-
дачи сигнала от 
датчика 

До 10 км по кабелю 
СЦБ

12,4 км при 
использовании 
специализиро-
ванного кабеля 
для передачи 

данных на посто-
вой модуль

Не более 3 м, в не-
габаритных местах 

не более 9 м

1,4…5 м Медный кабель 
до 4 км, ВОЛС 

до 10 км

Необходимость 
регулировок, в том 
числе сезонных

Нет Да Да Да Да

Размещение рель-
сового датчика

На подошве рельса 
в одном шпальном 

ящике

На шейке рельса 
с креплением в 
просверленных 
двух отверстиях

На подошве 
рельса

На шейке рельса 
с креплением в 
просверленных 
двух отверстиях

На шейке рельса 
с креплением 

в просверленных 
двух отверстиях

Размещение обо-
рудования счетного 
пункта

В типовой путевой 
коробке, кабельной 

муфте

Датчик на шейке 
рельса

В типовой путевой 
коробке

В универсаль-
ном напольном 

ящике

В распределитель-
ной коробке

Размещение посто-
вого оборудования

В шкафах или на 
полках стативов 

поста ЭЦ, в релейных 
шкафах, транспорта-

бельных модулях

На стативах пос-
та ЭЦ, в релей-

ном шкафу

На стативах поста 
ЭЦ 

На посту ЭЦ в 
шкафу EAS-4

На посту ЭЦ 
и в релейных 

шкафах

Максимальное 
количество счетных 
пунктов, подклю-
чаемых к одному 
блоку решающих 
приборов

20 2 4 80 16

Отказ типа «уход в 
металл»

Нет Нет Да Нет Нет

Тип рельсов Р43, Р50, Р65, Р75 и 
рельсы международ-

ного стандарта

Р65, Р75 и рель-
сы международ-
ного стандарта

Р43, Р50, Р65 Р43, Р50, Р65 Р43, Р50, Р65
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КРИТЕРИИ ВЫБОРА 
АККУМУЛЯТОРНОЙ БАТАРЕИ 
Сегодня потребителям предлагается множество стацио-

нарных свинцово-кислотных аккумуляторов российского и 

зарубежного производства. Для оптимального выбора бата-

рей необходимо знать не только их электрические и геомет-

рические характеристики, но и особенности конструкции 

и технологии производства, показатели надежности, срок 

службы и циклический ресурс изделий. Эти показатели ав-

тономных источников тока, а также история их производс-

тва и положительный опыт эксплуатации крайне важны при 

организации резервирования питания устройств ЖАТ. 

 Основными элементами свин-
цово-кислотного аккумулятора  
являются положительные и отри-
цательные электроды, выполнен-
ные в виде пластин оптимальной 
площади, толщины и емкости. 
Каркасом пластины и проводни-
ком электричества служит решет-
ка. На ее поверхности находится 
слой активной массы: двуокись 
свинца (PbO2) для положительно-
го электрода, чистый свинец (Pb) 
для отрицательного. Материал 
для решетки пластины выбирают 
в зависимости от ее назначения 
и полярности. 

Решетки положительных плас-
тин большой поверхности в ак-
кумуляторах GroE отливают из 
чистого свинца. Для положитель-
ных и отрицательных пластин в 

жидком и связанном электроли-
те эти элементы выполнены из 
свинца, легированного сурьмой 
(Pb-Sb) или кальцием и оловом 
(Pb-Ca-Sn) соответственно. В ка-
честве электролита применяется 
оптимизированный по плотности 
водный раствор серной кислоты 
(H2SO4+H2O).

Одноименные пластины соеди-
няют электрически параллельно 
и сваривают общим токоотводом 
(мостом). 

Отрицательные и положи-
тельные пластины чередуются в 
общем пакете. Они разделены 
сепараторами – листами пористо-
го не проводящего электричество 
и химически устойчивого в среде 
серной кислоты материала. Всю 
конструкцию устанавливают в 

общий корпус (бак) аккумулято-
ра, который сверху закрывают 
крышкой. 

Для подключения к внешней 
электрической цепи имеются от-
рицательные и положительные 
выводы (борны). Места соедине-
ния крышки с борнами и баком 
герметизированы. В крышке 
каждого элемента предусмотрена 
заливочная горловина. Во время 
эксплуатации в нее устанавливают 
пробки, фильтрующие аэрозоли 
серной кислоты, или каталитичес-
кие рекомбинационные пробки. В 
аккумуляторах со связанным элек-
тролитом предусмотрены клапаны 
избыточного давления.

Основные элементы свин-
цово-кислотного аккумулятора  
GroE представлены на рис. 1. 

ОБМЕН ОПЫТОМ

РИС. 1 РИС. 2

О.С. СКРОЦКАЯ,
заместитель директора 
ЗАО «Акку-Фертриб» 
по работе с ОАО «РЖД»
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РИС. 6

Они имеют следующие обозна-
чения: 1, 7 – крышка; 2 – корпус; 
3 – придонная призма; 4 – пробка; 
5 – уплотнение; 6 – маркировоч-
ные кольца; 8 – защита сепа-
раторов; 9 – пакет пластин; 10, 
14 – отрицательные пластины; 
11 – борны; 12,  15, 16 – сепарато-
ры;  13, 17 – положительные плас-
тины; 18 – боковые вкладыши.

Самое уязвимое место аккуму-
лятора – положительная пластина. 
Именно емкостью, количеством и 
конструкцией применяемых поло-
жительных пластин определяются 
электрические характеристики и 
показатели надежности готовых 
изделий. Положительная пластина 
работает под высоким потенци-
алом, в процессе перезаряда на 
ней восстанавливается кислород, 
поэтому она в большей степени 
подвержена коррозии. Кроме того, 
активная масса в заряженном 
состоянии представляет собой 
диэлектрик – сопротивление поло-
жительной пластины всегда выше, 
чем отрицательной.

Учитывая данную особенность, 
производители батарей большое 
внимание уделяют технологии 
изготовления и качеству положи-
тельных пластин.

Аккумуляторы разных типов 
отличаются конструкцией плас-
тин и состоянием электролита. 
Наиболее распространена плоская 
намазная пластина (рис. 2). На 
решетку, которую изготавливают 
методом гравитационного литья 
(отливают при нормальном атмос-
ферном давлении), намазывают 
положительную или отрицатель-
ную активную массу. Толщину ре-

шетки подбирают в зависимости 
от проектируемого срока службы 
батареи.

В современных свинцово-кис-
лотных аккумуляторах, не зависи-
мо от конструкции положительно-
го электрода, плоская намазная 
пластина всегда применяется в 
качестве отрицательной.

Средний срок службы аккуму-
ляторов с плоской намазной по-
ложительной пластиной 5–15 лет, 
ресурс – 400–600 циклов заряда-
разряда. Их основные преиму-
щества – небольшая стоимость, 
технологическая доступность, 
низкое удельное сопротивление 
и возможность применения с 
жидким, загущенным или ад-
сорбированным электролитом. 
Батарея с плоской намазной по-
ложительной пластиной в жидком 
электролите показана на рис. 
3. Эти аккумуляторы занимают 
бюджетный сегмент рынка. 

Более совершенной и сложной 
в производстве является труб-
чатая положительная пластина 
(рис. 4), применяемая в жидком 
и загущенном электролите. В ос-
нове ее конструкции отлитая под 
давлением жесткая свинцовая 
гребенка, которую размещают  
внутри трубчатого чехла из нетка-
ного материала. Каждую трубку 
чехла заполняют положительной 
активной массой, которая надеж-
но удерживается вблизи решетки 
в трубках чехла – не осыпается, не 
оплывает при зарядах–разрядах 
батареи.

Такая решетка, по сравнению 
с решеткой, изготовленной ме-
тодом гравитационного литья, 

имеет более плотную мелкокрис-
таллическую структуру и, следо-
вательно, значительно меньше 
подвержена коррозии. Поэтому 
срок службы батарей с трубчатой 
положительной пластиной в ре-
жиме непрерывного подзаряда в 
среднем составляет 20 лет, их ре-
сурс 1200–1500 циклов. Батареи 
OPzS с трубчатой положительной 
пластиной в жидком электролите 
представлены на рис. 5.

К недостаткам трубчатой по-
ложительной пластины можно 
отнести повышенное внутреннее 
сопротивление, которое проявля-
ется при разряде в импульсных, 
толчковых и коротких режимах. 
В случае разряда аккумулятора 
в течение нескольких часов, 
например, при аварийном отклю-
чении электроснабжения систем 
ЖАТ, указанная особенность 
незаметна.

РИС. 3 РИС. 4 РИС. 5
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Аккумуляторы с трубчатой по-
ложительной пластиной в жидком 
электролите занимают среднеце-
новой сегмент рынка стационар-
ных батарей.

Стационарные аккумулято-
ры с трубчатой положительной 
пластиной в желеобразном элек-
тролите OPzV (рис. 6) обладают 
уникальным сочетанием высоких 
показателей надежности (срок 
службы 18–20 лет) и удобства в 
эксплуатации (не требуют конт-
роля состояния и корректировки 
уровня электролита).

Еще одна разновидность 
положительных пластин – плас-
тина большой поверхности типа 
Планте (GroE) ламельной конс-
трукции толщиной около 10 мм, 
отлитая из химически чистого 
свинца (рис. 7). Ее применяют 
только в аккумуляторах с жидким 
электролитом. Слой активной 
массы получен путем химичес-
кого формирования, благодаря 
чему обеспечивается, с одной 
стороны, большая поверхность 
реакции на единицу площади, с 
другой – максимальная адгезия 
активного материала к решетке 
пластины. 

За счет большой поверхности 
реакции и массивного токоотво-
да аккумуляторы GroE (рис. 8) 
отличаются самым низким внут-
ренним сопротивлением и на-
ибольшей нагрузочной способ-
ностью. Эти параметры имеют 
первостепенное значение при 
эксплуатации батарей в системах 
с резко переменной нагрузкой и 
большими импульсными токами. 
Например, при аварийной работе 

систем оперативного постоянно-
го тока СОПТ электростанций и 
подстанций. Срок службы акку-
муляторов в режиме подзаряда 
25 лет. По стоимости и качеству 
эти изделия относятся к катего-
рии «премиум».

На заводах Sonnenschein раз-
работана и внедрена технология 
производства отрицательной 
намазной пластины на основе 
решетки из тянутой меди CSM. 
Решетка представляет собой про-
резанный и растянутый медный 
лист, к которому после освинцо-
вывания приваривают токоотвод, 
на поверхность намазывают 
отрицательную активную массу. 
Готовую пластину CSM помещают 
в сепаратор, нижние торцы закры-
вают пластиковыми заглушками. 

Такая отрицательная пластина 
имеет пониженное внутреннее со-
противление. Ее используют сов-
местно с трубчатой положитель-
ной пластиной только в жидком 
электролите. Батареи технологии 
CSM широко распространены в 
энергетической отрасли. В ОАО 
«РЖД» они в перспективе могут 
найти применение в СОПТ тяго-
вых подстанций.

Для электрической изоляции 
разнополярных пластин исполь-
зуется сепаратор. В жидком и 
загущенном электролите при-
меняются микропористые сепа-
раторы – листы из полиэтилена, 
фенолформальдегидной смолы, 
поливинилхлорида с достаточной 
ионной проницаемостью для эф-
фективного протекания всех токо-
образующих реакций в батарее. В 
аккумуляторах технологии AGM в 

качестве сепараторов используют 
листы из стекловолокна, которые 
одновременно служат резервуа-
ром для электролита. 

В стекловолокне электролит 
удерживается за счет эффекта 
смачивания и капиллярного эф-
фекта. Размер образуемых стек-
ловолокном каналов на порядок 
больше, чем размер пор микропо-
ристого сепаратора, поэтому его 
иногда называют макропористым 
или матричным. 

В качестве электролита в свин-
цово-кислотном аккумуляторе ис-
пользуют водный раствор серной 
кислоты плотностью 1,21–1,31 кг/л. 
Его плотность и чистота зависят от 
типа и назначения батареи. Эти ха-
рактеристики с учетом стандартов 
устанавливает производитель. 

Батареи, где электролит на-
ходится в свободном состоянии, 
требуют периодического контроля 
его температуры и плотности, до-
ливки дистиллированной воды. В 
современных свинцово-кислотных 
аккумуляторах увеличивать плот-
ность электролита, применять 
присадки, восстановители или 
модификаторы запрещено. 

Для образования желеобразно-
го состояния в электролит добав-
ляют мелкодисперсный порошок 
двуокиси кремния SiO2 (аэрозиль). 
В результате получают устойчи-
вую самовосстанавливающуюся 
объемную структуру, в которой 
каждая молекула жидкости имеет 
пространственную связь с одной 
из гранул аэрозиля. Хотя такой 
электролит не текуч, протекание  
в нем ионного тока не затруднено. 
Это объясняется, во-первых, тем, 
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что для связывания жидкости в 
гель добавляют всего 5 % загус-
тителя от ее полного объема. Во-
вторых, кислота в нем существует 
в основном в виде ионов, которые 
свободно перемещаются по зако-
нам диффузии. 

В желеобразном электроли-
те самопроизвольно возникают 
трещины и разломы – каналы, 
которые заполняются выделяю-
щимися при заряде аккумулятора 
газами. Это создает условия для 
протекания реакции внутренней 
рекомбинации кислорода и водо-
рода с образованием воды. 

В AGM-аккумуляторах кана-
лами рекомбинации служат не-
заполненные электролитом поры 
стекловолокна. 

Загущенный электролит за-
полняет весь внутренний объем 
элемента, как и в батарее клас-
сической конструкции. Благодаря 
этому гель-батареи имеют хоро-
шие тепловые свойства.

В технологии AGM электролит 
впитан в стекловолоконный сепа-
ратор и находится только в про-
странстве между пластинами.

