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Интервью с Олегом Викторовичем Белым,  
доктором технических наук, профессором, директором Института проблем транспорта РАН, 
вице-президентом Российской академии транспорта, заслуженным деятелем науки РФ

Interview with Oleg V. Bely,
DSc in Engineering, Professor, Director, Institute of Transport Problems of the Russian 
Academy of Sciences, Vice-President of the Russian Academy of Transport, merited scientist 
of the Russian Federation

ИНТЕРВЬЮ

Транспорт России на рубеже веков:  
проблемы и перспективы

Transport of Russia at the Turn of the Century:  
Problems and Prospects 

Транспортная отрасль — основа экономики страны. 
Вопросы, связанные с её развитием, становятся приори-
тетными в ряду государственных макроэкономических 
проблем. Институт проблем транспорта им. Н. С. Соло-
менко — единственное в стране научное учреждение, 
ориентированное на решение фундаментальных про-
блем взаимодействия различных видов транспорта. 
Об особенностях транспортной системы РФ, ее месте 
в мировой логистической сети, перспективах развития 
и задачах, решаемых ИПТ им. Соломенко, нам расска-
зал его директор О. В. Белый.

— Какие особенности нашей страны определя-
ют структуру её транспортной системы?

— Необозримые пространства, суровый климат 
и наличие огромной зоны вечной мерзлоты исключа-
ют создание в РФ дорожной сети той же плотности, 
что в Европе. Моральный и материальный износ значи-
тельной доли транспортных средств и инфраструктуры, 
а также низкое качество строительства дорог являют-
ся дополнительными факторами, которые определяют 
особенности транспортной системы России, заключаю-
щейся в роли железнодорожного транспорта как систе-
мообразующего.

— Охарактеризуйте положение транспорт-
ной системы России на  международной арене 
и перспективы развития отрасли.

— Положение транспортной системы России на ме-
ждународном рынке перевозок в связи с ростом товаро-
обмена между Европой, Китаем, Южной Кореей и Япони-
ей имеет огромные перспективы для реализации тран-
зитов с наибольшей экономической выгодой. В то же 
время реальные возможности транспортной системы 
нашей страны на сегодняшний день более чем скром-
ные, поскольку имеющиеся возможности не использу-
ются. По объему перевозимых транзитных грузов наше 
государство уступает Украине и Белоруссии (примерно 
в 2 раза). По плотности железнодорожной сети Китай 
опережает Россию в 1,3 раза, а Финляндия — в 3,6 раза. 
Отсюда становится очевидным, что развитие транспорт-
ной системы России — дело первоочередное и весьма 
важное и требует системного подхода.

— Может ли Россия перенять опыт европей-
ских стран при формировании собственной транс-
портной системы?

— Безусловно, для нас актуален опыт развития 
высокоскоростных железнодорожных магистралей, 
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средств управления транспортом на основе информа-
ционных спутниковых систем, систем управления муль-
тимодальными перевозками, систем управления безо
пасностью движения. Здесь большой интерес вызы-
вает анализ стратегического документа «Белая книга 
«Транспорт‑2050», принятого ЕС в 2011 г., в котором 
делается упор на повышении эффективности инфра-
структуры в направлении развития рельсового и вод-
ного транспорта, экологической безопасности, исполь-
зовании информационных технологий и рыночных ме-
ханизмов стимулирования.

— В чём заключаются основные тенденции 
развития железнодорожного транспорта в РФ?

— Повышение эффективности, безопасности пере-
возок и снижение нагрузки на окружающую среду — 
основные направления развития железнодорожной от-
расли. Это становится возможным благодаря рекон-
струкции существующих линий с целью увеличения про-
пускной и провозной способности за счет развития ин-
фраструктуры, ликвидации «узких мест» и совершен-
ствования методов управления. Целый ряд НИР по этой 
тематике был выполнен нашим институтом для компа-
нии ОАО «РЖД».

Следующее направление — это создание новых ма-
гистралей и развитие существующей сети железных до-
рог, в первую очередь в регионах Сибири, Дальнего Во-
стока и Арктики. Это особенно необходимо для обеспе-
чения транспортировки грузов к районам добычи полез-
ных ископаемых и морским портам, транзита грузов че-
рез территорию РФ (в частности, Западный Китай — 
Западная Европа), для обслуживания международных 
транспортных коридоров. Безусловно, современное раз-
витие железнодорожной сети определяется организа-
цией высокоскоростного движения. Ну и, конечно же, 
решающим фактором является формирование логисти-
ческих принципов развития и взаимодействия различ-
ных видов транспорта. Например, контрейлерные пе-
ревозки, обеспечивающие доставку грузов «от двери 
до двери» без перегрузки и связанных с этим потерь, 
т. е. стратегическим фактором является совершенство-
вание методов взаимодействия железных дорог с дру-
гими видами транспорта.

— Что необходимо для формирования единого 
транспортного пространства в РФ?

— Создание единого транспортного пространства 
путем рационального взаимодействия различных видов 
транспорта является первоочередным направлением со-
временной стратегии развития транспорта, основы ко-
торой были изложены мной на всероссийской конфе-
ренции «Транспорт России на рубеже веков». Это слож-
нейшая и первоочередная проблема отрасли, требующая 
проведения комплекса фундаментальных исследований 
и новых знаний, т. е. требуется особое структурное по-

строение и организация транспортной системы, форми-
рующей инновационные свойства единой сети на осно-
вании свойств входящих в неё компонентов. В мире эта 
проблема не решена, рассматриваются только подхо-
ды, наш институт осуществляет исследования в этом на-
правлении, актуальность которых трудно переоценить.

— Какое место сегодня занимают информаци-
онные системы в развитии современного транс-
порта?

— Информационные системы на транспорте опре-
деляют степень развития единой информационной си-
стемы и, в частности, электронного документооборота, 
унифицированного для всех видов транспорта; уровень 
автоматизации транспортных средств, систем управле-
ния и систем безопасности на транспорте; уровень раз-
вития транспортно-логистической системы. Учитывая 
важность развития информационных технологий в сфе-
ре транспорта, руководство РАН инициировало перевод 
деятельности нашего института под задачи методиче-
ского руководства отделения нанотехнологий и инфор-
мационных технологий (ОНИТ) РАН.

— Расскажите о направлениях работы Ваше-
го института в сфере развития транспортной 
системы РФ?

— Институт ежегодно выполняет ряд госбюджетных 
и хоздоговорных НИР в интересах Минтранса РФ и от-
раслевых транспортных предприятий. Одновременно 
с этим сотрудники института участвуют в разработке 
основополагающих отраслевых документов, эксперти-
зах важнейших проектов, в проведении научных меро-
приятий (заседаний, съездов, конференций и др.). Это 
позволяет сравнительно небольшому коллективу инсти-
тута вырабатывать новые знания, влияющие на разви-
тие транспортной отрасли страны в направлении повы-
шения эффективности, качества перевозочного процес-
са и снижения его негативного влияния на окружающую 
среду. Железнодорожный транспорт в Российской Фе-
дерации является системообразующим видом транс-
порта и, соответственно, находится в зоне повышен-
ного внимания научного коллектива. Особо отмечу ис-
следования в области взаимодействия различных ви-
дов транспорта, архитектуры управления транспорт-
ной системой с минимальной нагрузкой на окружаю-
щую среду.

— С какими зарубежными научными школами 
сотрудничает Ваш институт?

— География международного сотрудничества на-
шего института достаточно широка. В области проблем 
влияния человеческого фактора на безопасность функ-
ционирования транспорта мы сотрудничаем с техниче-
ским университетом и Свободным университетом «Чер-
норизец Храбър» в г. Варна. Совместно с зарубежными 
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коллегами были разработаны моделирующий комплекс 
и методики для оценки профессиональной деятельно-
сти специалистов транспортной отрасли. По проблемам 
рационального взаимодействия различных видов транс-
порта учёные института взаимодействуют с коллегами 
из института INRETS (Франция, Париж). По проблемам 
БАМа, Транссибирской магистрали и Северного мор-
ского пути мы работаем с группой АТЭС по транспорту. 
Кроме того, наши сотрудники постоянно участвуют в ме-
ждународных конференциях. Так, в ходе конференции 
«АТЭС‑2013» были разработаны предложения по совер-
шенствованию высокоскоростного движения, в том чис-
ле с целью снижения техногенного воздействия на окру-
жающую среду. Эти предложения уже включены в ра-
боту руководящих документов ОАО «РЖД».

— Какие существуют механизмы внедрения 
разработок Вашего института?

— Таких механизмов несколько. Во‑первых, это вы-
полнение прикладных НИОКР для хозяйствующих субъ-
ектов: разработка системы управления и безопасности 
для ОАО «РЖД», системы организации движения для 
Комитета по транспорту Санкт-Петербурга, экспертиза 
проекта высокоскоростной магистрали для «Ленгипро-
транса», создание системы управления безопасностью 

судоходных компаний для Морского регистра судоход-
ства и др. Во‑вторых, активное участие института в ра-
боте общественных, научно-технических и экспертных 
советов Думы РФ, Минтранса, ОАО «РЖД», обществен-
ных организаций, таких как Академия транспорта, Ев-
ропейский транспортный союз, Союз транспортников 
и предпринимателей и др.

