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Струна-конкурент

 Мировой рынок перевозок пассажиров 
и грузов с помощью струнного транс-
порта, более дешевого, чем железные 
и автомобильные дороги, по мнению 
независимых экспертов, превышает 
$10 трлн.

С
трунный транспорт – это принципиально 
новая одно- или многопутная коммуникаци-
онная система, в которой по структуре, вы-

полненной из двух рельсов-струн (как на железной 
дороге) или из одного рельса-струны (как у моно-
рельсовых дорог с подвесной кабинкой), протяну-
тых на высоте 5 –10 м от земли, движутся четырех-
колесные транспортные модули. Скорость движения 
на внутригородских трассах – до 120 км/ч на между-
городных – до 350 км/ч на трансконтинентальных 
и международных трассах – до 500 км/ч. 

Транспортные модули, названные юнибусами 
(они могут быть и грузовыми, и пассажирскими), 
устанавливают на стальные колеса, в качестве при-
вода используют электродвигатель или дизель. На-
правляющие рельсы-струны не имеют стыков. Ин-
фраструктура включает в себя станции, вокзалы, 
грузовые терминалы, депо, заправочные станции, 
стрелочные переводы.

По мнению создателя альтернативного вида 
транспорта академика РАЕН Анатолия Юницкого, 
струнный транспорт сможет  решить проблемы 
городов, став основой системы скоростного вне-
уличного транспорта, проходящего «на втором 
этаже». Между городами  скоростные струнные ма-
гистрали при инвестировании в них примерно 30 
млн руб. на километр смогут обеспечить провоз-
ную способность до 100 млн тонн грузов и более 
100 млн пассажиров в год. 

Путевая структура и опоры  спроектированы как 
транспортная эстакада в соответствии с требова-
ниями российских строительных норм и правил 
«Мосты и трубы», а также с учетом основных поло-
жений мостовых норм США и ЕС. 

Огромное преимущество альтернативного вида 
транспорта в том, что ему требуется всего 100 
– 200 кв. м отвода земли на один километр протя-
женности дороги. Его путевую структуру не надо 
чистить от снега и льда зимой, он устойчив при 
урагане в 200 – 300 км/ч, высоте снежного покрова 
до 3 – 5 м, землетрясениях силой до 9 –10 баллов 
по шкале Рихтера, при сильной жаре и морозах до 
минус 70 градусов.

Такая коммуникационная система предопре-
делит значительный рост экономики России. Не 
случайно в Москве, Санкт-Петербурге, ряде других 
городов России власти серьезно рассматривают 
предложения решить транспортные проблемы с 
применением струнного транспорта. 

В 2008 году первую струнную дорогу компания 
«Струнный транспорт Юницкого» планирует пос-
троить в Хабаровске. Заинтересовались новыми 
технологиями также в Саудовской Аравии и ОАЭ, 
где российские ученые уже ведут проектные ра-
боты.

Борис СИРОТИН 

АВТОТРАССЫ

Ученые отрасли  про-
должают искать пути  
решения проблемы 
повышения эффек-
тивности от внедре-
ния единых центров 
диспетчерского уп-
равления (ДЦУ). 

Е
сли на российских же-
лезных дорогах плечи 
управления  поездных 

диспетчеров составляют в 
среднем 4 тыс. км, то в ряде 
зарубежных  стран (США, 
Канада) диспетчерские 
центры охватывают по-
лигоны протяженностью  
40–60 тыс. км. Укрупнить 
диспетчерское управление 
вполне возможно и  на рос-
сийских железных дорогах. 
Техническая база средств 
автоматизации и связи в 
ОАО «РЖД» не уступает  за-
рубежной. Дело за малым 
– надо  изменить идеоло-
гию перевозок, остающу-
юся на уровне семидесятых 
годов.  То есть  современная 
вычислительная техника  
«накладывается» на старую 
технологию. 