Объем электролита в AGM-
батареях примерно в 1,5 раза 
меньше, чем в гель-батареях при 
прочих равных условиях. Имен-
но по этой причине они имеют 
ограниченные тепловые характе-
ристики и подвержены эффекту 
терморазгона.

Внутренний объем герметизи-
рованного аккумулятора должен 
быть изолирован от внешней сре-
ды. Однако так как рекомбинация 
в связанном электролите про-
ходит не полностью, абсолютно 
герметичный свинцово-кислотный 
аккумулятор создать невозможно. 

Часть выделившегося при заря-
де газа выходит в пространство 
над пластинами, что приводит 
к нарастанию давления внутри 
аккумулятора. Для выравнивания 
внутреннего и внешнего давления 
имеется предохранительный кла-
пан (рис. 9), работающий на вы-
пуск небольшого количества газа. 
После каждого срабатывания кла-
пан закрывается, что исключает 
попадание внутрь аккумулятора 
распыленных в атмосфере аэро-
золей, электрических искр или 
пламени. 

Герметизированные аккуму-
ляторы с желеобразным элект-
ролитом и плоскими намазными 
положительными пластинами 
обладают хорошими электричес-
кими параметрами, удобны в экс-
плуатации. Сегодня выпускается 
широкий модельный ряд этих 
изделий. 

Основной показатель надеж-
ности свинцово-кислотных ба-
тарей, работающих в режиме 
непрерывного подзаряда, – про-
ектируемый срок службы. Это 
ожидаемый период, в течение 
которого емкость батареи сни-
жается  относительно начального 
значения на 20 %. Как правило, 
остаточную емкость аккумуля-
торов оценивают в режиме 10 
часового разряда до напряжения 
1,8 В/эл. Проектируемый срок 
службы рассчитан на эксплуа-
тацию батареи при температуре 
+20... +25 °С и соблюдении требо-
ваний производителя к качеству 
и функциональности зарядных 
устройств. Известно, что с по-
вышением температуры аккуму-
лятора относительно эталонного 
значения на каждые 10 °С фак-

тический срок службы изделия 
сокращается вдвое. 

На данном соотношении ос-
нована методика проверки срока 
службы батарей согласно аме-
риканскому стандарту IEEE Std 
450 – так называемая методика 
ускоренного старения. Во время 
испытаний в соответствии с ней 
аккумуляторы выдерживают при 
постоянном напряжении и повы-
шенной температуре (62,8 °С). 
Каждые 20 дней соответствуют 
году эксплуатации при темпе-
ратуре 25°С. В ходе испытаний 
периодически измеряют емкость 
батареи до тех пор, пока ее значе-
ние не достигнет 80% начального 
(номинального).

Действующими Российскими 
стандартами установлены тре-
бования к продолжительности 
срока эксплуатации батарей, 
но не предусмотрены способы 
проверки надежности закрытых 
свинцово-кислотных аккумуля-
торов в режиме непрерывного 
подзаряда. Поэтому заявления 
производителей относительно 
срока службы аккумуляторов в 
параллельно-резервном режиме 
зачастую носят сугубо деклара-
тивный характер. 

Некоторые изготовители реко-
мендуют проверять надежность 
аккумуляторов в составе батарей 
методом наблюдения. Применять 
этот способ проверки надеж-
ности в условиях эксплуатации 
электроустановок на линейных 
предприятиях хозяйства автома-
тики и телемеханики довольно 
проблематично. Из-за слож-
ности проведения контрольных 
разрядов практически невоз-
можно накопить статистику для 
оценки реального и заявленного 
производителем срока службы 
батарей. Состояние автономных 
источников тока зачастую оцени-
вают по косвенным признакам. 
Основная задача при их эксплуа-
тации – предупреждение полного 
отказа резервной батареи. Поэ-
тому при выборе аккумуляторов 
для резервирования питания 
устройств ЖАТ наравне с элект-
рическими, геометрическими ха-
рактеристиками и показателями 
надежности следует учитывать 
историю производства и опыт 
эксплуатации продукции в ОАО 
«РЖД» и других отраслях рос-
сийской промышленности.

РИС. 9
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 На Северо-Кавказской дороге 
эксплуатируются 453 поста ЭЦ. 
Из них 177 оборудованы автома-
тическими установками газового 
пожаротушения АУГП, 253 – сис-
темами охранно-пожарной сигна-
лизации ОПС. Автоматические 
системы пожаротушения АСПТ на 
43 объектах находятся на балансе 
дистанций СЦБ, остальные на 
балансе дистанций гражданских 
сооружений. 

На дороге эти системы в ос-
новном внедряются в рамках двух 
инвестиционных программ. Одна – 
«Пожарная безопасность», ее 
реализацией занимаются Депар-
тамент и службы охраны труда, 
промышленной безопасности и 
экологического контроля. Другая – 
«Обновление основных фондов 
Северо-Кавказской дороги». Ее 
реализует Дирекция по эксплуа-
тации зданий дороги.

Оснащение объектов этими 
системами также предусмотрено 
программами: «Проект восста-
новления зданий» и «Обновление 
средств ЖАТ», реализацией кото-
рых занимаются соответственно 
Управление объектов технологи-
ческого и коммунального назна-
чения и Управление и службы ав-
томатики и телемеханики. Кроме 
того, средства пожарной автома-
тики вводятся при модернизации  
и реконструкции станций, строи-
тельстве вторых путей и др.

На дороге оснащение постов 
ЭЦ системами АСПТ началось с 
2000 г. Тогда, после внедрения 
все системы, за исключением тех, 
которые монтировались во вновь 

построенных постах ЭЦ модульно-
го типа, передавались на баланс  
дистанций гражданских сооруже-
ний как балансодержателям поме-
щений. Такое распределение было 
вполне рациональным, поскольку 
вопросы внедрения, эксплуатации, 
обслуживания и ремонта техничес-
ких средств контролировала одна 
организация.

С годами объем работ, связан-
ных с эксплуатацией и техническим 
обслуживанием этих технических 
средств существенно возрос. В 
связи с этим возникла необхо-
димость перераспределения их 
балансовой принадлежности.

Наиболее остро этот вопрос 
встал в этом году. В связи с пе-
реходом службы гражданских 
сооружений из состава Дирекции 
инфраструктуры в Дирекцию по 
эксплуатации и ремонту зданий 
потребовалось изменить органи-
зацию обслуживания.

Балансовая принадлежность и 
порядок эксплуатации технических 
средств пожарной автоматики 
на объектах дороги определены 
рядом отраслевых нормативных 
документов.

В частности, разработан поря-
док взаимодействия и распреде-
ления ответственности за обес-
печение пожарной безопасности, 
организацию внедрения и обслу-
живания систем автоматической 
пожарной защиты служебно-тех-
нических зданий, в которых распо-
ложены оборудование СЦБ, связи, 
средства управления тяговым и 
нетяговым электроснабжением, 
контроля состояния подвижного 

Р.С. КРЮКОВ,
начальник технического 
сектора службы авто-
матики и телемеханики 
Северо-Кавказской ДИ

ОБСЛУЖИВАНИЕ СРЕДСТВ 
ПОЖАРНОЙ АВТОМАТИКИ

состава, а также управляющий  
движением поездов персонал. 

Установлен также регламент 
взаимодействия департаментов, 
управлений дорог, филиалов 
и структурных подразделений 
компании, ФГП «Ведомственная 
охрана железнодорожного транс-
порта России» и отраслевого 
центра внедрения новой техники 
и технологий ЗАО «ОЦВ». В нем 
определен порядок выполнения 
работ по техническому обслужи-
ванию систем АСПТ.

Работы по техническому об-
служиванию и планово-предуп-
редительному ремонту этих сис-
тем также регламентированы 
телеграммами руководителей, 
решениями совещаний и другими 
документами. 

Балансовая принадлежность 
и ответственность при обслужи-
вании систем пожарной автома-
тики в штатном режиме и при 
нарушении нормальной работы 
распределены в соответствии с 
этими документами. Так, устройс-
тва и системы, размещенные на 
постах ЭЦ, передаются на баланс 
структурных подразделений в 
соответствии с технологической 
принадлежностью защищаемого 
оборудования.

Средства автоматического по-
жаротушения в помещениях, где 
размещены технические средства 
ЖАТ, закреплены для обслужива-
ния за дистанциями СЦБ.

Системы ОПС после ввода в 
эксплуатацию передаются балан-
содержателям зданий – дистан-
циям гражданских сооружений,  

ОБМЕН ОПЫТОМ

Для надежного функционирования средств пожар-

ной автоматики на постах ЭЦ и других объектах 

ЖАТ целесообразно распределить ответственность 

за их обслуживание между структурными подразде-

лениями различных дирекций в соответствии с при-

надлежностью систем, устройств пожаротушения и 

помещений, в которых они размещены.
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а автономное оборудование сис-
темы АСПТ балансодержателям 
оборудования – дистанциям СЦБ 
или региональным центрам связи 
для тушения принадлежащих им 
помещений.

Однако большая часть постов 
ЭЦ оснащена «комплексными» 
системами, в составе которых 
оборудование для тушения объ-
ектов разных балансодержателей. 
Балансовую принадлежность этих 
систем на постах ЭЦ целесооб-
разно распределить следующим 
образом. Системы ОПС следует 
передавать балансодержателю 
здания поста ЭЦ – дистанциям 
гражданских сооружений, а систе-
мы АСПТ – на баланс предприятий, 
технические средства которых 
предполагается тушить. 

Если оснащение постов ЭЦ 
комплексными системами пожар-
ной автоматики проводилось по 
единому проекту, по возможности 
необходимо разделить оборудова-
ние системы ОПС и АУГП между 
балансодержателями. Электрон-
ные блоки системы ОПС разумно 
передать балансодержателю зда-
ния. Точкой разграничения считать 
разъем блока управления подклю-
чения шлейфа, идущего к балло-
нам пожаротушения. При этом 
ответственность за содержание 
шлейфа ляжет на балансодержа-
теля АУПТ, а за блок управления 
– на балансодержателя ОПС. При 
вводе в эксплуатацию пожарной 
автоматики необходимо состав-
лять акт с отражением указанных 
зон ответственности.

Баллоны передаются на баланс 
того предприятия, для тушения 
оборудования которого они пред-
назначены.

При невозможности такого раз-
деления балансодержателю или 
предприятию, по программе ко-
торого внедрялась система АСПТ 
на посту ЭЦ, следует выполнить 
проектно-изыскательные и стро-
ительно-монтажные работы для 
разделения оборудования. В про-
тивном случае системы остаются в 
ведении прежнего владельца.

Возможность разделения обо-
рудования между балансодер-
жателями должны определить 
специалисты на основе проверки 
и экспертизы, которые проводятся 
существующим балансодержате-
лем системы и ЗАО «ОЦВ».

При организации обслужива-
ния дополнительные технические 
проблемы возникают из-за того, 

этих приборов только за первую 
половину текущего года выявлены 
и устранены более 150 предот-
казных состояний устройств СЦБ. 
В частности, обнаружен нагрев 
стеклянного предохранителя в 
стойке ПВП-ЭЦК, а также дужки 
в стойке ПВП-ЭЦК. Выявлены 
повышенное значение переход-
ного сопротивления на выводе 
предохранителя, слабый контакт 
в обжимном наконечнике на пере-
мычке трансформатора.  

В прошлом году в Ростовской 
дистанции СЦБ на станции Зоо-
логический сад успешно прошла 
опытную эксплуатацию и готова 
к приемочным испытаниям под-
система контроля температурного 
режима СКТР. Она подключена к 
действующей системе АДК-СЦБ. 

Нужны также технические 
решения по увязке всех сущес-
твующих систем диагностики и 
мониторинга технических средств 
ЖАТ. Разработчикам этих систем 
следует выбрать единый, удобный 
для пользователя, формат интер-
фейса. 

Большая работа проводится 
для организации мероприятий, 
направленных на повышение 
защиты объектов. Для удобства 
пользователей на сайте службы 
автоматики и телемеханики раз-
мещены отраслевые нормативно-
технические документы, стандар-
ты, справочная информация и др. 
К каждому посту ЭЦ сформиро-
вана база данных, содержащая 
следующие данные: название и  
класс станции, балансовая при-
надлежность и тип здания, его 
оснащенность системами АУПТ и 
ОПС, их балансовая принадлеж-
ность, перечень находящихся в 
нем служб и др.

По каждой станции на сайте 
также имеется фотоотчет, поз-
воляющий наглядно увидеть со-
стояние заземления пульт-табло, 
табло ДСП, стативов, наличие 
наконечников на жилах кабелей 
электропитания, разделение кабе-
лей, проложенных между вводом, 
ПВ и ЩВП, а также кабелей СЦБ 
и связи. По фотографиям можно 
дать заключение об исправности 
заземления кабеля до ввода в зда-
ние, контура заземления здания, 
кабельных вводов и др.

Предложенные меры позво-
лят повысить уровень пожарной 
безопасности и предотвратить 
случаи возгорания на объектах 
хозяйства.

что оборудование пожаротуше-
ния, размещенное в помещениях 
дистанций СЦБ и региональных 
центров связи, имеет общий блок 
управления. 

В последнее время эти вопросы 
учитываются на этапе проектиро-
вания при строительстве объектов. 
С 2011 г. соответствующие пункты 
вносятся в ТУ и ТЗ.

Сегодня, когда на баланс дис-
танций СЦБ начали передаваться 
системы АУПТ, со стороны служ-
бы автоматики и телемеханики 
предъявляются определенные 
требования. В частности, уста-
новки пожаротушения должны 
быть автономными, исправными, 
предназначенными только для 
оборудования ЖАТ. Баллоны, в 
том числе входящие в состав ЗИП, 
полностью заправлены. К системе 
необходима проектная и эксплуа-
тационная документация. 