С использованием системного подхода, учитываю-
щего все аспекты проблемы, ИПТ РАН созданы основы 
теории транспортной безопасности, включающие все со-
ставляющие: конструктивную безопасность транспорт-
ных средств, состояние дорог и путей сообщения, нали-
чие систем обеспечения и управления безопасностью, 
человеческий фактор и др. Особое внимание мы уделя-
ем экологической безопасности и с этой целью разра-
батываем критерии оценки и методологию её обеспече-
ния для различных транспортных объектов.

В ИПТ РАН впервые разработана методика молеку-
лярной модификации углеводородных топлив, обеспе-
чивающая экономию топлива при одновременном сни-
жении вредных выбросов. Создан ряд молекулярных 
модификаторов топлива (ММТ), рассчитанных на раз-
личные виды топлива и мощности двигателей внутрен-
него сгорания. Один из них проходит опытную эксплуа-
тацию на тепловозе, в ОАО «РЖД». 

Биографическая справка
Олег Викторович Белый
Родился в 1941 г. в Ленинграде. Работать начал в 1957 г. на Бал-

тийском заводе в качестве судового электромонтажника. В 1965 г. 
окончил Ленинградский электротехнический институт им. Ульяно-
ва-Ленина по специальности «инженер-электрик». С 1965 по 1984 г. 
работал в ЛЭТИ на должностях младшего, а с 1976 г. — старшего 
научного сотрудника. С 1984 г. работает в системе АН СССР (РАН): 
сначала в Институте информатики и автоматизации и в Институте 
машиноведения, а с 1991 г. заведующим лабораторией и замести-
телем директора по научной работе Института проблем транспорта 
РАН. С 1995 г. директор Института проблем транспорта РАН, про-
фессор Санкт-Петербургского государственного электротехниче-
ского университета (СПбГЭТУ).

На протяжении более 40 лет О. В. Белый ведет активную науч-
ную работу. Наиболее важные исследования выполнены им в пе-
риод работы в ИПТ РАН. За сравнительно короткий период под ру-
ководством и при непосредственном участии О. В. Белого в инсти-
туте выполнено около 60 НИР, посвященных различным аспектам 
организации, развития и функционирования транспортной систе-
мы страны и совершенствования транспортных технологий, из них 
25 НИР вошли в число важнейших работ, отмеченных в годовых от-
четах президиума РАН.

О. В. Белым сформировано и последовательно развивается но-
вое фундаментальное направление науки «Теория транспортных си-
стем», имеющее целью формулировку важнейших принципов раз-
вития отечественной транспортной отрасли.

Впервые в стране О. В. Белым сформулированы основные прин-
ципы стратегии развития транспортной отрасли РФ, которые в даль-
нейшем были положены в основу Транспортной стратегии развития 
отрасли, принятой Правительством РФ.

Под руководством О. В. Белого развивались такие направления, 
как теория информационных систем на транспорте, разработка об-

щих принципов управления и безопасности на транспорте (в послед-
ние годы с учетом фактора терроризма), теория информационных 
систем и экологические аспекты функционирования транспорта, во-
просы энергосбережения и развития нетрадиционных и высокоско-
ростных транспортных средств.

Как значимый научный результат следует отметить разработку 
направлений научно-технического развития ОАО «РЖД» до 2015 го-
да — «Белой книги ОАО «РЖД». Этот документ, в котором впер-
вые были сформулированы стратегические задачи инновационно-
го развития компании, получил широкий общественный резонанс 
не только в России, но и за рубежом.

Основные результаты научной деятельности О. В. Белого на-
шли отражение в более чем 100 научных публикациях, ряде патен-
тов на новые виды транспортных средств и 12 монографиях, нося-
щих системный характер.

Несмотря на большую занятость научно-педагогической рабо-
той, О. В. Белый много времени и сил отдает организационной и об-
щественной деятельности. Он заместитель председателя Санкт-Пе-
тербургского научного центра РАН, член президиума экономиче-
ского совета при губернаторе Санкт-Петербурга и президиума на-
учно-технического совета ОАО «РЖД», общественного совета при 
президенте ОАО «РЖД», президиума Государственного морского 
регистра судоходства, бюро межведомственного северо-западно-
го координационного совета при президиуме РАН и бюро научного 
совета по проблемам транспорта РАН, президиума научно-техниче-
ского, экспертного и общественного советов Минтранса РФ, прези-
диумов ряда общественных академий, вице-президент Российской 
академии транспорта и Евроазиатского транспортного союза, член 
редколлегии нескольких научно-технических журналов.

Удостоен многочисленных наград Президента и Правительства 
Российской Федерации, ведомственных и региональных наград. За-
служенный деятель науки Российской Федерации (2008 г.), почет-
ный работник транспорта России (2003 г.), лауреат 3‑го Междуна-
родного конкурса «Человек года на транспорте» (2003 г.).
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Использование многоосных тележек 
как способ повышения грузоподъемности вагона

Usage of Bogies as Method 
to Increase Wagon Carrying Capacity

Аннотация
Рассматривается один из путей создания высокоэффективного 
подвижного состава на основе использования многоосных теле-
жек. Анализируется накопленный опыт проектирования, построй-
ки и испытаний многоосных тележек грузовых вагонов. На основе 
анализа даны рекомендации по созданию новых конструкций 
тележек, отвечающих современным требованиям.
В качестве основного варианта высокопроизводительного 
грузового вагона предлагается восьмиосный вагон, обладающий 
наилучшими динамическими и технико-экономическими параме-
трами.

Ключевые слова: грузовые вагоны, многоосные тележки, 
конструкции и параметры, результаты экспериментов, влияние 
на путь.

Summary
One of the methods to develop highly efficient rolling stock on the 
basis of usage of bogies is considered. The available experience 
of design, building and testing of freight bogies is analyzed. Based 
on the analysis, recommendations are given to develop new design 
of bogies that meet up-to-date requirements. The main version 
of a highly efficient freight wagon is an eight-axle wagon as having 
best dynamic and performance parameters.

Keywords: freight wagons, bogies, design and parameters, results 
of experiments, track impact.
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Известно, что рост провозной способности желез-
ных дорог достигается двумя основными путями. Пер-
вый путь — с точки зрения конструкций грузовых ва-
гонов — это создание вагонов, реализующих нагрузку 
от оси на рельсы 25–27 тс с последующим увеличени-
ем до 30 тс. При этом ставится условие снижения ди-
намического воздействия таких вагонов на путь [1]. Ос-
новным сдерживающим фактором данных мероприя-
тий является необходимость проведения ресурсоем-
ких и крупномасштабных работ по усилению железно-
дорожного полотна [2]. Если этого не делать, то увели-
чение основного нормативного показателя подвижного 
состава требует не только подсчета возникающих от них 
«доходов», но и всесторонней, правильной и правдивой 
оценки всех негативных последствий как в ближайшие 
годы, так и в отдаленной перспективе [3].

Второй путь — создание и внедрение высокопро-
изводительных инновационных грузовых вагонов. Сре-
ди путей повышения эффективности грузовых вагонов 
важнейшим и наиболее весомым является увеличение 
числа осей вагона, что позволит повысить провозную 
и пропускную способность железной дороги на суще-
ствующей инфраструктуре [4, 5].

Авторы статьи обращаются к имеющемуся опыту, 
в том числе и к своему, создания шестиосных и вось-
миосных грузовых вагонов. Сформулированные стра-
тегией развития железнодорожного транспорта на бли-
жайшие два десятка лет проблемы создания высокопро-
изводительного подвижного состава аналогичны про-
блемам 1960–1980‑х годов прошлого столетия. Анализ 
накопленного опыта позволит избежать ошибки и, от-
талкиваясь от этого, создавать конструкции многоос-
ных тележек, отвечающих современным требованиям, 
достижениям науки, техники и технологии.

Попытки создания вагонов повышенной грузоподъ-
емности за счет увеличения их осности проводились 
в России еще в XIX веке. Так, для перевозки царской 
семьи в 1857 г. были построены первые восьмиосные 
пассажирские вагоны. Длина таких вагонов достига-
ла 21 335 мм.

Повышение тяговых характеристик локомотивов 
и, соответственно, повышение веса поезда с одновре-
менным переходом на увеличенные габариты в 50‑х го-
дах прошлого столетия обусловило создание шестиос-
ных вагонов, которые начали изготавливать в 1955 г. 
на Крюковском, а позднее и на Уральском вагонострои-
тельном заводе. Однако при создании шестиосных ва-
гонов возникли определенные проблемы, обусловлен-
ные сложностью конструкции трехосных тележек, ко-
торые должны были обеспечивать высокие требования 
по распределению вертикальных и горизонтальных на-
грузок от кузова на верхнее строение пути.

Исследования технико-экономических параме-
тров перспективных грузовых вагонов, проводившие-
ся МИИТом и Уралвагонзаводом с 1960 г., позволили 

выбрать параметры и построить на УВЗ в 1961 году 
первый восьмиосный полувагон грузоподъемностью 
125 т, объемом кузова 137,5 м3 и погонной нагрузкой 
до 8,3 т/м. Использование вагонов с такой погонной на-
грузкой позволяет формировать тяжеловесные поезда 
весом до 8000 т без реконструкции существующих стан-
ционных железнодорожных путей.

Особо следует подчеркнуть, что в конструкции по-
лувагона использованы типовые двухосные тележки 
ЦНИИ-Х3‑О, соединенные соединительной балкой в че-
тырехосную тележку, что выгодно отличает его от ше-
стиосного вагона за счет большей степени унификации 
ходовых частей и лучших динамических качеств, особен-
но при вписывании в кривые участки пути.

Вертикальные нагрузки передавались от  кузова 
на тележки с использованием соединительной балки, 
один из вариантов которой показан на рис. 1, а.