Остался «нецентрализо-
ванным» диспетчерский 
аппарат отделений дорог, 
удаленных от главных хо-
дов. Для управления гру-
зовой работой на регио-
нальном уровне созданы 
так называемые ЦУМРы 
(центры управления мест-
ной работой), которые во 
многом дублируют автома-
тизированное оперативное 
управление перевозками 
дорожного уровня. Опыт 
их использования показал, 
что разделение поездной и 
местной работы понижает 
эффективность диспетчер-
ских центров. 

На мой взгляд, следует 
вернуться к опыту маршру-
тизации перевозок грузов 
на Белорусской железной 
дороге,  получившему ши-
рокое распространение на 
сети в 90-е годы. Тогда для 
получения максимального 
количества маршрутных 
поездов с мест погрузки 
использовались заранее 
составляемые грузовые до-
кументы, что повышало воз-
можности маршрутизации.

Правда,  первые попытки 
автоматизировать этот 
процесс с использованием 
компьютеров на станциях 
погрузки в то время  не при-
несли  положительного ре-
зультата. Штат работников, 
участвующих в обработке 
г р у з о в ы х  д о к у м е н т о в , 

только увеличился. Совре-
менный уровень развития 
вычислительной техники 
и связи дает возможность 
использовать этот опыт 
с большей эффективнос-
тью. 

Каждая из предполагае-
мых отправок на узловом, 
дорожном или сетевом 
уровне имеет свой шаблон, 
в котором все данные пог-
рузки известны заранее. 
Шаблон может создаваться 
в автоматическом режиме 
по первой отправке. АСУ 
запишет его в базу данных 
и выдаст на него индивиду-
альный номер с защитным 
кодом, который потребу-
ется при подаче заявок на 
подвижной состав под пог-
рузку. 

По действующей в на-
стоящее время технологии 
после занесения в грузовой 
документ всех данных то-
варные кассиры на компью-
тере в реальном времени 
производят таксировку гру-
зового документа. Провоз-
ная плата по предыдущей 
отправке сохраняется в 
шаблоне до последующего 
расчета. Появилась возмож-
ность еще на стадии плани-
рования погрузки на сле-
дующие сутки определить 
ее доходную часть. Сами 
грузовые документы на бу-
мажных носителях или же 
натурные листы выдаются 
в случае необходимости из 
электронной документо-
теки. 

На следующем этапе 
можно использовать в ка-
честве прототипа амери-
канскую систему составле-
ния графика – оперативное 
составление графика мар-
шрутных поездов на пять 
суток вперед. Это поднимет 
вероятность четкого испол-
нения жесткого графика и 
одновременно с этим поз-
волит обеспечить высокий 
уровень отправительской 
маршрутизации, в чем заин-
тересованы все участники 
перевозочного процесса. 

Технология предусмат-
ривает предварительную 
автоматизированную об-
работку шаблонов, в ко-
торые вписаны заявки на 
погрузку. Режим их обра-
ботки задаст дорожный 
диспетчерский центр, мак-
симально вырастет  коли-
чество  отправительских и 
ступенчатых маршрутов. 
Отобранные под погрузку 
заявки заблаговременно 
будут обеспечены порож-
ним подвижным составом. 
В то же время заявки пред-

приятий, грузы которых  
попали в конвенционные 
запрещения, оперативно 
будут отменены. 

По новой технологии 
при составлении плана 
формирования и накоп-
ления составов на техни-
ческих станциях  будут 
приниматься к расчету не 
усредненные показатели, 
а реальные грузопотоки, 
поэтому и план формиро-
вания будет отличаться от 
действующего. Дорожный 
вычислительный центр 

выдаст сортировочные 
листы для технических 
станций.

Пока график движения 
поездов не учитывает 
реальные вагонопотоки 
с т а н ц и й ,  п о э т о м у  о н 
представляет собой лишь  
набор «ниток» от одного 
узла к другому. Предла-
гаемый же  график  будет 
составляться как для  от-
правительских, так и для 
технических маршрутов 
под реальную работу. В 
диспетчерской вертикали 
будут постепенно созданы 
два уровня управления: 
распорядительный и ис-
полнительный.