Таким образом, для надежного 
функционирования средств по-
жарной автоматики на постах ЭЦ 
и других объектах ЖАТ целесооб-
разно распределить ответствен-
ность за их обслуживание между 
структурными подразделениями 
различных дирекций в соответс-
твии с принадлежностью техничес-
ких систем, устройств и помеще-
ний, а также аппаратуры пожарной 
автоматики. Причем важно, чтобы 
это было отражено в отраслевых 
нормативных документах.

Кроме того, следует пере-
распределить ответственность 
между ОАО «РЖД» и ЗАО «ОЦВ» 
при техническом обслуживании 
систем АСПТ. Специалисты цен-
тра должны не только заниматься 
техническим обслуживанием, но и 
гарантировать надежную работу 
устройств, нести ответственность 
в случае ложного срабатывания 
автоматики. 

В типовое штатное расписание 
дистанции СЦБ целесообразно 
добавить должность специалиста, 
занимающегося вопросами пожар-
ной безопасности и экологии.

Для эксплуатационников необ-
ходимо составить перечень систем 
и устройств пожарной автоматики, 
разрешенных к внедрению на 
постах ЭЦ, КТСМ, модулях ДГА, 
в бытовых и производственных 
помещениях.

На дороге много делается и 
для предотвращения возгораний 
на объектах ЖАТ. Например, для 
обследования постов ЭЦ приобре-
тено 23 тепловизора. С помощью 
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РАЦИОНАЛИЗАТОРСКАЯ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ ТРЕБУЕТ 
СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ

 В компании создана и хорошо 
отлажена система управления 
интеллектуальной собственнос-
тью. Урегулирование вопросов 
интеллектуальной собственности 
особенно необходимо в сфере ра-
ционализаторской деятельности, 
которая является значительным 
резервом всего научно-техничес-
кого комплекса компании.

Созданием и внедрением нова-
ций охвачены все подразделения 
сети. Однако сегодня, несмотря 
на стимулирование деятельности 
изобретателей, общее количество 
рационализаторов существенно 
сократилось.

Основной причиной является 
несовершенная система финан-
сирования рационализаторской 
деятельности. Затраты, связанные 
с изобретательством и рациона-
лизацией предусмотрены мето-
дическими рекомендациями по 
планированию расходов, но они не 
входят в число защищаемых пока-
зателей, поэтому рационализатор-

Научно-техническое 

творчество играет 

большую роль в раз-

витии железнодо-

рожного транспорта. 

Ежегодно от новато-

ров и рационализа-

торов со всех дорог 

поступает более 30 

тысяч предложений. 

Они направлены на 

совершенствование 

технологических про-

цессов, рациональное 

использование трудо-

вых и топливно-энер-

гетических ресурсов, 

внедрение научно-тех-

нических разработок, 

средств диагностики, 

повышение безопас-

ности движения поез-

дов и улучшение усло-

вий труда. Реализация 

этих технических 

решений повышает 

эффективность де-

ятельности компании. 

О совершенствовании 

рационализаторской 

деятельности в ОАО 

«РЖД» представителю 

редакции рассказали в 

Управлении по вопро-

сам интеллектуальной 

собственности.

ская деятельность финансируется 
в составе прочих расходов. Не-
обходимо пересмотреть систему 
материального и нематериального 
стимулирования и изобретателей 
выделить отдельной строкой в 
бюджете ОАО «РЖД» средства на 
вознаграждение авторов. 

Кроме того, для подачи даже 
самого простого рационализатор-
ского предложения требуется за-
полнить целый пакет документов, 
пройти долгий этап согласований, 
который зачастую затягивается на 
несколько месяцев. В результате 
многие полезные предложения 
не доходят до стадии рассмот-
рения.

Целесообразно упростить про-
цедуру подачи рационализа-
торского предложения за счет 
оптимизации требований к мате-
риалам и сокращения количества 
необходимых форм с девяти до че-
тырех. Это позволит значительно 
сократить время на оформление и 
подачу заявки. 

НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКАЯ ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ

Активность рационализаторов в 2012 г.
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Возникают трудности и в об-
щении рационализаторов. Для 
специалистов, желающих внести 
предложения по улучшению де-
ятельности конкретного рабочего 
места или холдинга в целом, 
существуют лишь отдельные 
разрозненные информационные 
площадки обмена опытом. Это 
приводит к дублированию техни-
ческих решений, что в конечном 
итоге снижает эффективность 
технического творчества.

Чтобы исключить повторы и 
избежать нарушения прав третьих 
лиц, следует организовать экспер-
тизу подаваемых рационализатор-
ских предложений. Таким образом, 
удастся исключить дублирование 
идей, разработанных  новаторами 
различных подразделений.

В целях ликвидации инфор-
мационного вакуума, в котором 
работают многие рационализато-
ры, целесообразно организовать 
горячую линию поддержки и 
информационную площадку для 
обмена опытом. Для сотрудников, 
желающих внести предложения по 
улучшению работы компании, нуж-
на такая система оповещения.

Кроме того, отсутствует сис-
тема информирования авторов 
о том, на каком этапе находится 
принятое к рассмотрению пред-
ложение. Это также приводит к 
сокращению количества сотруд-
ников, вовлеченных в рационали-
заторскую деятельность. 

Существующая система ти-
ражирования не обеспечивает 

достаточный уровень внедрения 
перспективных полезных предло-
жений.

Несмотря на сокращение числа 
рационализаторов, общее коли-
чество рационализаторских пред-
ложений не изменилось, а эконо-
мический эффект от их внедрения 
с каждым годом возрастает. Идеи 
стали более проработанными, все 
чаще они исходят от коллектива 
авторов, которые являются сотруд-
никами разных подразделений. 
В последнее время значительно 
увеличилось количество рациона-
лизаторов в возрасте до 30 лет.

Сегодня основная задача – свя-
зать цели компании «РЖД» и 
рационализаторов. Для этого 
нужен комплекс мер, таких как по-
пуляризация рационализаторской 
деятельности, повышение мотива-
ции и статуса изобретателя.

Для развития технического 
творчества следует разработать 
и довести до каждого сотрудника 
компании тематический план ос-
новных направлений технического 
творчества, который следует регу-
лярно обновлять.

Авторы должны иметь возмож-
ность сопровождать свое рацио-
нализаторское предложение на 
всех этапах, включая внедрение 
и тиражирование. 

 Крайне важна поддержка ра-
ционализаторской деятельности 
со стороны руководства компании. 
Сегодня в ОАО «РЖД» разраба-
тывается новая система органи-
зации технического творчества 

и рационализаторской деятель-
ности, основанная на опыте таких 
крупных зарубежных и российских 
компаний, как ОАО «Камаз», ОАО 
«Сбербанк», «Тойота», ООО «Бом-
бардье Транспортейшн (Сигнал)». 
Планируется, что ее внедрение 
позволит упростить и ускорить 
подачу и экспертизу любого 
рационализаторского предложе-
ния, обеспечит сопровождение 
автором всего жизненного цикла 
предложения.

Эффективность рационализа-
торской деятельности существен-
но зависит от организации про-
цесса коммуникации новаторов. 
Рационализаторы должны иметь 
возможность обсуждать свои идеи 
не только с ближайшими коллега-
ми, но и с экспертами всех дорог.

Одной из ключевых задач 
внедрения данной системы явля-
ется повышение тиражирования 
наиболее эффективных решений, 
что в перспективе позволит уве-
личить экономический эффект от 
рационализаторской деятельности 
в компании в несколько раз. 

Планируется вознаграждать 
не только авторов идей, но и 
сотрудников, способствующих 
внедрению технических решений 
на дорогах.

Большое значение также име-
ет и вовлечение специалистов 
в техническое творчество. Ведь 
именно массовое участие рабочих 
и инженеров в техническом твор-
честве, при наличии эффективной 
системы организации, управления 
и стимулирования рационализа-
торской деятельности, позволит 
получить значительный экономи-
ческий эффект.

Новая система будет апробиро-
вана на Калининградской дороге. 
Если результат окажется положи-
тельным, она будет рекомендо-
вана к внедрению на остальных 
дорогах. Возможно в будущем 
систему удастся распространить 
на все «пространство 1520» и в 
смежные отрасли.

Реализация предложенных ме-
роприятий позволит не только 
увеличить количество сотрудников, 
вовлеченных в процесс создания и 
внедрения новых технических и уп-
равленческих решений, но и повы-
сить эффективность деятельности 
всего холдинга.

Материал подготовлен
О.В. ВОЛОДИНОЙ

Структура организации технического творчества в ОАО «РЖД»
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ПРАВОВЫЕ И ЭКОНОМИЧЕСКИЕ
АСПЕКТЫ ВЗАИМООТНОШЕНИЙ 
ПАТЕНТООБЛАДАТЕЛЯ И АВТОРА ПАТЕНТА

 В процессе управления правами 
на интеллектуальную собствен-
ность одной из основных задач яв-
ляется обеспечение прав участни-
ков инновационного процесса на 
созданные служебные результаты 
интеллектуальной деятельности, 
а также на результаты работ при 
выполнении НИОКР, договоров 
подряда, услуг по техническому 
обслуживанию, проектно-инжи-
ниринговых и консалтинговых 
услуг.

В 2011 г. ОАО «НИИАС» со-
гласно указанию ОАО «РЖД» [1] 
стал головной организацией в 
создании и внедрении интеллек-
туальных систем управления и ав-
томатизации производственных 
процессов на железнодорожном 
транспорте. Специалисты инс-
титута осуществляют регуляр-
ный мониторинг современных 
тенденций развития техники и 
технологий, проводя патентный 
поиск, создают научно-техничес-
кий задел в наиболее важных об-
ластях деятельности посредством 
упреждающих патентов. Это дает 

Е.Н. РОЗЕНБЕРГ, 
первый заместитель генераль-
ного директора ОАО «НИИАС», 
профессор, доктор техн. наук 

ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНАЯ СОБСТВЕННОСТЬ

Сегодня в России, в том числе на железнодорожном транс-
порте, все больше внимания уделяется инновационному 
развитию экономики за счет эффективного использования 
интеллектуального потенциала. В этом процессе важную 
роль играют поиск новых идей и создание охраноспособ-
ных результатов интеллектуальной деятельности.
В экономике уже наметились определенные сдвиги благо-
даря деятельности производителей высокотехнологичной 
продукции. Тем не менее, для этого требуется существен-
ный прорыв в создании новых технических решений, а 
также стимулировании инновационной деятельности путем 
управления правами на интеллектуальную собственность. 
Хотя в последние годы и произошло некоторое упорядоче-
ние норм гражданского законодательства, однако пробле-
ма взаимоотношений автора патента и правообладателя 
исключительных прав осталась по-прежнему нерешенной. 
Спорные вопросы зачастую решаются в судебном порядке. 

В.В. РАКОВ, 
руководитель центра управления 
интеллектуальной собствен-
ностью, канд. эконом. наук

возможность обеспечивать патен-
тную охрану наиболее перспек-
тивных направлений разработок 
от конкурентов.

Создание упреждающих па-
тентов по перспективным направ-
лениям в ОАО «НИИАС» опреде-
ляется служебными заданиями. 
Причем согласно Гражданскому 
кодексу [2] служебными счита-
ются объекты патентных прав 
(изобретение, полезная модель, 
промышленный образец), создан-
ные при выполнении работником 
трудовых обязанностей или кон-
кретного задания работодателя. 
Однако право авторства в этом 
случае принадлежит работнику 
(автору). 

Исключительное право на слу-
жебные результаты интеллекту-
альной деятельности и получение 
патента на объекты (изобретения, 
полезные модели, промышленные 
образцы) принадлежит работо-
дателю, если в договоре между 
работником и работодателем не 
предусмотрено иное. Поэтому при 
выполнении служебных заданий 

крайне важно урегулирование 
отношений между автором и 
работодателем, автором и патен-
тообладателем, а также между со-
авторами. Принадлежность рабо-
тодателю исключительного права 
на все служебные результаты 
интеллектуальной деятельности, 
включая объекты патентных прав, 
в институте закреплена в трудо-
вых договорах с работниками, 
куда внесены соответствующие 
дополнения. 

Автору служебного изобре-
тения, полезной модели, про-
мышленного образца, не явля-
ющемуся правообладателем, 
работодатель (в данном случае 
патентообладатель) обязан вы-
платить вознаграждение. В ОАО 
«НИИАС» такая выплата осу-
ществляется в месячный срок 
со дня получения институтом па-
тента. Размеры поощрительного 
вознаграждения и вознагражде-
ния за использование в собствен-
ном производстве определяются 
соответствующим Положением и 
Договором.

УДК 656.2:347.779:338.47

Ключевые слова: интеллектуальная собственность, патент, изобретение, 
полезная модель, промышленный образец, автор патента, патентооблада-
тель, вознаграждение за использование патента
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Отношения между работо-
дателем (патентообладателем) 
и автором рассмотрены в ряде 
документов [3–8]. 

Прежде всего, работник со-
ставляет уведомление о своей 
разработке и регистрирует его 
в Центре управления интеллек-
туальной собственностью инс-
титута. Затем комиссия, куда 
входят сотрудники причастных 
подразделений, анализирует 
подготовленные материалы, вы-
бирает форму правовой охраны 
и возможные способы использо-
вания предложенной разработ-
ки, оформляет акт о создании 
охраноспособного результата 
интеллектуальной деятельности. 
После этого между авторами и 
работодателем в лице генераль-
ного директора заключается 
договор о размере и порядке 
выплаты вознаграждения за 
служебное изобретение (полез-
ную модель, промышленный 
образец), а между соавторами 
– соглашение о распределении 
вознаграждения.