Учитывая, что разработчиком полувагона являлся 
Уралвагонзавод, соединительная балка была спроек-
тирована с учетом ее изготовления в литом варианте 
с ориентацией на специальные технологические воз-
можности завода. При создании четырехосной тележ-
ки для восьмиосных вагонов предусматривалась воз-
можность снижения воздействия на путь при компо-
новке тележки с равномерным распределением колес-
ных пар по длине тележки. Первоначально база тележки 
была принята равной 3,6 м. Однако это привело к необ-
ходимости иметь увеличенную длину консольной части 

Рис. 1. Четырехосная тележка: 
а — с литой соединительной балкой; б — со связывающей балкой

а

б
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вагона, и в этом случае масса соединительной балки бы-
ла весьма значительной, что снижало эффективность 
восьмиосных вагонов. В этой связи был разработан 
вариант соединительной балки четырехосной тележки 
с базой 3,2 м, что привело к уменьшению расстояния ме-
жду внутренними колесными парами. Восьмиосный по-
лувагон с таким вариантом ходовых частей имел мень-
шее воздействие на путь и меньшее сопротивление дви-
жению по сравнению с четырехосными вагонами.

Некоторые результаты теоретических и эксперимен-
тальных исследований, подтверждающие эти выводы, 
приведены на рис. 2, где кривые 1 и 2 характеризуют из-
менение экспериментальных и расчетных коэффициен-
тов вертикальной динамики обрессоренных масс, а кри-
вые 3 и 4 — необрессоренных масс соответственно [5].

Вместе с тем продолжались работы по совершен-
ствованию трехосных тележек для шестиосных вагонов, 

в частности, были созданы трехосные тележки с бук-
совой ступенью подвешивания, получившие название 
УВЗ‑7 (рис. 3), в последующем УВЗ‑10м.

С использованием одного из вариантов трехосной те-
лежки Мариупольским заводом транспортного машино-
строения (МЗТМ) были созданы опытные образцы ше-
стиосных цистерн, проходившие эксплуатационные ис-
пытания на участке Баку — Батуми одновременно с экс-
плуатационными испытаниями восьмиосных цистерн мо-
дели 15-871, разработанных и поставленных на серийное 
производство МЗТМ в 1965 г. Результаты этих испытаний 
показали, что динамические качества восьмиосных ваго-
нов гораздо лучше, чем у шестиосных [7].

Следует отметить, что технологические возможно-
сти МЗТМ не позволяли организовать производство ли-
тых соединительных балок на заводе, и это обстоятель-
ство привело к созданию штампосварной соединитель-
ной балки, общий вид которой показан на рис. 4. Вес та-
кой соединительной балки достигает 2,5 тс, что в опре-
деленной степени снижает эффективность восьмиос-
ных вагонов, так как ее вес примерно на 100 кг больше, 
чем у литой балки.

Первые восьмиосные вагоны проектировались с уче-
том действовавшей в тот период допускаемой расчет-
ной осевой нагрузки, равной 21 тс/ось. Так, например, 
восьмиосный полувагон для перевозки руды модели 
22-4024 имеет осевую нагрузку 20,13 тс/ось; восьми-
осная цистерна модели 15-871 имеет осевую нагрузку 
21,1 тс/ось, и только цистерна модели 15-1500, приня-
тая к серийному производству в 1988 г., имеет осевую 
нагрузку 22 тс/ось.

В тот период времени при создании восьмиосных ва-
гонов в качестве альтернативы им выставлялась идея че-
тырехосных вагонов с повышенными осевыми нагрузка-
ми, якобы реализованными на железных дорогах США. 
При этом приводились параметры четырехосных ваго-
нов, применяемых на железных дорогах США, без раз-
ницы в нормативных значениях допускаемых нагрузок. 
Так, например, американские вагоны с грузоподъемно-
стью 50 и 60 американских тонн (короткая тонна) в раз-
мерностях метрической тонны имели грузоподъемность 
45,4 и 54,4 т соответственно.

С момента создания первых восьмиосных вагонов 
в отечественных научных изданиях периодически воз-

а

б

Рис. 2. Изменения максимальных величин коэффициентов 
вертикальной динамики вагонов в зависимости от скоро-
сти движения:
а — четырехосные вагоны; б — восьмиосные вагоны

Рис. 3. Тележка УВЗ-7
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никали дискуссии о путях повышения грузоподъемно-
сти вагонов либо за счет увеличения числа осей, ли-
бо за счет увеличения осевых нагрузок. Некоторые ре-
зультаты такой дискуссии приведены в работе [3]. Ав-
торы убедительно рекомендуют учитывать материалы 
дискуссии инженерам и конструкторам, занимающим-
ся данными проблемами. К сожалению, приходится на-
блюдать периодические «наступления на грабли» при 
выпуске того или иного типа так называемых «иннова-
ционных вагонов».

В этой связи также представляют интерес резуль-
таты эксперимента, проводившегося на железных до-
рогах США, по влиянию увеличенных осевых нагрузок 
на усталостную прочность рельсов [6]. Из сопоставле-
ния различных вариантов осевых нагрузок вагонов гру-
зоподъемностью 91 тс, 63 тс и др. установлено, что рост 
осевой нагрузки обусловливает увеличение вероятно-
сти возникновения рельсовых дефектов с соответствую-
щим уменьшением усталостной прочности рельсов; срок 
службы рельсов под воздействием обычных вагонов 
грузоподъемностью 91 тс составляет около 64 % срока 
службы рельсов при эксплуатации 63‑тонных вагонов; 
под воздействием вагонов грузоподъемностью 91 тс 
срок службы составляет 62 % срока службы при экс-
плуатации вагонов грузоподъемностью 63 т; расчетная 
величина усталостной прочности рельсов в бесстыко-
вом пути уменьшилась примерно на 40 % при повыше-
нии осевой нагрузки с 24,8 до 29,7 тс/ось.

Известно, что литые балки менее трудоемки в изго-
товлении, однако для их производства нужны достаточ-
но отлаженные технологические процессы. Так, напри-
мер, в США технология литья позволяла изготавливать 
литые рамы вагонов длиной до 16 м. Учитывая опреде-
ленные технологические недостатки производства ли-

тых деталей на отечественных вагоностроительных за-
водах, для обеспечения высокой надежности и долго-
вечности целесообразным вариантом изготовления со-
единительной балки четырехосной тележки являлось 
применение штамповки и сварки. Это в настоящее время 
подтверждается серьезными недостатками в эксплуата-
ции литых боковых рам и надрессорных балок двухос-
ных тележек. В то же время необходимо отметить, что 
соединительная балка как в литом, так и в штампосвар-
ном варианте является наиболее металлоемким и наи-
более сложным в исполнении элементом четырехос-
ной тележки. В связи с этим МИИТом совместно с УВЗ 
и ЖЗТМ (МЗТМ) с начала 70‑х годов проводились рабо-
ты по созданию восьмиосных вагонов с опиранием ку-
зова на скользуны двухосных тележек без несущей со-
единительной балки [7]. Общий вид такой тележки по-
казан на рис. 1, б.

База данной тележки была увеличена с 3,2 до 3,58 м, 
что обусловлено размерами стандартных люков полува-
гонов. Увеличение базы привело к дальнейшему сниже-
нию динамических нагрузок на верхнее строение пути. 
Масса тары восьмиосных полувагона и цистерны с опи-
ранием кузова на скользуны двухосных тележек сниже-
на примерно на 3 т. Выравнивание вертикальных нагру-
зок при движении по вертикальным неровностям пути 
между тележками осуществляется с использованием 
специальной балансировочной системы, размещенной 
в опорных балках вагона. Известно несколько разрабо-
ток балансировочных систем: клиновая (рис. 5), гидрав-
лическая, катковая и рычажная [4].

Опытные образцы восьмиосных полувагонов и ци-
стерн с новой схемой ходовых частей подвергались ком-
плексу прочностных и ходовых динамических испыта-
ний с оценкой воздействия на путь. Некоторые резуль-

Рис. 4. Штампосварная соединительная балка четырехосной тележки
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таты приведены в работах [8–11]. Восьмиосный полу-
вагон с клиновой балансировочной системой прошел 
также цикл эксплуатационных испытаний в замкнутых 
маршрутах на железных дорогах Казахстана в течение 
более 10 лет. Опытный образец цистерны с рычажной 
балансировочной системой также прошёл комплекс ис-
пытаний (рис. 6). Однако несмотря на положительные 
результаты испытаний, работы по созданию восьмиос-
ных вагонов с улучшенными параметрами по не завися-
щим от МИИТа причинам были прекращены.

Рис. 5. Механическая клиновая балансирующая система:
1 — подвижные клинья; 2 — тяга; 3 — направляющие клинья; 4 — скользящие опоры

Рис. 6. Опытный образец восьмиосной цистерны с рычажной балансировочной системой

В настоящее время принятие расчетных величин осе-
вой нагрузки до 25 т с учетом положительного опыта 
по созданию восьмиосных вагонов может дать положи-
тельный эффект за счет лучших динамических качеств 
проектируемых многоосных вагонов. Однако для реали-
зации этой идеи необходимо провести работы по про-
ектированию соединительной балки с увеличенной рас-
четной осевой нагрузкой до 25 тс/ось и осуществить ее 
привязку к новым версиям двухосных тележек с повы-
шенными осевыми нагрузками. Появление новых ва-

1
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риантов амортизирующих устройств с использованием 
эластомерных элементов позволит обеспечить улучше-
ние динамических качеств таких вагонов.