Всякая команда распоря-
дительного уровня должна 
иметь обратную оператив-
ную связь. Если нет инфор-
мации об исполнении, то 
она может остаться  лишь 
благим пожеланием. Ав-
томатизированная управ-
ляющая система перевоз-
ками должна представить 
проекты решений распо-
рядителю и после приня-
тия одного из вариантов 
в автоматическом режиме 
направить уточнение ко-
манды исполнителям.

В настоящее время эф-
фективность эксплуатаци-
онной работы оценивается 
множеством показателей, 
а нужен, по сути, только 
один –  это прибыль от гру-
зовых перевозок, которая 
может быть определена 
еще на стадии подачи за-
явок на перевозки.

Юрий БЫЛИНСКИЙ,
бывший начальник ИВЦ 

Белорусской дороги, 
кандидат технических наук

СТАРУЮ  ИДЕОЛОГИЮ  ЭВМ  НЕ  ИСПРАВИШЬ
ПРОБЛЕМЫ 
И РЕШЕНИЯ

Универсальное ус-
тройство защиты 
железнодорожного 
переезда, созданное 
в  Уральском отде-
лении ВНИИЖТа, 
«запомнит» каждого 
нарушителя.

П
ервое типовое уст-
ройство загражде-
ния переезда (УЗП) 

было создано ровно де-
сять лет назад в Екатерин-
бурге учеными УО ВНИИ-
ЖТа по заданию МПС РФ 
в рамках государственной 
программы обеспечения 
безопасности движения 
на переездах. 

С 1996 года эти системы 
предотвратили множество 
катастроф на переездах,  
ведь УЗП в буквальном 
смысле заставляет даже 
самого строптивого води-
теля остановиться перед 
опускающимся шлагбау-
мом. Поскольку одновре-
менно перед автомоби-
лем в течение нескольких 
секунд «вырастает» полу-
метровая металлическая 
«стенка» – крышка пола 
переезда,  не позволяющая 
автомашине выехать на 
железнодорожные пути.

– Уже более полутора ты-
сяч переездов  оснащены 
нашими устройствами за-
граждения, – рассказывает 
один из создателей УЗП за-
ведующий отделом систем 
безопасности на переез-
дах Уральского отделения 
ВНИИЖТа Николай Чех. 

–  За время эксплуатации 
оборудования по предло-
жениям дорог и специа-
листов нашего института, 
выполнявших на местах 
пусконаладочные работы, 
были внесены существен-
ные корректировки как в 
конструкцию УЗП, так и в 
схему управления им.

И,  обобщив опыт экс-
плуатации оборудования 
в различных дорожных и 
климатических условиях,  
ученые разработали более 
совершенное  «Универ-
сальное заградительное ус-
тройство для  охраняемого 
и неохраняемого переезда» 

(УЗП-У). При его создании 
они  использовали новей-
шие технические средства 
автоматики, телемеханики 
и видеонаблюдения. Про-
ект нового защитного уст-
ройства в июне этого года 
был одобрен соответству-
ющими департаментами 
ОАО «РЖД» и рекомендо-
ван к широкому внедре-
нию на сети.  

Разработанное ураль-
скими учеными универ-
сальное заградительное 
устройство  теперь исклю-
чает проезд любого транс-
портного средства через 
огражденный переезд в  

первую очередь благодаря 
применению усложнен-
ных  «механических пре-
пятствий». В новой сис-
теме вся обширная зона 
переезда при приближе-
нии к нему поезда нахо-
дится под наблюдением 
дежурного по станции, 
который  со своего поста 
управляет  комплексом 
технических средств на 
переезде  и контролирует 
их состояние. 