В течение четырех месяцев 
с момента получения уведом-
ления работодатель должен вы-
брать форму правовой охраны 
служебного результата интел-
лектуальной деятельности или 
отказаться от получения патента. 
По истечении этого срока право 
на получение и исключительное 
право на использование патента 
переходят работнику. При этом 
в период действия патента ра-
ботодатель может использовать 
служебные изобретения, полез-
ные модели или промышленные 
образцы на условиях простой 
(неисключительной) лицензии 
с выплатой патентообладателю 
компенсации. Ее размер, условия 
и порядок выплаты определяются 
договором между работником и 
работодателем.

Правовые отношения с авто-
рами объекта патентных прав 
служебного изобретения и их 
соавторами, не являющимися 
сотрудниками института, строятся 
на основе договора об отчужде-
нии права на получение патента. 
Договор может быть возмездным 
или безвозмездным. В первом 
случае в договоре указывается 
размер поощрительного возна-
граждения авторам.

Согласно Гражданскому ко-
дексу изобретение, полезная 
модель или промышленный об-

и способах его использования. 
Это уведомление вместе с ре-
зультатами работ передается 
заказчику. 

Договор о размере и порядке 
выплаты вознаграждения в этом 
случае оформляется, если его 
сумма включена заказчиком в 
стоимость работ. Кроме того, 
составляется и соглашение о 
распределении вознаграждения 
между соавторами.

Если изобретение, полезная 
модель или промышленный об-
разец созданы при выполнении 
договорных, научно-исследова-
тельских, опытно-конструкторских 
или технологических работ, при 
которых не предусматривалось 
их создание, право на получение 
патента принадлежит подрядчику 
(исполнителю), если договором 
не предусмотрено иное. Заказчик 
вправе использовать это изобре-
тение (полезную модель, промыш-
ленный образец) в указанных в 
договоре целях на условиях прос-
той (неисключительной) лицензии 
в период действия патента. До-
полнительное вознаграждение за 
использование не выплачивается. 
При передаче подрядчиком права 
на получение или отчуждение 
патента другому лицу заказчик 
сохраняет возможность использо-
вания изобретения на указанных 
условиях. 

Как уже отмечалось, во взаи-
моотношениях правообладателя 
и авторов нередко возникают 
проблемы, которые требуют 
решения на законодательном 
уровне. Так, Правительство Рос-
сийской Федерации вправе уста-
навливать минимальный размер 
вознаграждения за служебные 
изобретения, полезные модели 
и образцы. Однако пока это не 
подкреплено соответствующими 
современными нормативными 
документами. При этом дейс-
твует закон «Об изобретениях в 
СССР», положение которого не 
всегда учитывают руководители 
предприятий. 

К тому же в п.5 постановления 
Пленума Верховного суда РФ № 5, 
Пленума Высшего арбитражного 
суда РФ № 29 от 26.03.2009 г. 
отмечено, что, начиная с 2008 г., 
статья этого закона, касающаяся 
выплаты вознаграждения лицам, 
содействующим созданию и ис-
пользованию изобретения пред-
приятием-патентообладателем 
и предприятием-лицензиатом, 

разец, созданные работником с 
использованием денежных, тех-
нических или иных материальных 
средств работодателя, не в связи 
с выполнением трудовых обязан-
ностей или конкретного задания, 
не являются служебными. В этом 
случае право на получение па-
тента и исключительное право на 
разработку принадлежат работни-
ку. Однако работодатель может 
потребовать предоставления 
безвозмездной (неисключитель-
ной) лицензии на использование 
результата интеллектуальной 
деятельности для собственных 
нужд на срок действия исключи-
тельного права. Он может также 
претендовать на возмещение рас-
ходов, понесенных при создании 
работником этого объекта. 

Большинство охраноспособ-
ных результатов интеллектуаль-
ной деятельности сотрудники 
создают во время НИОКР. Поэ-
тому, как уже отмечалось, крайне 
важно, чтобы между заказчиком и 
исполнителем, авторами и патен-
тообладателем, работодателем, 
соавторами, совладельцами па-
тентов, патентообладателями и 
пользователями отношения были 
урегулированы [7, 9].

В договорах, при выполнении 
которых возможно создание ох-
раняемых результатов интеллек-
туальной деятельности, должны 
быть закреплены права заказчи-
ка и исполнителя на эти резуль-
таты и их использование. Как 
правило, результаты договорных 
работ принадлежат заказчику 
или заказчику совместно с ис-
полнителем. Если исполнитель 
не является патентообладателем, 
он вправе использовать резуль-
таты работы, выполненной по 
договору, для собственных нужд, 
но при письменном разрешении 
заказчика.

Для урегулирования взаимоот-
ношений автора, работодателя и 
патентообладателя работник при 
договорных отношениях, также 
как и при трудовых, оформляет 
аналогичное упомянутому ранее 
уведомление о создании охранос-
пособного служебного результата 
интеллектуальной деятельности. 
К этому документу он прилагает 
согласованные с соавторами, 
руководителем подразделения 
и Центром управления интел-
лектуальной собственностью 
института предложения о наибо-
лее эффективных направлениях 
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применяется только в отношении 
автора служебного изобретения 
(полезной модели, промышлен-
ного образца). Вопрос выплаты 
вознаграждения содействующим 
лицам остался нерешенным.

Возникают также трудности 
и при выплате вознаграждения 
авторам патента за его исполь-
зование работодателем, не яв-
ляющимся патентообладателем. 
Связано это с тем, что финан-
сово-экономические службы 
работодателя не имеют источ-
ника выплаты вознаграждения 
автору за использование патента 
у патентообладателя. Поэтому 
сегодня авторы, являющиеся 
сотрудниками института, не мо-
гут получить вознаграждение 
за использование патентов ОАО 
«РЖД». Решить эту проблему 
можно только путем заключения 
между заказчиком (ОАО «РЖД») 
и авторами гражданско-право-
вого договора о выплате воз-
награждения за использование 
запатентованного результата 
интеллектуальной деятельности. 
Эта схема не противоречит Граж-
данскому кодексу и есть  приме-
ры, когда российские компании 
ее применяют. 

Следует отметить, что при 
заключении договора на НИОКР 
или другие работы невозможно 
однозначно утверждать, что будет 
создан охраноспособный объект, 
и определить его коммерческую 
значимость. В этом случае для 
согласования условий выплаты 
авторского вознаграждения такая 
возможность должна быть предус-
мотрена соответствующими нор-
мативными актами ОАО «РЖД». 
Надеемся, что доработка законо-
дательных и нормативных докумен-
тов РФ позволит устранить некото-
рые неопределенности и у авторов 
появится стимул к созданию новых 
инновационных решений. 
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ПРИМЕНЕНИЕ ТЕХНОЛОГИЙ 
НА ОСНОВЕ ИНФРАСТРУКТУРЫ 
ОТКРЫТЫХ КЛЮЧЕЙ

На современном эта-

пе деятельности ОАО 

«РЖД» и сопряженных 

транспортных комплек-

сов России повсемес-

тно внедряются новые 

информационные тех-

нологии, позволяющие 

повысить конкурентос-

пособность российских 

железных дорог и эф-

фективность междуна-

родных железнодорож-

ных перевозок, а также 

улучшить качество 

работы всей транспор-

тной инфраструктуры 

страны и сопредельных 

государств. 

В.Г. МАТЮХИН,
первый заместитель 
генерального директора – 
научный руководитель 
ОАО «НИИАС»

А.А. ГАЛДИН, 
руководитель научно-техни-
ческого комплекса технологий 
информационного общества

 Внедрение юридически значи-
мого электронного документообо-
рота (ЭДО) на базе безбумажной 
технологии с применением элек-
тронной подписи (ЭП) увеличит 
скорость обработки электронных 
документов (ЭД), обеспечит сбор, 
обработку и хранение больших 
объемов данных, повысит надеж-
ность обмена информацией как 
внутри одной отдельно взятой 
информационной системы, так и 
между различными информаци-
онными системами, в том числе 
расположенными на территории 
смежных государств. Организа-
ция юридически значимого ЭДО 
будет способствовать построению 
доверительных отношений между 
всеми его участниками. 

Применение технологий на 
основе инфраструктуры откры-
тых ключей ИОК (PKI – Public Key 
Infrastructure) наряду с обеспече-
нием целостности информации 
помогут выстроить юридически 
значимое электронное взаимо-
действие.

Функциональными возможнос-
тями инфраструктуры открытых 
ключей, используемых в ОАО 
«РЖД», являются: аутентифика-
ция доступа к сетевым ресурсам 
(однозначное определение автора 
документа или проведения опера-

ции); обеспечение безопасности 
доступа к удаленным ресурсам и 
проверка их подлинности; гаран-
тирование подлинности данных, 
передаваемых по каналам связи.

Распоряжением Президента 
ОАО «РЖД» головной организаци-
ей холдинга по обеспечению юри-
дической значимости электронного 
документооборота в транспортной 
отрасли и при трансграничном 
электронном взаимодействии с 
администрациями железных дорог 
сопредельных государств опреде-
лено ОАО «НИИАС».

Одним из основных элементов 
электронного документооборота 
между ОАО «РЖД», коммерчес-
кими клиентами и контрагентами 
выступает удостоверяющий центр 
ОАО «НИИАС» (УЦ НИИАС), дейс-
твующий с 2011 г. 

Фактически УЦ НИИАС под-
тверждает или опровергает при-
надлежность открытого ключа 
заданному лицу и обеспечивает 
юридическую значимость элек-
тронного документооборота в 
следующих информационных 
системах ОАО «РЖД»: АС ЭТРАН; 
электронная торгово-закупочная 
площадка ОАО «РЖД»; корпора-
тивные системы дочерних пред-
приятий ОАО «РЖД» (ОАО «ПГК», 
ОАО «ФГК» и др.).

Функциональные возможности инфраструктуры открытых ключей

ИНФОРМАЦИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ
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В настоящее время с исполь-
зованием технологии ЭП и услуг 
удостоверяющего центра офор-
мляются более 80 % заявок на 
перевозку грузов, накладные на 
перевозку 50 % порожних вагонов 
и 25 % всех перевозимых грузов.

Для улучшения качества обслу-
живания клиентов в УЦ НИИАС 
созданы коробочные программные 
продукты «Подпись Стандарт» и 
«Подпись Компакт». В результате 
их внедрения время подключения 
клиента к услугам УЦ сократилось 
в 2–3 раза и, как правило, не пре-
вышает одной недели.

Еще одним важным направ-
лением перехода к безбумажным 
технологиям является организуе-
мое на базе сервисов УЦ НИИАС 
юридически значимое взаимодейс-
твие с коммерческими клиентами, 
контрагентами и органами госу-
дарственной власти для электрон-
ного документооборота первичных 
бухгалтерских документов. 

УЦ НИИАС прошел процедуру 
аккредитации в Минкомсвязи 
России, позволяющую выпускать 
квалифицированные сертификаты 
ключей проверки электронной под-
писи в соответствии с Федераль-
ным законом «Об электронной 
подписи», и в Сети доверенных 
удостоверяющих центров ФНС 
России.

ОАО «РЖД» принимает актив-
ное участие в создании междуна-
родных транспортных коридоров, 
обеспечивающих грузоперевозоч-
ную деятельность по территории 
нескольких стран. Их создание 
требует развития новых клиен-

тоориентированных технологий, 
одна из которых – информатиза-
ция перевозок по международным 
транспортным коридорам, вклю-
чая информационную поддержку 
грузоотправителей, внедрение 
электронного документооборота 
и электронной подписи («Стра-
тегия развития железнодорож-
ного транспорта в РФ до 2030 
г.», утверждена распоряжением 
правительства РФ). При работе 
по этой технологии УЦ НИИАС 
обеспечивает юридически значи-
мое трансграничное электронное 
взаимодействие во время меж-
дународных грузовых перевозок 
между железными дорогами – чле-
нами Организации сотрудничества 
железных дорог (ОСЖД). 

Применение юридически зна-
чимого ЭДО в международном 
перевозочном процессе повлечет  
сокращение экономических и 
административных барьеров при 
железнодорожных перевозках; 
ускорение роста товарооборо-
та между железными дорогами 
– участницами транзита; улучше-
ние экономических показателей 
благодаря использованию интег-
рированных информационных 
ресурсов; обеспечение устой-
чивого и постоянного обмена 
информацией между субъектами 
перевозочного процесса. Кроме 
этого, применение ЭДО позволит  
повысить оперативность предо-
ставления информации и уровень 
ее непротиворечивости; сократить 
время на выполнение операций 
оформления документов; повы-
сить информационную безопас-

ность; обеспечить единообразие 
методологии организации и осу-
ществления грузоперевозочного 
процесса с применением единого 
состава документов.

Юридически значимое переме-
щение электронных документов с 
ЭП одного государства в право-
вое поле другого на сегодняшний 
день не является непреодолимым 
препятствием. Все юридические 
вопросы прописываются в согла-
шениях и договорах. Технические 
вопросы решаются с помощью 
сервисов «Доверенной третьей 
стороны» ДТС (электронных но-
тариусов) в каждом государстве. 
Они уже функционируют в странах 
Евросоюза, Российской Феде-
рации и странах, заключивших 
соглашение о международном 
железнодорожном грузовом сооб-
щении (СМГС). 

ДТС предоставляет гаран-
тию, что документ с электронной 
подписью своевременно и точно 
поступит получателю с обеспече-
нием целостности, подлинности 
и неотказуемости от авторства. 
В случае возникновения спорных 
моментов существуют методы 
для предоставления фактов, под-
тверждающих совершение дейс-
твий и ход событий.

В УЦ НИИАС в 2012 г. создан и 
введен в эксплуатацию промыш-
ленный образец комплекса ДТС. 
Использование его сервисов яв-
ляется основой трансграничного 
признания ЭП. Комплекс ДТС под-
держивает практически все сущес-
твующие технологии, протоколы и 
стандарты трансграничной ЭП.