Восьмиосные полувагон и цистерна с типовой схе-
мой ходовых частей и раздельной системой передачи 
вертикальных и горизонтальных нагрузок на двухосные 
тележки испытывались в различных условиях, включая 
участки пути скоростного полигона Белореченская — 
Майкоп, участки пути с искусственными неровностями 
и магистральные участки Северо-Кавказской и Закав-
казской железных дорог. В качестве эталона использо-
вались также типовые четырехосные вагоны. Резуль-
таты сравнительных испытаний полувагонов наглядно 
свидетельствуют, что восьмиосные полувагоны обла-
дают лучшими динамическими качествами по сравне-
нию с типовыми четырехосными (рис. 7). В четырехосных тележках используются типовые 

двухосные тележки, у которых коэффициент относи-
тельного трения в рессорном подвешивании типовых 
составляет 0,08–0,1, что не соответствует оптималь-
ным параметрам восьмиосных вагонов [8]. В этой свя-
зи МИИТом, УЭМИИТом и Уралвагонзаводом были про-
ведены исследования по стабилизации характеристик 
рессорного подвешивания. Установлено, что оптималь-
ная величина коэффициента относительного трения 
четырехосной тележки восьмиосного вагона должна 
быть 0,04. С этой целью были проведены исследова-
ния по подбору пар трения и рекомендованы параме-
тры чугунных клиньев.

В настоящее время чугунные фрикционные клинья 
тележек применяются на четырехосных вагонах и ре-
комендуются для восьмиосных вагонов, что также спо-
собствует улучшению динамических качеств последних 
и, соответственно, снижению их воздействия на путь.

Улучшения динамических качеств вагонов можно 
достичь также при четырехосном их исполнении, из-
менив конструкцию ходовых частей, в частности, двух-
осных тележек. В настоящее время имеются варианты 
двухосных тележек в штампосварном исполнении несу-
щих элементов с раздельной амортизацией вертикаль-
ных и горизонтальных нагрузок (рис. 8).

С тележкой модели 18-9934 проведены ходовые ди-
намические испытания и испытания под специализиро-
ванным подвижным составом, и сегодня она может при-
меняться под вагонами специального назначения. Од-
нако тележка, представленная на рис. 8, и соединитель-
ная балка, показанная на рис. 4, создавались на расчет-
ную осевую нагрузку не более 22 тс/ось. В связи с этим 
представляется целесообразным проведение необходи-
мых расчетов, конструктивных разработок и испытаний 
четырехосных тележек с указанными выше вариантами 
элементов конструкции на расчетную статическую на-
грузку от оси на путь 25 тс.

При проведении испытаний восьмиосных вагонов 
также проводились и испытания по оценке их сопро-
тивления движению. В результате таких сравнитель-

а

б

Рис. 7. Графики экспериментальных максимальных значе-
ний горизонтальной рамной силы у полувагонов в груже-
ном состоянии:
а — на прямых полигона; б — на неровностях полигона; 1 — 
с опиранием на скользуны, j = 0,04; 2 — с опиранием на скользуны, 
клиновая система выключена, j = 0,04; 3 — с опиранием на сколь-
зуны j = 0,08; 4 — с опиранием на скользуны, j = 0; 5 — с типовой 
четырехосной тележкой, j = 0,08; 6 — четырехосный полувагон

Рис. 8. Тележка модели 18-9934
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ных испытаний было установлено, что сопротивление 
движению восьмиосного вагона существенно ниже, 
чем у четырехосного, в пересчете на единицу веса 
перевозимого груза. Данный фактор при внедрении 
восьмиосных вагонов позволил бы иметь определен-
ный эффект по экономии энергозатрат при перевоз-
ке грузов.

Таким образом, использование восьмиосных ваго-
нов с новыми двухосными тележками позволит не толь-
ко существенно повысить грузоподъемность вагона, 
но и снизить при этом воздействие таких вагонов на путь 
даже при увеличении осевых нагрузок. 
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Сетевой парк грузовых вагонов 
продолжительное время работа-
ет на единой тележке 18-100, схе-
ма которой принимается в качестве 
фундаментальной модели. Предше-
ственники этой модели выглядели 
намного скромнее: поясная тележ-
ка базой 1750 мм; тележки с литыми 
боковинами и надрессорными бал-
ками модели УВЗ, М‑44 и МТ‑50 ба-
зой 1800 мм; затем появилась те-
лежка ЦНИИ-ХЗ-О с  рессорным 
подвешиванием системы инженера 
А. Г. Ханина (так её представляли), 
для которой потребовалось увели-
чить базу до 1850 мм.

Директивами пятого пятилетне-
го плана развития СССР на 1951–
1955 гг. было предусмотрено обо-
рудование подвижного состава ро-
ликовыми подшипниками; величе-
ственная перспектива модернизации 
железнодорожного транспорта по-
зволила учёным отодвинуть в сто-
рону решение сопутствующих про-
блеме серьёзных задач. С внедрени-
ем подшипников появлялись пред-
посылки совершенствования кон-
струкции тележек и  возможность 
оценить опасность увеличения ба-
зы вагона, вызванной конструкцией 
рессорного подвешивания. Но бла-
гоприятной ситуацией не восполь-
зовались, и по сложившейся схеме 
трёхэлементной тележки продолжа-
ется комплектация типажного ряда, 
составляющие которого давно ну-
ждаются в инвентаризации с после-
дующим списанием.

Но разработчики новой конструк-
ции тележек каждый результат отно-
сят к шедеврам вагоностроения. На-
пример, тележка 18-578, созданная 
на базе модели 18-100, представ-
лена в образе высшей степени со-
вершенства. Причастные к внедре-
нию лица неоднократно напоминали, 
что новая тележка 18-578 повышает 
межремонтный пробег вагонов. Од-
нако за четыре месяца эксплуатации 
на Западно-Сибирской дороге бы-
ло отцеплено 506 полувагонов на та-
ких тележках. Сложившаяся прак-
тика совершенствования отдельных 
узлов вагона применением прокла-

док, упруго-катковых деталей, пла-
нок и адаптеров не приводит к ощу-
тимым результатам. В эксплуатации 
по-прежнему происходят сходы те-
лежек, продолжается интенсивный 
износ гребней колёс и боковых по-
верхностей рельсов, участились слу-
чаи излома боковых рам. Обкатан-
ная годами тележка 18-100 и её по-
следующие модификации (18-755, 
18-115) уже давно исчерпали себя. 
Однако прежние представители те-
лежек вновь выступают с хвалебны-
ми отзывами в адрес свежих типов 
тележек с мудрёными для россий-
ских железных дорог названиями: 
Barber S‑2‑R и Motion Control. Тележ-
ка модели Barber S‑2‑R уже опреде-
лена как инновационная по итогам 
пятимесячной эксплуатации двух по-
лувагонов, а Бежицкий завод (БСЗ) 
получил лицензию и заказ на литьё 
тележки Barber.

Традиционная схема тележ-
ки грузового вагона, накопленный 
опыт её эксплуатации требуют со-
здания принципиально новых кон-
струкций на основе коренного пе-
ресмотра устоявшегося представ-
ления о ходовых частях. Разработ-
чикам новых конструкций тележек 
следует исходить из условий взаи-
модействия пути и ходовых частей 
подвижного состава. С этой точки 
зрения важной проблемой является 
интенсивное изнашивание гребней 
колёс и боковой поверхности рель-
сов. Цена проблемы в системе «ко-
лесо — рельс», по данным экспер-
тов, определяется показателями экс-
плуатационных затрат. Часть из них 
(около 800 млн руб.) направляется 
на лубрикацию всех видов и упроч-
нение гребней колёс, а другая часть 
(до 3,7 млрд руб.) идёт на устране-
ние последствий износа.

Качение колёсных пар по рель-
сам сопровождается постоянным 
изнашиванием, особенно в кривых 
участках пути, что объясняется кон-
фигурацией профиля катания колёс 
и головки рельсов. Главная задача 
состоит в  том, чтобы уменьшить 
взаимный износ рассматриваемой 
фрикционной пары. Колёса не мо-

гут обеспечивать одинаковое каче-
ние при жёсткой посадке на одной 
оси, которая не позволяет им прояв-
лять самостоятельность. Если дать 
им некоторую свободу, предоста-
вить независимое качение каждому 
колесу, тогда они избавятся от дик-
тата оси, принуждающей их к сколь-
жению при движении в кривых.

На рис. 1 представлена нетра-
диционная схема тележки грузово-
го вагона (правая половина). Отли-
чием от стереотипной тележки яв-
ляется размещение подшипников 
вместо привычного буксового узла 
в ступице колеса с обычным вари-
антом крепления на шейке оси. Та-
кое принципиальное решение мож-
но признать инновационным пото-
му, что оно сопровождается рядом 
положительных сопутствующих ре-
зультатов:
	 резко понижается износ греб-

ней колёс и боковой поверхно-
сти головки рельсов вследствие 
самостоятельного вращения ко-
лёс на одной оси;

	 отсутствует необходимость при-
менения корпуса буксы;

	 ось колёсной пары в тележке при 
движении не вращается и поэто-
му не подвергается знакопере-
менной нагрузке, что повышает 
показатель её надёжности и уве-
личивает долговечность;

	 ось можно изготавливать любой 
конфигурации, например, ква-
дратного сечения с максималь-
ным моментом сопротивления 
изгибу;

	 на оси могут крепиться детали 
конструкции тележки;

	 изменяется схема приложения 
нагрузок на детали тележки, что 
может существенно понизить 
уровень эксплуатационных на-
пряжений;

	 размещение пружинно-фрикци-
онного комплекта на каждой оси 
позволит снизить вес необрессо-
ренных частей и уменьшить базу 
тележки.
Конечно, эффективность пред-

ставленной схемы требуется дока-
зать как теорему. Но даже неполный 
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перечень преимуществ предлагае-
мой схемы тележки свидетельствует 
о необходимости разработки опыт-
ного образца в качестве доказатель-
ства. Но пока мы будем вместо этого 
устанавливать фрикционные план-
ки и работать над повышением из-
носостойкости клиньев неудачного 
пружинно-фрикционного комплек-
та, наши мысли будут реализовы-

вать за рубежом и продавать в виде 
готовых изделий. Вот и в Германии 
разрабатывается подобная тележка 
LEILA-DG с внутренним опиранием.