Система УЗП-У фикси-
рует каждый случай нару-
шения водителем правил 
пересечения переезда 
и сохраняет в памяти 
«приметы» машины-на-
рушителя. Точно так же 
она зафиксирует и факты 
вандализма на переездах. 
Если  вдруг возникнет 
аварийная ситуация или 
выйдет из строя один из 
элементов заграждения, 
система тотчас проинфор-
мирует об этом дежурного 
по станции, а тот предуп-
редит машиниста ближай-
шего к переезду поезда. 

Новинка уральцев вы-
держала многие испыта-
ния на прочность. В час-
тности, ее заставляли ра-
ботать в самых сложных 
технических и климати-
ческих условиях при тем-
пературах  от +40 до –60 
градусов.  А в течение не-
скольких месяцев нынеш-
него года УЗП-У исправно 
несло службу на одном из 
неохраняемых переездов 
Горьковской железной до-
роги, доказав надежность 
в работе.  

Юрий ВЕРЕЩАГИН

ПЕРЕЕЗД  ПОД  КОНТРОЛЕМ
БЕЗОПАСНОСТЬ

Ученые из «Наноцен-
тра» Московского 
энергетического 
института создали  
антивандальную бес-
проводную систему 
связи для железных 
дорог «Каскад». 

О
на предназначена  
для сбора и пере-
дачи информации 

как от движущихся транс-
портных средств, так и 
от стационарных систем 

автоматики и телемеха-
ники.

Как сообщил «Гудку» за-
меститель директора  влади-
мирского завода «Автопри-
бор», где изготовили первые 
образцы «Каскада», Дмитрий 
Реутов, базовый элемент 
системы состоит из прие-
мопередатчика-ретранс-
лятора, автономного акку-
мулятора с устройством за-
рядки и пьезоэлемента. Эти 
компактные модули встраи-
ваются на расстоянии двух 
километров друг от друга в 
железнодорожные шпалы, 
изготовленные из нанобе-

тона. По мере продвижения 
состава  ретрансляторы пе-
редают информацию по ра-
диоканалу  на  компьютеры, 
находящиеся  на централь-
ных диспетчерских пунктах 
станций.   А пьезоэлемент 
устройства  в момент дви-
жения поезда излучает им-
пульсное напряжение,  под-
заряжающее аккумуляторы 
модуля. Поэтому «Каскад» 
можно успешно применять 
даже на неэлектрифициро-
ванных  линиях.

С помощью новой сис-
темы во время прохожде-
ния состава производится 

автоматическая регистра-
ция  числа колесных пар, 
нагрузки на колесную пару, 
количества вагонов, изме-
нения веса вагона и других 
параметров. «Каскад» также 
заблаговременно оповещает 
машиниста локомотива о 
приближении к месту про-
ведения ремонтных работ. 
А поскольку миниатюрные 
модули встроены в железо-
бетонную шпалу, то вандалы 
не смогут ни отыскать элек-
тронные устройства, ни тем 
более извлечь их из сверх-
прочной  наноструктуры.

Александр ДАВИДЬЯНЦ

ЧИПЫ  В  ШПАЛЕ
ПУТЬ

Ученые Санкт-Петер-
бургского государс-
твенного универси-
тета путей сообще-
ния совместно со 
специалистами НПО 
«Желдоравтоматиза-
ция»  создали имита-
ционный тренажер 
для обучения поезд-
ных диспетчеров.

– По заявкам железных 
дорог тренажер сориен-
тирован на конкретные  
станции и участки сети, 
– рассказала «Гудку» доцент 
ПГУПСа Наталия Тулякова. 
– Для каждого полигона 
создан набор деловых игр 
с различным исходным по-
ложением поездов, норма-

тивным графиком движе-
ния, воспроизведенным на 
основе реальных поездных 
моделей. В программу ими-
татора заложены различные 
виртуальные полигоны: 
двухпутные и однопутные 
участки, с автоблокировкой 

и полуавтоблокировкой на 
перегоне, с различными 
типами устройств электри-
ческой централизации на 
станциях. 