УЦ НИИАС – основа организации электронного документооборота ОАО «РЖД» с клиентами и контрагентами
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В настоящее время ОАО «РЖД» 
активно осуществляет трансгра-
ничный электронный документо-
оборот с использованием служб 
«Доверенной третьей стороны» 
в рамках грузоперевозок по без-
бумажной технологии с Белорус-
ской железной дорогой (БЧ) и 
Государственной администрацией 
железнодорожного транспорта 
Украины (УЗ). 

Начиная с IV квартала 2012 г. 
осуществляется обмен электрон-
ными накладными СМГС, подпи-
санными электронной цифровой 
подписью ЭЦП БЧ и квалифици-
рованной ЭП ОАО «РЖД», при 
осуществлении грузовых перево-
зок по безбумажной технологии 
между станциями Центролит (БЧ) 
и Ковдор (ОАО «РЖД»). По со-
стоянию на сентябрь 2013 г. всего 
обработано около 4500 электрон-
ных накладных СМГС, на осно-
вании которых перевезено более 
3300 порожних и 6200 груженых 
вагонов. После соответствующих 
доработок информационных сис-
тем стороны планируют в начале 
следующего года обеспечить пе-
ревод всех грузовых перевозок в 
двустороннем сообщении на элек-
тронные накладные СМГС.

В соответствии с соглашени-
ем об осуществлении перевозок 
приватных порожних вагонов 
по безбумажной технологии с 
использованием электронного 
документооборота между Украи-
ной и Российской Федерацией от 
21.01.2013 г. с февраля текущего 
года перевозки порожних при-

ватных вагонов осуществляются 
с использованием электронной 
накладной. Около половины до-
кументов на порожние вагоны 
оформляются в электронном виде. 
За три квартала текущего года при 
взаимодействии ОАО «РЖД» и УЗ 
обработано более 60 тыс. элект-
ронных перевозочных документов, 
подписанных ЭП.

Активно внедряется юриди-
чески значимый электронный 
документооборот с Казахской 
железной дорогой. На совеща-
нии рабочей группы в Астане в 
сентябре текущего года был пред-
ставлен проект схемы взаимного 
признания квалифицированной 
электронной подписи при взаимо-
действии информационных сис-
тем железных дорог Казахстана и 
России, а также выбран вариант 
реализации пилотного проекта 
трансграничной электронной под-
писи между ОАО «РЖД» и АО «НК 
«КТЖ»». Сторонами планируется 
согласовать представленную схе-
му и технические требования ин-
формационного взаимодействия 
до конца 2013 г.

Упомянутые проекты по орга-
низации юридически значимого 
электронного документооборота 
между ОАО «РЖД», БЧ и АО «НК 
«КТЖ»» призваны создать базу 
для реализации такого важного и 
перспективного проекта, как «Раз-
работка и внедрение сквозной тех-
нологии пропуска грузопотока по 
международному транспортному 
коридору Белоруссия–Россия–Ка-
захстан».

В текущем году УЦ НИИАС 
планирует осуществить на сво-
ей базе реализацию последних 
разработок Европейского союза 
в области электронной подписи, 
что позволит организовать юриди-
чески значимое взаимодействие 
ОАО «РЖД» с администрациями 
железных дорог Европейского 
союза.

На совещании экспертов пос-
тоянной рабочей группы ОСЖД 
по кодированию и информатике 
в сентябре 2013 г. ОАО «РЖД» 
предложено выступить ведущей 
железной дорогой при разработке 
памятки в области описания типо-
вых технических спецификаций 
трансграничного взаимодейс-
твия «Инфраструктуры открытых 
ключей» железных дорог – стран 
ОСЖД, а также развернуть у себя 
полигон для тестирования транс-
граничного взаимодействия с дру-
гими участниками перевозочного 
процесса.

В заключение следует отме-
тить, что перечисленные проек-
ты подчинены единой стратегии 
– предложить клиентам качест-
венные и конкурентоспособные 
транспортно-логистические ус-
луги (экономически оправданная 
цена, удобный и безупречный 
сервис, простота, оперативность 
и надежность работы). Немало-
важную роль в этой деятельности 
играют информатизация отрасли 
и переход к использованию но-
вых технологий, повышающих 
безопасность участников взаи-
модействия.

Сквозная технология пропуска грузопотока по международному транспортному коридору Белоруссия–Россия–Казахстан
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РЕАЛИЗАЦИЯ ПРОЕКТА 
ЭЛЕКТРОННОГО 
ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ 
ФТС РОССИИ И ОАО «РЖД»

 Главным итогом первого эта-
па объемного, сложного и чрез-
вычайно важного проекта яв-
ляется создание в ОАО «РЖД» 
инфраструктуры информацион-
ной технологии, которая обес-
печивает подготовку и обмен 
данными в электронном виде 
с ФТС России в соответствии с 
установленными требованиями, 
режимами взаимодействия и 
обеспечением безопасности 
обмена. Для тестирования 
предусмотрен полный охват 
полигона, включая станции от-
правления, железнодорожные 
пункты пропуска (ЖДПП), а 
также грузовые отправки, отве-
чающие условиям перевозки по 
новым правилам. 

В октябре текущего года 
завершилось действие Времен-
ного порядка, определявшего 
действия должностных лиц та-
моженных органов в условиях 
тестирования электронного об-
мена документами и сведения 
о железнодорожном составе и 
товарах, убывающих с террито-
рии Таможенного союза. 

В период действия этого 
документа отработан обмен 
данными в виде 12 электронных 
сообщений различных типов. 
Они обеспечивают передачу 
из ОАО «РЖД» в ФТС России 
накладной на грузовую отправ-
ку, поездной передаточной ве-
домости, данных об операции 
подачи состава на погранич-
ной станции для таможенно-
го контроля. Первоначально 
тестировались программные 
средства, выверялись и согла-
совывались форматы данных 
и технологическая трактовка 

отдельных реквизитов, начиная 
с кодов станций (ОАО «РЖД», 
дорог СНГ, Балтии и «третьих» 
стран) железных дорог (в соста-
ве ОАО «РЖД», национальных 
железных дорог), порядковых и 
инвентарных номеров вагонов 
и др. 

Технологическое тестирова-
ние с привлечением работников 
станций и таможенных постов 
было начато позже заплани-
рованных сроков – в феврале 
2013 г. Задержка произошла 
из-за длительного согласования 
алгоритмов канонизации XML-
сообщений между ФТС России 
и ОАО «РЖД». Не было принято 
положительное решение ФТС 
о предоставлении ОАО «РЖД» 
неисключительной лицензии на 
соответствующее программное 
обеспечение. Кроме того, в 
ФТС России не четко форму-
лировалась документация по 
структуре и формату электрон-
ных сообщений, используемых 
в информационном обмене, 
отсутствовали четкие ссылки на 
классификаторы информации, 
используемые при формирова-
нии отдельных реквизитов со-
общений. Изменения структуры 
и форматов данных, вносимых 
каждые 1–2 месяца в техни-
ческую документацию, влекли 
переход на новые версии фор-
матов, что требовало восста-
новления устойчивого обмена 
данными в течение длительного 
времени (2–3 недели).

Ежесуточно в среднем на 
опытном полигоне из ОАО 
«РЖД» передаются данные в 
ФТС о погрузке 300 вагонов с 
41 станции отправления от 30 

Этапы внедрения вза-

имного электронного 

обмена данными при 

грузовых железнодо-

рожных перевозках 

между ФТС России и 

ОАО «РЖД» рассматри-

вались в «АСИ», 2012 г., 

№ 11. На страницах 

журнала достаточно 

подробно были описаны 

схема и порядок инфор-

мационного взаимодейс-

твия на первом этапе 

реализации проекта, 

обеспечивающего элек-

тронный обмен данными 

при совершении опера-

ций с вывозимыми с тер-

ритории Таможенного 

союза грузами, помеща-

емыми под таможенные 

процедуры. В продол-

жение темы в этой ста-

тье рассмотрены итоги 

внедрения первого и ре-

ализация второго этапов 

взаимодействия ФТС 

России и ОАО «РЖД».
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главный технолог ПКТБ ЦКИ
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УДК 656.225.073.51:004.89
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грузоотправителей в направ-
лении пяти станций погранич-
ных переходов, а также о 10 
составах поездов при их под-
ходе к станциям пограничных 
переходов и при прохождении 
таможенных формальностей 
на них. ФТС еще до погрузки 
передает в ОАО «РЖД» дан-
ные таможенных деклараций 
на товары, предполагаемые к 
перевозке. Эта информация 
становится доступной агентам 
СФТО и служит разрешением 
на отправление грузов, что 
способствует ускорению их 
продвижения.

В настоящее время элект-
ронное взаимодействие между 
ОАО «РЖД» и ФТС России 
осуществляется ежесуточно в 
среднем по 10 составам поез-
дов с принятием «Окончатель-
ного решения» ФТС в 40 % 
случаев. В остальных случаях 
должностные лица ФТС при-
нимают решение о переходе 
на «общеустановленный по-
рядок» или взаимодействие 
прекращается по причине пе-
реформирования состава по-
езда на станции ЖДПП, что не 
предусмотрено действующей 
технологией информационного 
взаимодействия.

Следует отметить, что ин-
формационная технология, 
обеспечивающая электронное 
взаимодействие с ФТС при эк-
спортных перевозках грузов за 
границы Таможенного союза, 
требует дополнительной про-
работки. Это касается взаимо-
действия с ФТС по железнодо-
рожным пунктам пропуска при 
переформировании составов 
перед их сдачей за границу и 
договоренности о минимизации 
числа переходов на новые вер-
сии форматов данных электрон-
ного обмена. Необходимо также 
согласовать с ФТС России 
конкретные показатели объема 
передаваемых в электронном 
виде данных по поезду с целью 
сокращения времени выполне-
ния таможенных формальнос-
тей на пограничных переходах 
и простоя поездов на них. 

Кроме того, для расширения 
полигона перевозок экспорт-
ных грузов с использованием 
электронного обмена данными 
нужно отработать технологию 

по остальным станциям ЖДПП 
на границах таможенного сою-
за со странами СНГ, Балтии и 
«третьими» странами.

Сейчас параллельно с тес-
тированием взаимодействия 
при совершении операций с 
вывозимыми грузами идет вто-
рой этап электронизации доку-
ментооборота при совершении 
операций с ввозимыми грузами. 
Причем в последнем случае 
система взаимодействия зна-
чительно сложнее, чем при убы-
тии, поскольку дополнительно к 
операциям на пункте пропуска 
должны выполняться  операции 
в пути следования – от станции 
ЖДПП до станции назначения 
по Транзитной декларации, а 
также операции на станции 
назначения, для помещения 
товаров на Склад временного 
хранения. 

В приказе ФТС России от 
11 марта 2013 г. № 444 изло-
жены требования Таможенного 
кодекса Таможенного союза 
«Об утверждении Временного 
порядка обмена электронными 
документами и сведениями в 
электронном виде при совер-
шении таможенных операций и 
проведении таможенного конт-
роля в отношении железнодо-
рожных транспортных средств 
и товаров, прибывающих на 
таможенную территорию Тамо-
женного союза». Согласно этим 
требованиям ОАО «РЖД» долж-
но направить в ФТС России 

данные в электронном виде на 
транспортные средства и това-
ры, прибывающие на таможен-
ную территорию Таможенного 
союза, еще до их фактического 
прибытия на станцию ЖДПП. 

Такое информирование осу-
ществляется на основе данных, 
поступающих от иностранных 
дорог по системе электронно-
го взаимодействия в формате 
ЭДИФАКТ (EDI-система), а 
для пограничных переходов 
с железными дорогами стран 
СНГ и Балтии, кроме того, с 
использованием предваритель-
ной информации, поступающей 
в систему АСОУП. Для ФТС 
России необходимые данные 
поступают в виде накладной и 
поездной передаточной ведо-
мости. При этом электронные 
документы для ФТС готовит 
система ЭТРАН. В ответ на эту 
информацию ФТС передает 
в ОАО «РЖД» в электронном 
виде «Предварительное реше-
ние».

После прибытия поезда на 
станцию ЖДПП в ФТС России 
передается сообщение с дан-
ными уведомления о фактичес-
кой подаче железнодорожного 
состава на пункт пропуска, 
которое формируется в системе 
АСУ пограничной станции (АСУ 
ПС) при готовности поезда к 
таможенному контролю. Пос-
ле выполнения сотрудниками 
таможенного поста всех про-
цедур из ФТС России в ОАО 

Схема информационного взаимодействия на ЖДПП и при подходе к нему
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«РЖД» поступает электронный 
документ «Окончательное ре-
шение».

Параллельно с этими про-
цедурами ОАО «РЖД» должно 
подготовить и передать в ФТС 
России в электронном виде 
данные таможенной Транзитной 
декларации. Эту работу от лица 
ОАО «РЖД» выполняет уполно-
моченный таможенный предста-
витель – Таможенно-брокерский 
центр (ООО «ТБЦ»). 

Подготовка Транзитной де-
кларации осуществляется с 
использованием данных пере-
возочных документов, ранее 
переданных в ФТС России (эти 
данные также доступны ООО 
«ТБЦ»), данных грузосопрово-
дительных документов, а также 
документов, имеющихся в рас-
поряжении ООО «ТБЦ». Кро-
ме того, ФТС России требует 
предоставлять в электронном 
виде данные счета-фактуры/
инвойса и упаковочного лис-
та. Так как эта информация 
не является обязательной для 
предоставления перевозчику, 
то ее получение в электронном 
виде для ОАО «РЖД» является 
серьезной проблемой.