Приведенная схема настолько 
убедительна, что нет нужды приво-
дить для доказательства специаль-
ные расчёты. Главным на следую-
щем этапе является конструктивная 
проработка, и в качестве разделов 

технического задания предлагается 
исключить скользуны, применение 
которых приводит узел «пятник — 
подпятник» в состояние кромочно-
го опирания, что недопустимо: этот 
узел должен воспринимать все на-
грузки от кузова вагона; для тормо-
жения тележки следует применить 
современную блочную конструкцию 
или дисковый тормоз. 

Рис. 1. Нетрадиционная схема тележки грузового вагона
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поверхностным стоком с железнодорожной 
насыпи

Protection of Landscape against Pollution  
with Surface Drain from Railway Bank

Аннотация
В статье рассматривается проблема защиты водных 
объектов от негативного воздействия поверхност-
ного стока с территорий предприятий железно-
дорожного транспорта. Отмечена специфика его 
образования, предложена новая концепция очистки 
поверхностного стока и сооружение в виде филь-
трующей полосы для ее реализации.
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Summary
The article considers the issue of water objects pro-
tection against negative impact of surface drain from 
territories of railway transport enterprises. Specific 
character of its formation is noted, a new concept 
is proposed for treatment of surface drain, as well 
as a structure in the form of a filtering strip for its 
implementation.
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Более трех миллиардов лет назад жизнь зародилась 
в воде. По сей день живые организмы не могут суще-
ствовать без неё. Чистая природная вода — залог здо-
ровья человечества. К сожалению, качество природной 
воды с каждым годом ухудшается, потому что годовой 
объем стока, сбрасываемого в поверхностные воды не-
очищенным, составляет 2,2*1010 м3. В России только 
1 % поверхностных источников водоснабжения соот-
ветствует требованиям 1‑го класса, а более 21 % водо-
источников полностью исключают возможность како-
го-либо использования, так как не соответствуют даже 
3‑му классу [5].

Углеводороды и их производные широко применя-
ются в промышленности и на транспорте, поэтому со-
здаётся угроза попадания их в водные объекты с недо-
статочно очищенными сточными водами при аварийных 
разливах нефтепродуктов, из загрязнённых последни-
ми грунтов с поверхностным стоком.

Особую роль в загрязнении водных объектов игра-
ет ливневый и талый сток с промплощадок, железных 
и автодорог. Особенностью его является непостоянство 
расхода во времени, сезонность (зимний и теплый пе-
риод года), диффузность, то есть образование стока 
по всему фронту с загрязнённой территории. Он содер-
жит в себе большое количество взвешенных веществ 
и нефтепродуктов. Также может нести в себе и другие 
опасные вещества, которые могли быть смыты с дан-
ной территории [3].

Особое внимание следует уделить поверхностным 
стокам с железных и автомобильных дорог. При строи-

тельстве дорог увеличивается площадь водонепрони-
цаемой поверхности, значительно изменяется гидро-
логический режим в прилегающих территориях, что 
приводит к увеличению объемов поверхностного сто-
ка и степени его загрязнённости. Железнодорожный 
и автотранспорт использует большое количество угле-
водородов, которые попадают по тем или иным при-
чинам на железнодорожное полотно или автодорогу. 
К вопросам экологической безопасности на железно-
дорожном транспорте подключены многие проектные 
институты отрасли.

Для очистки сточных вод от взвешенных веществ 
и нефтепродуктов применяется значительный арсенал 
методов:
	 механические;
	 физико-химические;
	 химические;
	 биологические.
Типовые технологические схемы очистки сточных 

вод от нефтепродуктов показаны на рис. 1.
Таким образом, можно констатировать, что с науч-

ной точки зрения проблема очистки сточных вод от взве-
шенных веществ и нефтепродуктов решается достаточ-
но успешно. Однако практическая реализация разра-
ботанных технологий обезвреживания поверхностного 
стока в конкретных условиях железнодорожного полот-
на ждет еще своего решения.

Выполненные нами патентные исследования сви-
детельствуют, что большинство технических решений 
по очистке поверхностного стока опирается на опыт про-

Песколовка Нефтеловушка

Площадка для осадка Сборник нефтепродуктов Печь сжигания

Сточные

воды
Буферный прудНапорная флотационная установка

10–20 мг/л

Песко-
ловка

Нефте-
ловушка

Площадка 
для осадка

Сборник 
нефтепродуктов

Резервуар 
горячей воды

Баромембральный 
фильтр

Печь сжигания

Сточные

воды
Напорная флота-

ционная установка
Механиче-

ский фильтр
Сорбционный 

угольный фильтр

0–3 мг/л

Рис. 1. Структурные схемы очистки сточных вод от нефтепродуктов:
а — с доочисткой на напорной флотационной установке; б — с глубокой доочисткой после напорной флотационной установки на 
механических, сорбционных и баромембральных фильтрах

а

б
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мышленных предприятий, очищающих нефтесодержа-
щие сточные воды на стационарных очистных сооруже-
ниях с регулярным расходом сточной воды.

Специфика очистки поверхностного (талого и до-
ждевого) стока с железнодорожного полотна заключа-
ется в сезонности его образования и сложности сбора 
и транспортировки диффузного стока к стационарным 
очистным сооружениям. В свою очередь сезонность 
образования стока приводит к низкой загруженности 
очистных сооружений, которые от 40 до 60 % времени 
простаивают (5–6 месяцев в году).

Для устранения отмеченных недостатков в качестве 
альтернативы стационарным очистным сооружениям на-
ми предложено новое природоохранное очистное соору-
жение, максимально учитывающее как характер обра-
зования стока, так и экономичность в процессе его экс-
плуатации.

Данное техническое решение оформлено в  виде 
заявки на патент с названием «Фильтрующая полоса» 
(рис. 2).

Фильтрующая полоса представляет собой трехслой-
ную лентообразную конструкцию вдоль железнодорож-
ной насыпи. Ширина фильтрующей полосы 1,2 м, высо-
та 0,8 м. Откос полосы, как и у насыпи, — 1:1,5.

Нижний слой полосы представляет собой дренаж-
ную систему из щебня (гравия) высотой слоя 150 мм 
с размером гранул 2,0–10 мм, укладываемую на грунт.

Средний (основной) слой — фильтрующий, обла-
дающий сорбционной способностью по нефти, выпол-
ненный из опоки (опалкристобалитовая порода). Высо-
та слоя 500 мм с размером гранул 1–2 мм.

Верхний слой полосы выполняется из щебня (гра-
вия), высота слоя 150 мм, размер гранул 2–10 мм. Его 
назначение — гашение скорости потока поверхностных 
вод перед поступлением в зону фильтрации (2‑й слой), 
а также выделение из потока взвеси большой гидрав-
лической крупности.

Между фильтрующим слоем (2) из опоки и верхним 
слоем из щебня укладывается дырчатая полиэтилено-
вая распределительная диафрагма. Назначение диа-
фрагмы — перевод движения поверхностного стока 

с горизонтального направления в вертикальное. Это 
будет способствовать равномерному распределению 
стока по площади фильтрующей полосы. Край распре-
делительной диафрагмы должен заходить в тело же-
лезнодорожной насыпи на 200–300 мм. Общая ширина 
диафрагмы 1400–1500 мм. Размеры и количество от-
верстий в диафрагме (из расчета на 1 п. м. при рабочей 
ширине 1200 мм): d = 10 мм, 440 отверстий общей пло-
щадью 36 000 мм2 (3 % от площади фильтрации). Отвер-
стия располагаются в ряд по 20 отверстий через одина-
ковые расстояния, 50 мм по осям. Количество рядов — 
22 через 50 мм (рис. 2).

Наличие диафрагмы позволяет осуществить рав-
номерную гидравлическую нагрузку по всей площади 
фильтра. При малых расходах талого или дождевого 
стока вода проходит только через отверстия первого 
ряда. При постепенном увеличении расхода в работу 
включаются отверстия других рядов. Это обеспечивает 
равномерную нагрузку всего тела фильтрующей полосы, 
а не только примыкающей к железнодорожной насыпи.

Материалом для диафрагмы могут служить гео-
мембраны, изготавливаемые из полиэтилена (толщи-
ной 1 мм) в виде рулона.

Верхний слой фильтрующей полосы желательно за-
сеять многолетними травами (из расчета 40 г/м2). Их ри-
зосфера в виде мочковатой корневой системы вклю-
чает бактериальную микрофлору. В состав последней 
входят и нефтеразрушающие бактерии, способствую-
щие самоочищению от задержанного верхним слоем 
полосы нефтезагрязненного грунта и адсорбированных 
на фильтрующей загрузке нефтепродуктов.