Специализированный мо-
дуль позволяет имитировать 
нестандартные ситуации: 

взрез стрелочного перевода, 
перекрытие светофора с 
проездом запрещающих 
сигналов,  сход поездов 
и маневровых составов с 
рельсов и многое другое. 

По мнению разработ-
чиков, он значительно ус-
коряет и облегчает подго-
товку персонала хозяйства 
перевозок. Участник дело-
вой игры может работать за 
поездного и маневрового 
диспетчера, дежурного по 
станции или парку. 

 По словам Наталии Туля-
ковой,  тренажер для обуче-
ния поездных диспетчеров  с 
успехом прошел испытания 
на Московской, Октябрь-
ской, Северной и  Западно-
Сибирской железных доро-
гах, а также в  ряде отрасле-
вых учебных заведений. 

Виталий ГРИБОВ

РЕАЛЬНАЯ  ПОЛЬЗА  
ТРЕНАЖЕР

Сейчас в ЦУПе перевозками управляют не по шаблону
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– Никто не сомневается в том, что эф-

фективность перевозочного процесса 

возрастает с расширением полигона уп-

равления с одного диспетчерского центра 

управления (ДЦУ) от двери до двери. 

Предложения Юрия Былинского по 

маршрутизации перевозок, а также по ис-

пользованию так называемого «белорус-

ского метода» представляют интерес.  Тем 

более что расширить возможности старой 

технологии позволяет ныне действующая 

сетевая система «ЭТРАН», разработанная 

по заказу ЦФТО, где в электронном виде 

можно оформить все документы на пере-

возку груза по железной дороге и  полу-

чить на руки квитанцию об оплате. 

Увязка двух систем – «ЭТРАН» и «Мар-

шрутизация» – в одну технологию, несом-

ненно, даст более высокий экономичес-

кий эффект. 

Глобализация диспетчерского управ-

ления, по сути, началась семь лет назад, 

когда по решению МПС закрывались от-

деления железных дорог. Однако новая 

структура не оправдала себя. 

Диспетчеров собрали под одной кры-

шей – ДЦУ, но при этом разорвали два 

взаимосвязанных технологических про-

цесса: поездную и местную работу, ко-

торые не могут существовать друг без 

друга.

Научные расчеты и опыт подтвердили, 

что, чем лучше передача поездов, чем 

быстрее доставляется товар к местам 

погрузки и выгрузки, тем эффективнее 

местная работа.

Поездная работа, действительно, нала-

дилась, но местная до сих пор испытывает 

трудности при организации и управлении 

грузопотоками. Ей пока что не найдено 

достойное место в единой диспетчерс-

кой вертикали, а ведь на железных доро-

гах ОАО «РЖД» местные грузы составляют 

около 60% всех перевозок.

Вводить глобализацию диспетчерского 

управления нужно, например, на Западно-

Сибирской железной дороге, где только 

в Кузбассе под погрузку ежесуточно по-

дается около 11 тыс. вагонов, которые 

отправляются в трех направлениях:  на 

Санкт-Петербург, Новороссийск, в порты 

Дальнего Востока. 

Глобализация диспетчерского управ-

ления оправданна там, где перевозка за-

кольцована, имеет законченный цикл. Или 

же если  она проводится в одном районе, 

где диспетчеризацией можно макси-

мально охватить местное сообщение. 

Эффективность глобализации дис-

петчерского управления также может 

повыситься, как показывают  наши ис-

следования, при укрупнении железных 

дорог (если  из 17  нынешних оставить  5 

или 6).

 Считаю, что проблема глобализации 

диспетчерского управления требует бо-

лее четкой проработки. Навязывать ее 

или искусственно подводить под глобали-

зацию график движения поездов нельзя.

Николай Чех: «Нарушителя и задержим, и запомним»
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Евгений ТИШКИН, заведующий отделом автоматизации управления 
вагонными парками ВНИИАС,  доктор технических наук:  

Тренажер поможет и студенту, и специалисту
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