По окончании процедуры 
оформления Транзитной декла-
рации ФТС России направляет 
в ОАО «РЖД» электронный 
документ «Выпуск товаров» или 
«Выпуск товаров запрещен». В 
первом случае данные содер-
жат регистрационный номер 
декларации и срок таможенного 
транзита, которые помимо ООО 
«ТБЦ» передаются в системы 
ЭТРАН, АСОУП, АСУ ПС и ак-
тово-претензионной работы 
(ЕАСАПР). После этого начи-
нается процедура Таможенного 
транзита. 

Кроме того, ОАО «РЖД» 
обязано направить в ФТС Рос-
сии в электронном виде данные 
декларации на прибывающие 
транспортные средства меж-
дународной перевозки (ТСМП). 
Эти данные подготавливаются в 
системе АСОУП. По окончании 
их обработки в ЕАИС ТО ФТС 
России сообщает ОАО «РЖД» 
регистрационный номер декла-
рации и срок временного ввоза 
ТСМП (СВВ ТСМП).

На этом электронное вза-
имодействие ОАО «РЖД» с 

ФТС России при нахождении 
на станции ЖДПП прибывших 
на территорию Таможенного 
союза товаров и транспортных 
средств заканчивается, и осу-
ществляется Таможенный тран-
зит по дорогам ОАО «РЖД». 

В соответствии с Временным 
порядком ОАО «РЖД» обязано 
передавать в ФТС России в 
электронном виде следующие 
данные: уведомления на про-
ведение грузовых операций со 
снятием и без снятия пломб; 
сведения о совершенных гру-
зовых операциях. В случае 
снятия таможенных пломб и 
печатей эти операции должны 
проводиться только с участием 
представителей таможенных 
органов. По результатам таких 
операций ФТС России направ-
ляет в ОАО «РЖД» электронный 
документ с указанием нового 
срока таможенного транзита и 
внесенными изменениями.

В пути следования может 
возникнуть необходимость 
продления сроков таможенного 
транзита и временного ввоза 
иностранных транспортных 
средств. В этом случае ОАО 
«РЖД» направляет соответс-
твующие электронные запросы 
в ФТС России. Ответы на за-
просы поступают также в элек-
тронном виде. Данные о новых 
сроках таможенного транзита и 
временного ввоза транспортных 
средств немедленно становятся 
доступными причастным работ-
никам станций и контролирую-
щим службам ОАО «РЖД». 

После прибытия товаров и 
транспортных средств на стан-
цию назначения ОАО «РЖД» 
передает в ФТС России данные 
об этом в пункт назначения по 
Транзитной декларации. Соот-
ветствующее электронное сооб-
щение подготавливает система 
ЭТРАН на основе оперативной 
информации из АСОУП. 

Затем осуществляется поме-
щение товаров на временное 
хранение, которое сопровожда-
ется обменом электронными до-
кументами между ОАО «РЖД» 
и ФТС России. В этом обмене в 
качестве основной автоматизи-
рованной системы ОАО «РЖД» 
выступает система ЕАСАПР. 

Основу информационных 
сообщений взаимодействия 

составляют данные документов 
на грузы, помещаемые на склад 
временного хранения (СВХ); от-
четности по форме ДО-1, ДО-2, 
ДО-3; заявлений на продле-
ние сроков временного хра-
нения товаров (при необходи-
мости).

После оформления грузопо-
лучателем Декларации на това-
ры, из числа размещенных на 
складе временного хранения, 
ФТС России направляет в ОАО 
«РЖД» электронное сообщение 
о «Выпуске товаров». На этом 
электронное взаимодействие 
ОАО «РЖД» с ФТС России по 
прибывшим на территорию 
Таможенного союза товарам 
завершается.

При выявлении ФТС России 
товаров, на которые закончил-
ся срок таможенного транзита, 
но при этом от ОАО «РЖД» не 
поступила информация о его 
завершении, ФТС России на-
правляет в ОАО «РЖД» запрос 
о розыске недоставленных това-
ров. На этот запрос ОАО «РЖД» 
обязано дать соответствующий 
ответ в электронном виде. Эта 
функция осуществляется пос-
редством системы ЭТРАН.

Реализация электронного 
взаимодействия на втором 
этапе проекта требует от ОАО 
«РЖД» разработки и введения 
в эксплуатацию программных 
средств формирования и об-
работки более 40 новых типов 
информационных сообщений. 
При этом практически в каж-
дом случае необходимо учиты-
вать особенности технологии 
подготовки и ввода данных на 
полигоне ОАО «РЖД». В этой 
работе участвуют специалисты 
ПКТБ ЦКИ, ГВЦ ОАО «РЖД», 
ЦитТранс, ЗАО «ИнтэлЛекс», 
НТЦ «Транссистемотехника», 
ООО «ТБЦ», МИИТа.

В настоящее время завер-
шается этап тестирования элек-
тронного взаимодействия в 
рамках фактического прибытия 
и при нахождении прибывших 
на территорию Таможенного 
союза товаров и транспортных 
средств на станции железнодо-
рожного пункта пропуска. Раз-
работчики системы уверены,что 
второй этап проекта, также 
как и первый, будет успешно 
завершен. 
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 «Проблемы заземления на 
объектах инфраструктуры» (см. 
«АСИ», 2011 г., № 8) – чрезвычай-
но важная тема, по которой нет 
полностью однозначных ответов. 
Бессмысленно критиковать реше-
ния, реализованные на тысячах 
объектах десятки лет назад. Даже 
основной документ – «Правила 
устройства электроустановок» 
(ПУЭ) – многократно менялся 
за эти годы. При этом следует 
помнить, что его основные поло-
жения прежде всего направлены 
на защиту человека (электробе-
зопасность) и распространяются 
на вновь сооружаемые и реконс-
труируемые электроустановки. 
Длительное время требования 
ПУЭ вообще не распространялись 
на устройства СЦБ из-за особых 
условий их эксплуатации (тяго-
вый ток и обратная тяговая сеть, 
рельсовые цепи и безопасность 
движения поездов). Характерис-
тики устройств электроустановок 
для электропитания средств ЖАТ 
регламентировались другими 
нормативными документами. С 
задачей разработки отраслевых 
«Правил» никому, к сожалению, 
справиться не удалось.

В рассматриваемой статье 
показывается, что из-за проблем 
в системе тягового электроснаб-
жения нетяговые потребители 
(устройства автоматики и телеме-
ханики) получают электропитание 
с совершенно неопределенными 
параметрами, не регламентиру-
емыми нормативной докумен-
тацией. Как правило, средства 
ЖАТ разрабатываются с учетом 
требований по электропитанию 
в соответствии с ГОСТ 13109, 
но получают его с несравнимо 
худшими, до конца неопределен-
ными показателями качества, что 

негативно влияет на устойчивость 
их работы.

К сожалению, автор указанной 
статьи, рассмотрев много спор-
ных вопросов, а в отдельных слу-
чаях давно уже прописных истин, 
ничего не говорит о самом важ-
ном в современном понимании 
системы заземления в служеб-
но-технических зданиях (постах 
ЭЦ) и других объектах ЖАТ. Это 
касается, прежде всего, наличия 
главной заземляющей шины и 
шин уравнивания потенциалов, 
правильного ввода силовых и сиг-
нальных кабелей, необходимости 
в оптимальном расположении 
кроссовых стативов (шкафов), 
а также технически грамотного 
подключения защиты вводов ка-
белей от перенапряжений. Здесь 
самое главное – правильное 
пространственное расположение 
всех перечисленных элементов и 
соединяющих их электрических 
цепей.

Заземление – это не только 
электробезопасность обслужи-
вающего персонала и защита 
от коротких замыканий, но и 
молниезащита, защита от ком-
мутационных перенапряжений. В 
этом вопросе за последнее деся-
тилетие произошли значительные 
изменения, которые ранее не 
учитывались при проектировании 
и строительстве объектов ЖАТ. 
Основное понимание этих процес-
сов пришло после ознакомления с 
европейскими нормативными до-
кументами по молниезащите. Но 
особенности наших устройств (об-
ратная тяговая сеть и обеспечение 
безопасности режимов работы 
рельсовых цепей) не позволяют в 
полном объеме применить между-
народные правила молниезащиты 
(например, по документам МЭК), 

М.М. МОЛДАВСКИЙ,
начальник отдела электропитания 
и пожаробезопасности НТК СУ 
и ОБДП ОАО «НИИАС»

За последние три года 

в журнале «АСИ» опуб-

ликованы пять статей 

ведущего инженера 

дорожной электротех-

нической лаборатории 

Северо-Кавказской ди-

рекции инфраструктуры 

Н.В. Ожиганова по про-

блемам электропитания 

и защиты от перенапря-

жений устройств ЖАТ. 

Некоторые положения 

этих статей ошибочны и 

воспринимаются читате-

лями неоднозначно. Ав-

тор публикует своё лич-

ное мнение, которое не 

следует воспринимать 

как истину в последней 

инстанции. Предлагае-

мые разъяснения поз-

волят более детально 

разобраться в реальных 

причинах негативных 

явлений, что будет спо-

собствовать выработке 

конструктивных реше-

ний для их устранения.

ПРОБЛЕМЫ 
ЭЛЕКТРОПИТАНИЯ 
(замечания СЦБиста)

ПО СЛЕДАМ ПУБЛИКАЦИЙ
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а также нормативные документы 
по молниезащите, имеющиеся в 
других отраслях отечественной 
промышленности.

Тем не менее, основные при-
нципы молниезащиты входят в 
нашу жизнь – это организация 
главной заземляющей шины и 
шин уравнивания потенциалов, 
использование зонной концепции 
защиты (с выделением «грязных» 
и «чистых» зон), понимание зна-
чимости пространственного раз-
деления проводов для пропуска 
больших токов при воздействии 
молнии или коммутационных пе-
ренапряжений.

В 2011 г. были утверждены 
технические требования к транс-
портабельным модулям, а через 
год – технические требования к 
вводным устройствам наружной 
установки для ввода электропи-
тания в служебно-техническое 
здание. В этих документах доста-
точно внятно прописаны основные 
принципы заземления в таких 
объектах.

На уже эксплуатирующихся 
постах ЭЦ заземление, как пра-
вило, выполнено по совершенно 
устаревшим правилам. Сейчас 
стоит задача на всех постах 
ЭЦ с учетом их особенностей 
организовать плановую замену 
существующих внутренних кон-
туров, обеспечивающих электро-
безопасность обслуживающего 
персонала, на полноценную глав-
ную заземляющую шину и шины 
уравнивания потенциалов. Необ-
ходимо оптимально разместить 
эти шины и технически грамотно 
подключить к ним заземляющие 
и другие проводники, пространс-
твенно разделив цепи с учетом 
зонной концепции защиты.

Типовых технических решений 
для таких изменений пока нет. 
Осложняет эту задачу индивиду-
альность каждого поста и особен-
но тот факт, что в каждом из них 
имеется несколько потребителей: 
СЦБисты, связисты, энергетики, 
вычислители и работники дис-
танций гражданских сооружений. 
Кроме того, необходимы уст-
ройства защиты от импульсных 
перенапряжений (УЗИП) по вводу 
силовых и внешних сигнальных 
цепей. Нужно устанавливать  эти 
устройства и на границе зон за-
щиты внутри здания.

В настоящее время распоря-

жением ОАО «РЖД» организован 
экспертный совет технической 
координации работ по созданию 
нормативной базы и разработок 
средств защиты и технологий 
комплексной защиты техничес-
ких средств и объектов желез-
нодорожной инфраструктуры 
от воздействия атмосферных и 
коммутационных перенапряжений 
и влияния тягового тока. Также ру-
ководством компании принято ре-
шение о разработке по плану НТР 
«Концепции комплексной защиты 
технических средств и объектов 
железнодорожной инфраструк-
туры от атмосферных и коммута-
ционных перенапряжений и вли-
яний тягового тока» (концепции 
молниезащиты) и значительной 
переработке всех нормативных 
документов ОАО «РЖД» по мол-
ниезащите и защите от коммута-
ционных перенапряжений. Решен 
вопрос о переработке основных 
инструкций по заземлению всех 
объектов железнодорожного 
транспорта (начиная с основной 
– ЦЭ 191).

Предстоит большая работа, 
поскольку выявлен ряд серьез-
ных технических недоработок и 
далеко не всегда известно, как 
можно их оптимально устранить. 
Система заземления должна про-
дуктивно работать не только для 
пропуска обратного тягового тока, 
обеспечения защиты от токов ко-
роткого замыкания, нормальной 
работы рельсовых цепей и элект-
робезопасности обслуживающего 
персонала, но и для надежной 
молниезащиты, пожароустойчи-
вости и исключения негативного 
влияния электротяги (особенно 
ее критических режимов) на ус-
тройства ЖАТ. Предложений по 
решению этих актуальных задач 
в рассматриваемой статье прак-
тически нет.

 Действительно, исторически 
отсутствовал комплексный под-
ход при разработке и строитель-
стве устройств инфраструктуры. 
Примером тому может служить, 
например, массовое применение 
электропитания устройств ЖАТ 
от линий ДПР, принципиально 
неспособных обеспечить нор-
мальные условия электроснаб-
жения. В статье «Повышение 
качества электроэнергии для 
ЖАТ» (см. «АСИ», 2012 г., № 1) 
показывается, что объединение 

электропитания тяговых и нетяго-
вых потребителей обусловливает 
низкое качество электропитания 
последних. К сожалению, качес-
тво электропитания устройств 
ЖАТ при этом должным образом 
не нормируется. Ссылки на ГОСТ 
13109 бессмысленны. 

Автор прав в том, что принятые 
на тяговых подстанциях техничес-
кие решения совместного элект-
ропитания всех нагрузок от общих 
понижающих трансформаторов 
приводят к полной зависимости 
качества электропитания уст-
ройств автоматики и телемехани-
ки от тяговых нагрузок. Лучшим, 
но очень дорогостоящим выходом 
из этой ситуации является незави-
симое электропитание тяговых и 
нетяговых потребителей. С авто-
ром статьи следует согласиться 
и в том, что в отдельных случаях 
ухудшение качества возникает 
из-за недостаточной мощности 
источника питания на КТП или 
проводимости сети. По этим воп-
росам необходим конструктивный 
диалог при решении комплексных 
задач энергетиков и СЦБистов. 