Для контроля за качеством поверхностного стока, 
профильтрованного через полосу, в ее дренажную си-
стему рекомендуется перпендикулярно насыпи уложить 
перфорированную трубу диаметром 50 мм с отверстия-
ми d 2–3 мм. Отверстия располагаются через 50 мм 
вдоль длины дренажной трубы сверху и боковых сто-
рон. Учитывая ширину фильтрующей полосы, длина 
дренажной трубы должна быть 1,3–1,5 м. Дренажные 
трубы, предназначенные исключительно для получения 
возможности отбора контрольных проб фильтрата, сле-
дует укладывать через 100 м по фронту насыпи. Отбор 
проб на анализ следует проводить либо в период интен-
сивного снеготаяния, либо во время дождя. Для удоб-
ства отбора фильтрата в лабораторную посуду предла-
гается под концом трубы выкопать приямок.

Поверхностный сток, стекая по уклону насыпи, попа-
дает на фильтрующую полосу. На первом этапе следует 
решать проблему гашения скоростного напора и пере-
вода движения жидкости из вертикального в горизон-
тальное. Это обеспечивается первым слоем полосы, об-
разованным относительно крупной фракцией гравия (2–
10 мм) и травяным покровом.

На втором этапе для предотвращения образования 
сосредоточенного потока по склону основной железно-

Рис. 2. Фильтрующая полоса в составе железнодорожной 
насыпи:
1 — многолетние травы; 2 — слой повышенной грязеемкости; 
3 — дырчатая распределительная диафрагма; 4 — сорбционный 
слой (опока); 5 — дренаж (щебень); 6 — труба для отбора 
фильтрата на качество; 7 — приямок; 8 — естественный грунт
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дорожной насыпи следует обеспечить растекание воды 
по всей площади фильтрующей поверхности полосы. 
Это обеспечивается дырчатой распределительной по-
лиэтиленовой диафрагмой, которая за счет создания 
сопротивления при протекании стока через отверстия 
обеспечивает его растекание по всей площади полосы, 
а в дальнейшем равномерную нагрузку по воде филь-
трующей загрузки в виде опоки.

Фильтрация стока через опоку со скоростью 0,4–
1,0 м/ч при толщине слоя 0,5 м обеспечивает время кон-
такта с нефтепродуктами более 30 мин. и позволяет мак-
симально использовать ее сорбционную способность. 
В этом слое проходит основная фаза глубокой очистки 
поверхностного стока от взвеси (Сост. — 2 мг/дм3) и неф-
тепродуктов (Сост. н.п. — 0,05 мг/дм3).

Третий дренажный слой обеспечивает свободный 
вывод фильтрата из тела фильтрующей полосы. Одно-
временно он используется для размещения в нем пер-
форированной трубы для отбора фильтрата на каче-
ственный анализ.

Данное техническое природоохранное решение про-
шло апробацию в проектной документации «Антипин-
ский НПЗ‑2. Пусковой комплекс. Развитие внутреннего 
железнодорожного транспорта» [1]. Выполненные на-
ми расчеты для железнодорожного полотна с общей 
площадью водосбора 39 180 м2 при длине участка, тре-
бующего принятия мер по предотвращению попадания 
на прилегающий ландшафт нефтепродуктов и взвешен-
ных веществ, в пределах 1167 м показали, что ожидае-
мый расчетный максимальный талый сток с одного по-
гонного метра железнодорожного пути равен 0,98 м3/час 
(0,27 дм3/с), а дождевой 0,414 м3/час (0,115 дм3/с) [4].

Общий годовой талый сток с одного погонного ме-
тра насыпи составляет 22,3 м3, а дождевой 15,52 м3. При 
концентрации нефтепродуктов в стоке 20 г/м3 их общее 
годовое количество, поступающее только с одного по-
гонного метра железнодорожного полотна (насыпи), 
составит 765 г/п. м, а количество взвешенных веществ 
при концентрации 14 г/м3 составит 535 г/п. м [6]. Учиты-
вая сорбционную ёмкость по нефтепродуктам опалкри-
стобалитовой породы (опоки), входящей в состав филь-
трующей полосы, её срок службы составит 22,5 года.

Эффективность данного природоохранного меро-
приятия заключается в предотвращении поступления 
в водный объект поверхностного стока с железнодо-
рожной насыпи, содержащего значительное количество 
взвешенных веществ и нефтепродуктов.

Предотвращенный ущерб от вреда нефтепродуктов 
составляет 7274 тыс. руб., а от взвешенных веществ — 
819 тыс. руб. Общий годовой предотвращенный эколо-
гический ущерб составит 8 094 тыс. руб.

Преимущества данного природоохранного устрой-
ства:
	 компактность и высокая степень очистки стока;
	 относительно малые затраты на строительство;
	 незначительные эксплуатационные расходы (по-

лоса полностью автономна, необходимо только 
брать контрольные пробы);

	 длительный срок службы (15–20 лет).
Вывод: фильтрующая полоса в составе железнодо-

рожной насыпи не только является эффективным водо-
очистным сооружением для очистки до нормативных по-
казателей поверхностного стока от взвешенных веществ 
и нефтепродуктов, но и экономически выгодна. 
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Полупроводниковый быстродействующий 
выключатель постоянного тока

Semiconductor Quick-Acting DC  
Circuit Breaker

Аннотация
В статье рассматривается один из вариантов полу-
проводникового быстродействующего выключателя 
постоянного тока, приводится схема его включе-
ния на тяговых подстанциях в распределительном 
устройстве 3,3 кВ в качестве фидерного выключате-
ля, рассматриваются режимы его работы и указаны 
основные параметры опытного образца.

Ключевые слова: тяговая подстанция, быстродей-
ствующий выключатель, запираемый тиристор, вклю-
чение, отключение, транзит электроэнергии, время 
отключения, опытный образец.

Summary
The article considers one of versions of a semiconduc-
tor quick-acting DC circuit breaker, a circuit diagram 
of its connection at traction substations is provided 
in a switchgear of 3.3 kV as a feeder circuit breaker, 
modes of its operation are considered, and the main 
parameters of a prototype are specified.

Keywords: traction substation, quick-acting circuit 
breaker, locked thyristor, connection, disconnection, 
power transit, opening time, prototype.
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Одним из основных аппаратов 
распределительных устройств (РУ) 
3,3 кВ тяговых подстанций (ТП) по-
стоянного тока магистральных же-
лезных дорог являются быстро-
действующие выключатели (БВ). 
Число их на  одной ТП колеблет-
ся от 10 до 30 и более штук. Кон-
струкция БВ постоянно улучшается, 
но  значительного увеличения на-
дежности, как это произошло при 
замене масляных выключателей пе-
ременного тока на вакуумные и эле-
газовые, не наблюдается [1, 2]. Это 
вызвано тем, что существующие БВ 
являются механическими, имеют 
ограниченный ресурс по количеству 
отключений и требуют постоянного 
обслуживания. Поэтому разработка 
и внедрение выключателей посто-
янного тока, свободных от вышепе-
речисленных недостатков, является 
сегодня актуальной задачей.

На сегодняшний день наиболее 
подходящим элементом, на основе 
которого возможно создание ново-
го поколения БВ, является силовой 
запираемый тиристор. Этот полу-
проводниковый прибор может быть 
не только открыт, но и закрыт по це-
пи управления, когда по нему в пря-
мом направлении протекает доста-
точно большой ток.

Преимущества таких полупро-
водниковых БВ (ПБВ) по сравнению 
с существующими очевидны:
	 полное время отключения в ты-

сячи раз меньше;
	 практически полный отказ от пе-

риодических проверок и регули-
ровок сложных механизмов БВ;

	 повышение безопасности за счёт 
отсутствия дугогасительных ка-
мер и связанных с ними выбро-
сов электрической дуги;

	 бесшумность процесса отключе-
ния;

	 уменьшение токов короткого за-
мыкания (КЗ) за счёт повыше-
ния быстродействия процесса 
отключения;

	 отсутствие контактов и их подго-
раний;

	 уменьшение времени электро-
динамического и электротерми-

ческого воздействия токов КЗ 
на оборудование ТП;

	 отсутствие подвижных частей 
и другие.
В данной статье предлагается 

один из вариантов ПБВ, приводит-
ся схема его включения на ТП в РУ 
3,3 кВ в качестве фидерного выклю-
чателя, рассматриваются режимы 
работы и описываются его основ-
ные характеристики.

Рассмотрим упрощенную блоч-
ную схему предлагаемого ПБВ 
(рис. 1).

Основным коммутационным 
элементом ПБВ является запирае-
мый тиристор VS, который служит 
для включения и отключения рабо-
чих и аварийных токов. Шунтирую-
щий его диод VD участвует в процес-
се коммутации тиристора VS и обес-
печивает протекание тока энергии 
рекуперации через шины ТП с од-
ной фидерной зоны на другую. На-
значение блоков 1 и 2 будет описа-
но ниже.

Кроме вышеперечисленных при-
боров, относящихся к ПБВ, на рис. 1 
изображены существующие элемен-
ты РУ 3,3 кВ: шинный разъединитель 
фидера контактной сети QS, сглажи-
вающий реактор фидера обратного 
тока LR, разрядное устройство сгла-
живающего реактора УР.

Рассмотрим основные режимы 
работы ПБВ.

Выключатель может находить-
ся в трех положениях: отключенном, 
предвключенном и включенном.

Отключенное положение ПБВ 
показано на рис. 1. При этом разъ-
единитель QS отключен.

Для перевода ПБВ в предвклю-
ченное положение в блоке 1 собира-
ется схема, обеспечивающая вклю-
чение ПБВ. После этого включается 
разъединитель QS. Выключатель пе-
реходит в предвключенное положе-
ние (рис. 2).

Включение ПБВ производит-
ся подачей отпирающего импульса 
на запираемый тиристор VS1. По це-
пи «+» шина, QS, блок 1, VS начи-
нает протекать рабочий ток фиде-
ра  IРАБ Ф. Выключатель переходит 
во включенное положение (рис. 3).

Отключение ПБВ осуществляет-
ся следующим образом.

Подается запирающий импульс 
на тиристор VS, и он практически 
мгновенно закрывается. Однако 
из-за энергии, накопленной в индук-
тивностях, ток фидера  IРАБ Ф мгно-
венно измениться не может. Что-
бы погасить эту энергию в выклю-
чателе, должны быть созданы два 
разрядных контура. Первый — для 
энергии, запасенной в индуктивных 
элементах, расположенных до ПБВ 
(питающая сеть, головной и тяго-
вый трансформаторы, токоведу-
щие части), по которому будет про-

Рис. 1. Принципиальная схема ПБВ. Отключенное положение

«+» шина

«–» шина

ФКС1

Фидер
обратного

тока

QS

VSVD

LR

ПБВ
1

2

УР
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Рис. 2. Предвключенное положение ПБВ

Рис. 3. Включенное положение ПБВ

текать одна часть тока IРАБ Ф (I'РАБ Ф). 
Второй — для энергии, запасенной 
в индуктивных элементах, располо-
женных после ПБВ (сглаживающий 
реактор, фидеры, контактная сеть, 
электровоз), по которому будет про-
текать другая часть тока IРАБ Ф (I"РАБ Ф).

Для создания первого контура 
в ПБВ установлен блок 1 (рис. 3). Он 
снижает до нуля энергию, запасен-
ную в индуктивных элементах, рас-
положенных до ПБВ.

Для создания второго контура 
в ПБВ используется блок 2 (рис. 3). 
Он снижает до нуля энергию, запа-
сенную в индуктивных элементах, 
расположенных после ПБВ.

Здесь необходимо отметить еще 
одно достоинство ПБВ. Как извест-
но, сглаживающий реактор LR в це-
пи фидера обратного тока устанав-
ливается по двум причинам: сгла-
дить выпрямленный ток и  умень-
шить нарастание тока КЗ. При уста-
новке на ТП 12‑ и 24‑пульсовых вы-
прямительных преобразователей 
индуктивность реактора LR может 
быть значительно снижена. Однако 
применение механических БВ не по-
зволяет в полной мере использовать 
это преимущество многопульсовых 
преобразователей.

Это связано с  тем, что пол-
ное время отключения таких вы-
ключателей составляет 20…50 мс. 
За это время ток может возрасти 
до 20…30 кА, что в несколько раз 
превышает токи уставки БВ. Поэто-
му чем меньше будет скорость нара-
стания тока, тем меньший ток при-
дется отключать выключателю.

Полное время отключения пред-
лагаемого ПБВ составляет десятки 
микросекунд, что в тысячу раз мень-
ше, чем у  механических БВ. Зна-
чит, отключаемый ток превысит ток 
уставки не более чем на 100 А. По-
этому применение ПБВ позволяет 
значительно уменьшить индуктив-
ность и, следовательно, габариты 
реактора LR. Это в  свою очередь 
улучшит условия отключения БВ.

Транзит избыточной энергии 
рекуперации в ПБВ осуществляется 
следующим образом. При появле-Рис. 4. Транзит избыточной энергии рекуперации через ПБВ
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нии на фидерной зоне ФКС1 рекупе-
рирующего электровоза (РЭ) избы-
точная энергия переходит на фидер-
ную зону ФКС2 по следующей це-
пи: РЭ, контактная сеть, ФКС1, VD, 
блок 1, QS, «+» шина, ФКС2 (рис. 4).

Скорее всего, стоимость таких 
бесконтактных выключателей будет 
несколько превышать стоимость су-
ществующих контактных БВ. Это вы-
звано тем, что цена ПБВ будет в ос-
новном определяться ценой мощных 
запираемых тиристоров.

По схеме рис. 1 предприятием 
НПП «Энергомаш» был изготовлен 
опытный образец быстродействую-
щего автоматического полупровод-
никового выключателя, который 
в настоящее время проходит стен-
довые испытания. Параметры это-
го выключателя сведены в таблицу 
(табл. 1).

Основные технические решения, 
полученные при создании данного 
ПБВ, предполагается использовать 

Таблица 1

Основные параметры опытного образца ПБВ

1. Номинальный ток 3000 А

2. Номинальное напряжение 3000 В

3. Допустимые перегрузки по току:
    — в течение 15 минут один раз в 2 часа;
    — в течение 2 минут один раз в 1 час

3600 А
4100 А

4. Наибольшее рабочее напряжение 4100 В

5. Пределы изменения тока уставки с шагом 100 А 1500 … 5000 А

6. Падение напряжения на включенном выключателе 
при протекании по нему номинального тока 

< 2,9 В

7. Ток утечки при наибольшем рабочем напряжении 
через отключённый выключатель < 100 мА

8. Полное время отключения < 11 мкс

9. Тип запираемых тиристоров 5SHY35L4512 (ABB)

10. Число запираемых тиристоров 4 (2 х 2)

1.	 Голубев А. И. Быстродействующие автоматические вы-
ключатели. — М. — Л. : Энергия, 1964. — 240 с.

2.	 Выключатель автоматический быстродействующий 
ВАБ‑206/30. Каталог 152–2012–02. — СПб. : Изд-во 
НИИЭФа Энерго, 2012. — 17 с.

Список литературы

при разработке полупроводниково-
го выключателя ТП повышенного на-

пряжения 12 кВ и выключателей для 
электровозов постоянного тока. 
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К вопросу о единообразных шифрах  
у объектов уникального ряда

Regarding the uniform codes  
of unique line objects

Аннотация
Мир техники сложен и охвачен информационными 
технологиями ещё недостаточно глубокого научного 
уровня. Одна из причин такого положения — реаль-
ная заторможенность процесса унификации инвен-
таризационного шифрования уникальных изделий. 
Цель статьи: разморозить ситуацию с принятием 
концепции универсального кодирования таких объ-
ектов на базе многомерной систематики предметных 
областей.

Ключевые слова: объект уникального ряда, универ-
сальная многомерная систематика, инвентаризаци-
онное кодирование, информационные технологии.

Summary
World of technology is complex and covered with 
information technology that do not have sufficient 
scientific level. One of the reasons for this is the 
real retardation of unification of inventory coding 
of unique products. The article aims to unfreeze the 
situation with adoption of the concept of universal 
coding of these objects on the basis of multidimen-
sional domains subject areas.

Keywords: unique line object, universal multi-dimen-
sional taxonomy, inventory coding and information 
technology.

Борис Петрович  
Корольков

Boris P. Korolkov



25№ 3 / Август / 2014

Железнодорожный транспорт

Б.
 П

. К
ор

ол
ьк

ов
 |

 К
 в

оп
ро

су
 о

 е
ди

но
об

ра
зн

ы
х 

ш
иф

ра
х 

у 
об

ъе
кт

ов
 у

ни
ка

ль
но

го
 р

яд
а

Объекты уникального 
ряда — путеводная 
звезда идентификации

Существует обширное множество 
объектов так называемого уникаль-
ного ряда — сложной и дорогостоя-
щей техники, произведений архитек-
туры, искусства и др., жизнь которых 
продолжается и после момента при-
обретения, неоднократно меняя го-
сударства, собственников, свойства 
и другие признаки индивидуально-
сти. Несомненно, подобная группа 
товаров, столь значимых в много-
гранной истории техники и культу-
ры, достойна своих удачных кодиро-
вок на рынке движения артефактов. 
И такие шифры, удобные и понятные, 
когда-то должны будут появиться. 
Безусловно, современная тенденция 
к единообразию (унификации) учёта 
сохранится и усилится.

Но в  том-то и  проблема, что 
не всякие идентификаторы подхо-
дят для обсуждаемой совокупности 
творений мысли и мастерства ввиду 
их количественной и качественной 
необозримости. Она сформулиро-
вана в виде ограничения на слово-
творчество английским философом 
Уильямом Оккамом (1285–1349): 
«Не умножай сущности без необхо-
димости». Ну а если такая необхо-
димость возникает, то во избежание 
словесного и иного знакового поло-
водья следует обойтись максималь-
но лаконичными средствами.

Вопрос об универсальном коди-
ровании объектов уникального ряда 
стимулируется успехом штрихово-
го шифрования изделий повсемест-
ного спроса — товаров как пище-
вого, так и бытового непродоволь-
ственного назначения. Однако пря-
мое распространение стандартной 
идентификационной системы UPC 
(12‑разрядный универсальный то-
варный код, 1973 г., США) и его ев-
ропейского 13‑разрядного аналога 
EAN International (1977 г.) представ-
ляется нереальным в силу их ори-
ентированности на разовый харак-
тер потребления.