Поскольку влияние нагрузки 
ЖАТ на качество электропита-
ния минимально, бессмысленно 
рассматривать в статье схемы 
включения трансформаторов 
непосредственно в электропита-
ющих устройствах ЖАТ. Тем бо-
лее, что в основном на постах ЭЦ 
изолирующие трансформаторы 
подключены к фидерам по схеме 
треугольник-звезда и присутству-
ют однофазные нагрузки.

В новых системах электропи-
тания (прежде всего микропро-
цессорных систем) используются 
устройства бесперебойного пита-
ния (УБП) и реализуется полное 
выравнивание нагрузок по фазам 
трехфазной сети за счет приме-
нения режима «on-line». Но даже 
это не спасает устройства от вы-
ключения из-за низкого качества 
внешнего электроснабжения.

Совершенно нельзя согласить-
ся с мнением, что нужно адапти-
ровать устройства автоматики и 
телемеханики к условиям низкого 
качества электроэнергии. Правда, 
в отдельных случаях приходится 
это делать, чтобы хоть как-то 
обеспечить их работоспособ-
ность. Реальное повышение ка-
чества электропитания возможно 
только при разделении элект-
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ропитания тяговых и нетяговых 
потребителей. В любом случае 
необходима нормативная доку-
ментация, регламентирующая ка-
чество электропитания нетяговых 
потребителей.

Удивляют неоднократные 
ссылки Н.В. Ожиганова на нор-
мативный документ РМ 32 ЦШ 
10.09–2001 «Эксплуатационно-
технические требования к уст-
ройствам электропитания ЖАТ». 
Следует напомнить, что в начале 
2000-х гг. с ним обсуждалась пер-
вая редакция этого документа и 
тогда серьезной критики от него, 
как от энергетика, не последо-
вало. С целью устранения заме-
чаний других согласующих лиц 
проект претерпел многократные 
изменения. Была даже органи-
зована рабочая группа из пред-
ставителей технического отдела 
Департамента автоматики и теле-
механики, ГТСС, ОАО «Радиоави-
оника», ООО «Бомбардье Транс-
портейшн (Сигнал)», ПГУ ПС и 
ПКТБ ЦШ. Работа продолжалась 
несколько лет, было разработано 
15 редакций, но документ так и 
не был утвержден. Автор статей 
об этом информирован, однако 
в своих материалах продолжает 
ссылаться на первую редакцию 
как на действующий нормативный 
документ.

 В следующей статье – «Пробле-
мы электропитания (замечания 
партнера по инфраструктуре)» 
(см. «АСИ», 2012 г., № 3) – рас-
сматриваются вопросы ввода 
электропитания от устройств 
энергетиков к устройствам ЖАТ. 
К сожалению, слишком большое 
внимание уделяется при этом 
устройствам ЩВП и ЩВПУ, ко-
торые автор ошибочно называет 
вводными устройствами. Щиты 
выключения питания были раз-
работаны по заданию МПС много 
десятилетий назад только для 
полного выключения электро-
питания поста ЭЦ при пожаре и 
выключения отдельных фидеров 
или основной аккумуляторной ба-
тареи в процессе обслуживания. 

В настоящее время на сети 
дорог России эксплуатируются 
около тысячи ЩВП-73 и примерно 
400 ЩВПУ, а на более чем 4 тыс. 
постов ЭЦ вообще нет ни щитов, 
ни вводных устройств. Тем не ме-
нее, эти устройства, особенно щит 
ЩВПУ, имеющий дистанционное 

выключение, многократно помога-
ли минимизировать последствия 
возгораний на постах ЭЦ. Даже 
при наличии установок газового 
пожаротушения исключить катас-
трофические последствия возго-
рания без отключения общего 
мощного источника электропита-
ния (не только фидеров внешнего 
электроснабжения, но и ДГА, УБП 
и мощных аккумуляторных бата-
рей) не удается. Безусловно, эту 
функцию могут выполнять раз-
работанные разными фирмами 
современные вводные устройства 
(например, ВУФС). Они выполне-
ны по новым требованиям, в том 
числе перечисленным автором 
статьи, и имеют первую ступень 
токовых защит.

Мнение о необходимости вне-
шнего размещения рукоятки 
отключения фидеров на вводных 
устройствах является спорным. 
Вводные устройства действи-
тельно должны располагаться 
при вводе фидеров в служебно-
техническое здание. Если эти 
устройства находятся внутри 
релейного помещения (что очень 
плохо), то отключить вручную 
электропитание при пожаре в 
нем и убедиться в том, что это 
удалось, невозможно. В таком 
случае наличие внешних рукояток 
отключения бессмысленно.

При установке вводных ус-
тройств в общем помещении 
(например, в коридоре большого 
поста ЭЦ) наличие внешнего 
отключения следует рассматри-
вать с точки зрения возможности 
несанкционированных действий, 
способных привести к серьезным 
последствиям в плане обеспе-
чения безопасности движения 
поездов. Нужно понимать, что в 
этом случае выключатся все ис-
точники электроэнергии на посту 
ЭЦ, в том числе и использующие 
в качестве резервного источника 
энергии аккумуляторные батареи. 
Это вопрос антитеррористических 
мероприятий.

Учитывая особенности на-
ших постов ЭЦ и современную 
обстановку, такое техническое 
решение представляется неце-
лесообразным.

Такие вопросы, как перера-
ботка методики выбора уставок 
токовых защит постов ЭЦ, кри-
тикуемая автором в связи с отли-
чием последней редакции ПУЭ от 

предыдущей, а также отсутствие 
должной токовой защищенности 
из-за проектных ошибок, требу-
ют более детального анализа и 
в рамках этой статьи рассматри-
ваться не будут. 

В процессе эксплуатации 
нужно, прежде всего, обеспечить 
имеющиеся требования селектив-
ности защит и соответствующее 
им сечение проводов (особенно 
на стыке разных хозяйств). А вот 
дооснащение щитов ЩВП-73 ши-
ной РЕN, о котором говорит автор, 
а также замена в щитах ЩВП-73 
и ЩВПУ имеющихся разрядников 
на современные – весьма акту-
альны. В процессе эксплуатации 
вполне можно установить и изо-
лирующую пластину, разделяю-
щую разные источники питания 
(фидеры). Менять эти щиты на 
современные вводные устройства 
целесообразно после установки 
новых вводных устройств на пос-
тах ЭЦ, не оборудованных щитами 
выключения питания и другими 
вводными устройствами.

Что же касается предложений 
по организации аутсорсинга ус-
тройств электропитания, то эта 
идея не нова и работа в данном 
направлении уже ведется.

Несомненно, Н.В. Ожиганов 
прав, что необходимо уточнить 
границы эксплуатационной от-
ветственности с учетом новых об-
стоятельств. Этот вопрос должен 
решаться по-новому дорожными 
дирекциями инфраструктуры 
совместно с ЦДИ (например, при 
наличии вводных устройств на-
ружной установки (НВУ) с общей 
электропитающей установкой 
для всех потребителей). При этом 
эффективнее при совершенство-
вании устройства электропитания 
ЖАТ планировать и модерниза-
цию устройств фидеров, ДГА, КТП 
(вплоть до подстанции).

В настоящее время практику-
ется полное разделение элект-
ропитания разных потребителей, 
при котором в посты ЭЦ вводятся 
отдельные фидеры электропита-
ния для устройств связи и бытовых 
нужд. Связисты зачастую устанав-
ливают и свои ДГА. При этом, как 
правило, никто не устанавливает 
современные вводные устройства 
или хотя бы щиты выключения пи-
тания. В результате на указанных 
вводах отсутствует и защита от 
перенапряжений, и возможность 



4511-2013

отключения при возгораниях. 
Кроме того, нарушаются общие 
принципы заземления с зонной 
концепцией защиты от перенапря-
жений, исключается комплексный 
подход, без которого неэффектив-
ны затраты на молниезащиту и 
защиту от пожаров. При пожаре на 
станции Шпаловой Октябрьской 
дороги дежурный по станции с 
помощью щита ЩВПУ отключил 
электропитание устройств ЖАТ в 
релейном помещении с останов-
кой движения поездов, но система 
отопления модуля, из-за которой и 
возник пожар, осталась под напря-
жением. В результате модуль сго-
рел полностью. Очевидно, что при 
срабатывании пожарной сигнали-
зации необходимо автоматически 
отключать и бытовую нагрузку 
(в утвержденных требованиях на 
транспортабельный модуль и НВУ 
это требование есть). Надеюсь, 
что разработка концепции молни-
езащиты и других нормативных 
документов поставит «точки» в 
этих вопросах.

В рассматриваемой статье 
поднимается вопрос о возмож-
ности применения в устройствах 
ЖАТ автоматических выключа-
телей с большими уставками 
защиты электромагнитного рас-
цепителя. Это вынужденная мера, 
обусловленная многократными 
переключениями фидеров с завы-
шенными фазными и линейными 
напряжениями и необходимостью 
установки в устройствах ЖАТ 
изолирующих трансформаторов. 
В момент включения этих транс-
форматоров в них появляются 
коммутационные экстратоки. Сни-
жение уставок защиты будет про-
воцировать ложное срабатывание 
автоматических выключателей.

Несомненно, предлагаемое 
пространственное разделение 
силовых вводов и монтажа сиг-
нальных цепей в устройствах 
электропитания не только повы-
сит защиту от взаимного влияния 
при чрезвычайных обстоятельс-
твах и возгорания элементов, но и 
облегчит условия молниезащиты 
и защиты от перенапряжений. 
Тем не менее, реализация этого 
предложения приведет к увели-
чению объема электропитающих 
конструкций, для которых затруд-
нительно будет найти место на 
постах ЭЦ. Так что это вопрос не 
только технический.

 Идеи статьи «Нужен комплекс-
ный подход» (см. «АСИ», 2013 г., 
№ 4) давно на слуху у всех специ-
алистов, занимающихся пробле-
мой защиты от перенапряжений. 
Именно поэтому в 2010 г. было 
принято решение об организации 
конструктората из представите-
лей разных организаций, а затем 
экспертного совета по комплекс-
ному решению проблемы защиты 
от перенапряжений на постах ЭЦ. 
Пока комплексный подход при 
рассмотрении общих проблем 
использован только при разра-
ботке технических требований к 
НВУ, в котором объединено элек-
тропитание всех потребителей в 
служебно-техническом здании. 
В этом документе прописаны 
требования как к организации 
общей главной заземляющей 
шины (ГЗШ) совместно с шинами 
уравнивания потенциалов, так 
и к правилам ввода кабелей в 
здание и их взаимного располо-
жения.

В статье автор в основном 
рассматривает схему защиты 
от перенапряжений релейных 
шкафов, получающих электропи-
тание от высоковольтных линий 
(ВЛ АБ и ВЛ ПЭ). Действитель-
но, в соответствии с указанием 
Департамента автоматики и 
телемеханики от 20.02.2012 г. 
установленный последовательно 
с выравнивателем УЗП1-500-
0,26 предохранитель номиналом 
15 А не защищает понижающий 
трансформатор типа ОМ (ОЛ). 
Но здесь следует сказать, что, 
с одной стороны, уменьшение 
номинального тока этого предох-
ранителя будет приводить к его 
перегоранию при воздействии 
токов молнии и дальнейшему 
исключению функции защиты от 
перенапряжений устройств ЖАТ, 
а с другой – даже сравнительно 
небольшой ток утечки защитного 
варистора способен привести к 
его возгоранию.

К сожалению, указание по 
включению таких защит было 
подготовлено без испытаний, 
проведенных с участием коллег 
из ВИТУ. Тем не менее, перемон-
таж молниезащиты в основном 
выполнен, а анализ статистики 
повреждений до и после выпол-
нения указания показывает, что 
вероятность выхода из строя 
трансформатора ОМ (ОЛ) невели-

ка. При этом нужно помнить, что 
массовые повреждения устройств 
СЦБ при грозе, которые миними-
зируют реализованное техничес-
кое решение, надолго отключают 
автоблокировку, что приводит к 
длительным задержкам поездов.

К сожалению, автор статьи 
ничего не говорит о защите от 
токов молнии ВЛ СЦБ и ВЛ ПЭ, 
однофазных (ОМ и ОЛ) и трех-
фазных (на КТП) трансформато-
ров. Этот вопрос также требует 
комплексного подхода и к выбору 
типа защит, и к устройствам вы-
соковольтного и низковольтного 
заземления.

Мнение автора об исключении 
из схем электропитания АВМ, 
«генерирующих разрушающие 
импульсы», верно только в том 
случае, если не рассматривать 
отключение устройств ЖАТ и ос-
тановку движения поездов до при-
езда обслуживающего персонала 
как следствие его отсутствия. 
Применение АВМ – это вынуж-
денная мера при очень низком 
качестве электропитания.

Следует согласиться с тем, 
что заземление релейных шка-
фов автоблокировки на рельсы 
целесообразно выполнять с ИПМ 
независимо от рода электротяги. 
Поскольку сегодня нормативная 
база несколько отстает от реалий 
времени, замечание о несоответс-
твии применяемой молниезащиты 
требованиям инструкций РУ-90 и 
И-247-97 следует воспринимать с 
учетом того, что после разработки 
новой концепции молниезащиты 
эти инструкции будут полностью 
переработаны. 

 Последняя из рассматриваемых 
статей Н.В. Ожиганова «Борьба с 
последствиями причин не устра-
нит» (см. «АСИ», 2013 г., № 6) в 
определенном смысле повторяет 
многие предыдущие замечания о: 
«слаботочном монтаже» (необхо-
димости значительного пространс-
твенного разделения силовых и 
сигнальных цепей), применении 
трехфазных трансформаторов для 
однофазных нагрузок, отсутствии 
отдельных отсеков для разряд-
ников и др. Следует учитывать, 
что используемые трехфазные 
трансформаторы применяются не 
столько как понижающие, сколько 
как изолирующие. Здесь их пре-
имущество однозначно (особенно 
при электротяге постоянного 
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тока). К предложению о разме-
щении не только разрядников, но 
и любых УЗИП в дополнительных 
металлических корпусах добавить 
нечего, так как специалисты ОАО 
«НИИАС» давно предлагают это 
сделать.

Вопрос о том, что заземление 
постов ЭЦ является «передаточ-
ным звеном блуждающих токов 
электротяги» специалисты инс-
титута поднимают уже много лет. 
Именно поэтому в проекте ЭТТ, о 
котором вспоминает автор статьи, 
мы предлагали реализовать на 
постах ЭЦ систему заземления 
ТТ, не предусматривающую 
повторного заземления глухоза-
земленной нейтрали. Но из-за 
отсутствия консолидированного 
решения по этому сложному 
вопросу этот документ и не был 
утвержден.

В утвержденных Технических 
требованиях на вводное устройс-
тво наружной установки принято 
решение о применении системы 
заземления IT, т.е. силовое элект-
ропитание от КТП будет поступать 
изолированным от «земли», что 
повысит защиту от токов электро-
тяги по нулевым проводам. Такое 
техническое решение обусловли-
вает высокую пожарозащищен-
ность и более надежную молние-
защиту с исключением смещения 
нейтрали. Но при этом возникает 
несколько других проблем (на-
пример, по электробезопасности), 
которые необходимо решать. НВУ 
одновременно устраняет и мно-
гие другие проблемы (повышает 
пожаробезопасность здания за 
счет отключения всех источни-
ков электроснабжения в здании, 
эффективность молниезащиты 
и защиты от коммутационных 
перенапряжений).

Трудно согласиться с мнением 
о нецелесообразности примене-
ния в устройствах ЖАТ автоном-
ных регистраторов напряжения. 
СЦБисты хотят точно знать, по 
какой причине дает сбои или 
повреждается аппаратура ЖАТ. 
Почему это должно негативно 
сказываться на «климате внутри 
инфраструктуры»? Желательно, 
чтобы такие устройства уста-
навливались на границе эксплу-
атационной ответственности на 
стороне энергетиков. Информа-
ция, не вызывающая сомнений у 
обеих сторон способствовала бы 

созданию условий для улучшения 
качества электропитания.

Упомянутый в статье контроль 
неполнофазного режима на тяго-
вых подстанциях совершенно не 
решает вопроса качественного 
электропитания устройств авто-
матики и телемеханики. Такого 
рода контроль выполняется в 
любой вводной панели системы 
электропитания ЖАТ, каждая из 
которых имеет систему автома-
тического включения резерва 
(АВР).

Что касается проблемы нерав-
номерной нагрузки фаз фидера, 
то автору следовало бы столь 
же скрупулезно проанализиро-
вать использование трехфазных 
трансформаторов с разными 
токами нагрузки по фазам (од-
нофазные нагрузки) при рас-
смотрении питания тягового 
электроснабжения переменного 
тока, где эти нарушения особенно 
ярко продемонстрированы. От 
трехфазных трансформаторов 
питаются мощные однофазные 
нагрузки электротяги со своими 
экстремальными режимами, 
которые возникают, например, 
при плановом плавлении льда на 
контактном проводе или коротком 
замыкании на электровозе.

Следует отметить, что элек-
тропитание при однофазных 
трансформаторах на сигнальных 
точках автоблокировки также не 
лучшего качества. Напряжение 
меняется от 160 до 260 В. О дру-
гих параметрах, отрицательно 
влияющих на аппаратуру ЖАТ и 
никем не контролируемых, рас-
суждать трудно.

Таким образом, основные 
проблемы с качеством электро-
питания возникают по причине 
объединения электропитания 
тягового электроснабжения и 
устройств ЖАТ. Нужно предус-
матривать и планировать работы 
по их разделению. Замечания 
автора об отсутствии должной 
нормативной базы следует под-
держать, добавив, что сначала 
целесообразно регламентировать 
качество электроэнергии, которая 
поступает для питания устройств 
ЖАТ. На основании таких норм, 
о необходимости которых автор 
статьи умалчивает, разрабаты-
ваются остальные нормативные 
документы.

Правомерна также критика 

в части расположения высо-
ковольтных линий на опорах 
контактной сети переменного 
тока. Серьезных исследований 
электромагнитного влияния элек-
тротяги, особенно экстремальных 
режимов ее работы, на качество 
электропитания устройств ЖАТ 
при таком размещении ВЛ никто 
не проводил. Как впрочем и при 
воздействии молнии. Именно по-
этому статистика повышенного 
повреждения устройств ЖАТ при-
вычно списывается на СЦБистов 
без определения ответственности 
тех, кто допускает такие техничес-
кие решения.

Следует согласиться с утверж-
дением, что в единой инфра-
структуре «имеются все условия 
для реализации комплексного 
подхода, позволяющего решить 
многие наболевшие проблемы». 
Предлагается начать с планиро-
вания работ по разделению элек-
тропитания тяговых и нетяговых 
потребителей и разработки нор-
мативного документа по качеству 
электропитания для устройств 
ЖАТ. Конечно, делать это нужно 
не в противовес тем мероприя-
тиям, которые уже реализуются 
(разработка концепции молниеза-
щиты, нормативных документов 
по заземлению устройств на же-
лезнодорожном транспорте). 

Релейные устройства ЖАТ 
в основном пока выдержива-
ют существующее качество 
электропитания. Но прогресс 
не стоит на месте. Сейчас ши-
роко внедряются устройства 
на микроэлектронной базе. 
Существующее качество элект-
ропитания для них совершенно 
неприемлемо. Приходится ис-
пользовать мощные устройства 
бесперебойного питания (УБП) 
не столько для резервирования 
и бесперебойности, сколько для 
повышения качества питающего 
напряжения. Но сами УБП не в 
состоянии надежно работать при 
существующем качестве внешне-
го электроснабжения. К тому же 
режим «Байпаса» (обхода) при 
возникновении проблем с УБП 
никто не отменяет.

В связи с этим хотелось бы 
узнать у коллег-энергетиков о 
планах по улучшению качества 
электропитания, а также их мне-
ние по обсуждаемым в статье 
проблемам.
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 На конференции, проводимой в 
расширенном формате, были рас-
смотрены технологии и перспек-
тивы развития не только систем 
железнодорожной автоматики, но 
и связи, сервисного обслужива-
ния, интеллектуальных функций 
микропроцессорных систем, их 
увязки с информационно-логис-
тическими системами и АСУТП 
промышленных предприятий. 

Главной задачей этого мероп-
риятия было обеспечение единого 
информационного пространства 
среди специалистов железнодо-
рожного транспорта необщего 
пользования, которые решают 
вопросы повышения безопаснос-
ти железнодорожных перевозок 
на промышленном транспорте и 
экономической эффективности 
за счет внедрения современных 
технических средств, исключения 
внедрения несертифицированной 
продукции и услуг. 

Руководители промышленных 
предприятий, проектных органи-
заций, дирекций по информаци-
онным технологиям, ПЖТ, УЖДТ, 
ЖДЦ, начальники служб СЦБ про-
мышленных предприятий России и 
стран ближнего зарубежья смогли 
ознакомиться с предложениями 
ведущих российских и зарубеж-
ных предприятий-разработчиков 
и производителей средств же-
лезнодорожной автоматики и 
телемеханики, электропитания и 
грозозащиты. Большой интерес 
вызвали выступления одного из 
мировых лидеров в сфере транс-
порта компании «Альстом Транс-
порт», немецких производителей 
промышленных аккумуляторов и 
российских системных интегра-

ванием беспроводных технологий 
передачи данных. При этом тре-
буется, чтобы внедряемые микро-
процессорные системы обладали 
расширенной функциональнос-
тью, например, обеспечивали уда-
ленное управление несколькими 
станциями с одной опорной, под-
ключение систем нижнего уровня 
к АСУТП предприятий. Системы 
диагностики должны не только об-
наруживать предотказные состоя-
ния, но и выдавать рекомендации 
по устранению этих отказов, т.е. 
желательно применять системы 
принятия решений. 

В процессе внедрения сов-
ременных технических средств 
важно качественно и профессио-
нально обучать эксплуатационный 
персонал, применять на пред-
приятиях специализированные 
обучающие комплексы, системы 
автоматизированного проектиро-
вания (САПР). Это необходимо 
для того, чтобы предприятия-

В сентябре в Екатеринбурге прошла III Международная научно-практическая конференция-
выставка «ПромТрансЖАТ-2013». Более 200 участников из 100 компаний России, Украины, 
Белоруссии, Казахстана, Молдовы, Латвии, Германии, Италии и Франции обсудили наиболее 
актуальные вопросы развития технологий обеспечения безопасности движения поездов на 
подъездных путях промышленных предприятий, проблемы и задачи сервисного обслужи-
вания используемых систем, а также вопросы соблюдения законодательной базы в области 
внедрения и эксплуатации современных технических средств. Организованная некоммерчес-
ким партнерством «Союз участников железнодорожного рынка» и НПЦ «Промэлектроника» 
«ПромТрансЖАТ-2013» состоялась при поддержке Комитета Государственной Думы по транс-
порту, Союза транспортников России и Национального Союза железнодорожников России. 

«ПРОМТРАНСЖАТ-2013»:
ПЛОЩАДКА ДЛЯ ПРОФЕССИОНАЛЬНОГО ОБЩЕНИЯ

торов в сфере информационно-
логистических систем для пред-
приятий. 

Одним из флагманов в сфере 
внедрения и эксплуатации новых 
технических средств СЦБ среди 
промышленных предприятий Рос-
сии является ОАО «Новолипецкий 
металлургический комбинат». На 
конференции было рассказано о 
проблемах и задачах при реали-
зации систем железнодорожной 
автоматики и телемеханики на 
предприятии. Отмечено, что не-
обходимо разрабатывать мало-
обслуживаемое или полностью 
необслуживаемое оборудование. 
При сохранении неизменно высо-
кого уровня надежности и безопас-
ности требуется оптимизировать 
их комплектность. Также следует 
повышать «живучесть» систем 
железнодорожной автоматики и 
телемеханики и уходить от релей-
ных технологий, переходя на мик-
ропроцессорную базу с использо-

ИНФОРМАЦИЯ

Открытие конференции
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заказчики не чувствовали себя 
полностью зависимыми от компа-
ний-разработчиков. При выборе 
партнеров по поставке и вводу в 
эксплуатацию систем ЖАТ надо 
руководствоваться наличием у них 
всех лицензий и сертификатов на 
осуществление работ и непосредс-
твенно внедряемые системы.

Участники конференции об-
суждали вопросы сертифика-
ции, нормативно-законодательной 
базы, регламентирующей задачи 
безопасности движения на про-
мышленном железнодорожном 
транспорте. Ключевыми выступ-
лениями по этой тематике стали 
доклады начальника отдела Управ-
ления автоматики и телемеханики 
Центральной дирекции инфра-
структуры – филиала ОАО «РЖД» 
Е.А. Гомана «Разработка норма-
тивной документации в области 
разработки и постановки продук-
ции на производство» и вице-пре-
зидента НО «Союзгрузпромтранс» 
В.В. Евпакова «О законопроектах по 
железнодорожному транспорту». 

«ПромТрансЖАТ» – актуальное 
и необходимое мероприятие, осо-
бенно для решения таких задач, 
как гармонизация нормативных 
документов на всей сети железных 
дорог как общего, так и необщего 
пользования. Документы, а также 
порядок разработки и постановки 
продукции на производство и стан-
дарты должны быть едиными. 

Много внимания было уделено 
сервисному обслуживанию и ре-
монту железнодорожной техники 
промышленных предприятий. Про-
ектные организации ОАО «Минский 
Промтранспроект», «Белжелдор-
проект», ОАО «Ленгипротранс», 
ОАО «Уралгипротранс», проек-
тно-изыскательский отдел НПЦ 

«Промэлектроника» освещали 
проблемы проектирования совре-
менных микропроцессорных сис-
тем и устройств железнодорожной 
автоматики, предлагали пути их 
решения.

Особенностью прошедшей 
в этом году конференции была 
обратная связь между представи-
телями промышленных предпри-
ятий, непосредственно эксплуа-
тирующих микропроцессорные 
системы ЖАТ или планирующих 
их внедрение на предприятии, и 
разработчиками этих систем и 
решений. Такой открытый диалог 
необходим. «ПромТрансЖАТ» 
– это профессиональная площад-
ка для обсуждения актуальных 
проблем отрасли, обмена опытом 
между специалистами и руководи-
телями, на практике применяющих 
системы ЖАТ. 

В рамках мероприятия прошла 
выставка современных техничес-
ких средств и технологий, адре-
сованная представителям УЖДТ 
предприятий и всем специалистам 
в области железнодорожного 
транспорта. На станцию Заводс-
кая-Сортировочная Первоураль-
ского новотрубного завода, где 
недавно была внедрена микропро-
цессорная централизация стрелок 
и сигналов МПЦ-И, была организо-
вана рабочая экскурсия.

Конференция-выставка «Пром-
ТрансЖАТ» традиционно проходит 
раз в два года. В этом году замет-
но увеличился круг участников, 
существенно вырос выставочный 
раздел, при этом уровень орга-
низации этого мероприятия неиз-
менно высок. Многие участники 
уже выразили свое желание про-
должить общение и приехать на 
конференцию в очередной раз.

У стенда НПЦ «Промэлектроника»