В настоящее время в  каждой 
отрасли прикладываются доста-
точно большие усилия в  данном 
направлении, но достигнутые ре-
зультаты не могут быть признаны 
удовлетворительными по следую-
щим причинам:

1) структура и содержание раз-
рядов инвентаризационных шифров 
основывается на соображениях про-
стых договорённостей;

2) проблема единообразия иден-
тификационных шифров в различ-
ных областях деятельности челове-
ка (промышленности, сельском хо-
зяйстве, науке и т. д.), произведений 
монументального искусства (музы-
ки, живописи, архитектуры и др.) да-
же не поставлена;

3) отсутствует стремление к по-
строению фундаментального и че-
рез это стабильного основания по-
добных инвентаризационных иден-
тификаторов для уникальных из-
делий.

Систематика — ключ 
к идентификационным 
технологиям

К своим поискам в отмеченном 
направлении автор статьи присту-
пил в начале текущего столетия при-
менительно к транспортной отрас-
ли, точнее к построению система-
тики железнодорожного подвижно-
го состава [1, 2].

Систематику принято рассматри-
вать как предельно полную модель 
концептов и  отношений (сущно-
стей и связей) предметной области. 
По сути, она является глобальным 
обобщением совокупности частных 
классификаций по разным основа-
ниям. Примером такой трактовки 
служит биологическая системати-
ка, родоначальником которой при-
нято считать Карла Линнея (1707–
1778). Почти 300‑летний опыт по-
строения биосистематики наглядно 
показал трудности, на которые дол-
жен отважиться тот, кто решит прой-
ти аналогичный путь в своей пред-
метной области.

Ситуацию с кодированием меня-
ет молодая наука синергетика, пока-
завшая сходство бифуркационных 
траекторий развития разных объ-
ектов материального мира [3–5]. 
Универсальность механизма спон-
танной самоорганизации привела 
к признанию практической идентич-
ности иерархической организацион-
ной структуры сложных систем лю-
бой природы. К. Линней предвосхи-
тил этот результат посредством дву-
мерной (плоскостной) матрицы — 
«лестницы» рангов разных уровней.

Систематика, как метаклассифи-
кация, укрупнённо, но с наибольшей 
полнотой охватывающая некоторую 
предметную область, реально суще-
ствует лишь в биологии. Да и кто 
в наши дни решится разбрасывать-
ся веками? Ситуацию усугубляет ак-
тивная контрагитация («если хочешь 
погубить себя — займись система-
тикой»). Даже простейшей (пло-
скостной) систематики, кроме био-
логической и нашей — для желез-
нодорожного подвижного состава 
(рис. 1), практически нет; тем не ме-
нее она в век господства информа-
ционных технологий в управлении 
и накоплении знаний [6, 7] объяв-
ляется «велением времени» [9]. 
Но в полной мере такой императив 
относится к многомерной (объём-
ной) систематике.

Многомерная систематика, эта 
terra incognita, выводящая линнеев-
скую идею на уровень новых воз-
можностей, заявлена и продемон-
стрирована лишь в ИрГУПС, в пуб-
ликациях автора и его учеников [1, 
2, 9–11]. Это перспективное направ-
ление уже получило монографиче-
ское оформление [12, 13], но гово-
рить о его более широком распро-
странении преждевременно. В ма-
тематике и теории информации ин-
вентаризационные аспекты иденти-
фикации материальных объектов 
промышленного и иного производ-
ства не представлены.

Можно уверенно утверждать, 
что глубокое освоение отраслево-
го материального разнообразия по-
средством систематик перспективно 
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Рис. 1. Плоскостное таксономическое дерево транспортных средств
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Рис. 2. Обобщённая структура 14‑разрядного кодового номера

Рис. 3. Трёхмерная систематика транспорта

и неизбежно. Но даже в транспорт-
ной отрасли работами ИрГУПС объ-
ёмная систематика оформлена лишь 
для железнодорожного подвижно-
го состава (рис. 3–5), а остальные 
ветви (пути, терминалы и др.) ждут 
своего часа. Для автомобильного, 
водного, воздушного и иных видов 
транспорта можно принять описан-
ную выше рамочную схему форми-
рования соответствующих система-
тик. Каждая из них потребует в обо-
значенном направлении адекватных 
сложности предметной области уси-
лий, на которые, несомненно, при-
дётся идти, имея в  виду ставшие 
в настоящее время уже очевидны-
ми возможные перспективы исполь-
зования систематических сведений.

Идентификационное 
кодирование

Речь в первую очередь должна 
идти об идентификационном коди-
ровании составляющих подвижно-
го состава и инфраструктуры всех 
видов транспорта. Для этой цели 
предлагается принять обобщённую 
структуру кодового номера (рис. 2) 
[7, 11]. В духе признанной концеп-
ции стандартов ISO желательно ори-
ентироваться на 14‑разрядный код, 
возможности систематики и совре-
менных информационных техноло-
гий. Существующая практика ука-
зывает на допустимость примене-
ния, в зависимости от конкретных 
обстоятельств, и более коротких но-
меров в рамках единой схемы ши-
фрования [10]. Но  и  полный ин-
вентаризационный 14‑значный код 
не  намного сложнее рекомендуе-
мого организацией МСЖД/ОСЖД 
12‑разрядного шифра, превосходя 
его по своим возможностям.

В структуре 14‑разрядного кодо-
вого номера ИрГУПС, изображённой 
на рис. 2, выделены три принципи-
ально разные составляющие:
	 стабильная систематическая 

(5 разрядов);
	 принципиально переменная, свя-

занная с движением собственно-
сти (4 разряда);

	 техническая, детализирующая 
до требуемого уровня сведения 
об изделии (5 разрядов).
Устойчивость первой части ши-

фра связана с консервативностью 
иерархической структуры сложной 
системы. Цифры, стоящие на  на-
чальных пяти позициях, обобщённо  
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Рис. 4. Динамические транспортные средства
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Рис. 5. Матрица «Колейные» для одиночного железнодорожного подвижного 
состава

Таблица 1

Единые транспортные коды (ранг СЕМЕЙСТВО)

Тип транспорта Код Тип транспорта Код

Резерв 0 Воздушный 5

Железнодорожный 1 Трубопроводный 6

Автомобильный 2 Конвейерный 7

Морской 3 Космический 8

Речной 4 Резерв 9

кодируют систематические катего-
рии конкретной области деятельно-
сти транспортных систем. Они со-
ставляют стабильную часть кода.

Первая позиция кода отража-
ет иерархический ранг СЕМЕЙСТВО 
(табл. 1), включающий транспорт-

ные средства с разными способа-
ми перемещения (1 — железнодо-
рожные, 2 — автомобильные, 3 — 
морские и т. д.). Вторая позиция ко-
да указывает на  принадлежность 
транспортного средства к РОДУ (на-
пример, для железнодорожных: 1 — 

вагоны, 2 — локомотивы, 3 — мо-
торвагонные и т. д.). Три последую-
щие цифры содержат информацию 
о ВИДЕ, ФОРМЕ и РАЗНОВИДНОСТИ 
транспортного средства (табл. 2). 
Сведения об иерархических рангах 
(см., например, [9]) необходимо со-
средоточить в отраслевых система-
тиках, принятых на должном между-
народном уровне.

Шестую позицию в коде занима-
ет регион мира (табл. 3), представ-
ленный одной из букв латинского 
алфавита или цифрой (общее их 
число — 62) [8].

В совокупности все разряды 
идентификационного шифра при-
званы задать уникальный (т. е. 
строго индивидуальный) код изде-
лия, что гарантировано громадной 
его ёмкостью и  важно для реше-
ния практических задач отслежива-
ния движения собственности в ры-
ночной экономике. Наши коды зада-
ются на поверхности транспортных 
средств одной 14‑значной строкой, 
что заметно отличает их от подхода 
МСЖД/ОСЖД [11].

Мнемоническое разделение ука-
занных компонент радикально упро-
щает восприятие многоразрядного 
алфавитно-цифрового кода. Каждая 
из позиций номера разряда шифра 
может быть представлена цифрой 
(0, 1 … 9) или буквой латинского ал-
фавита (строчной или прописной). 
Таким образом, ёмкость любого раз-
ряда может достигать 62 символов 
(10 + 26 + 26).

Проблемы 
идентификационного 
кодирования 
на транспорте

Наша страна вступает в полно-
ценную интеграцию в мировую эко-
номическую систему производства 
товаров и услуг. Немалые ожидания 
связаны и с востребованностью Рос-
сии мировой транспортной систе-
мой, учитывая её географическое 
и геополитическое положение. Од-
нако в  настоящее время Россия,  
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Таблица 2

Пример формирования систематических числовых значений кода контейнера

Семейство Род Вид Подвид Разновидность

1. Колейные
(железнодо-

рожный)

6. Контейнер 1. Специаль-
ный

1) для прочих грузов

1) для стекла

2) для автомобилей

3)

4)

2) контрейлер

1) с закрытым кузовом

2) с открытым кузовом

3) стриктейнер

4) роудрейлер

3) для навалочных грузов

1) жесткий

2) полужесткий

3) мягкий

4) механиз. контейнер-
бункер

5) складной с полиэтилен.
вкладышем

4) контейнер-цистерна
(танк-контейнер)

1) для опасных химических 
грузов

2) для относительно
опасных грузов

3) для газообразных

4) для пищевых продуктов

5) для криогенных
веществ

5) изотермический

1) термос

2) с готовым хладагентом

3) с машинным охлаждением 
и отоплением

4) отапливаемый

5) рефрижераторный

2. Универсаль-
ный

1) общего назначения 1)

2) на базе платформы

1) открытый сбоку
с полной верхней рамой

2) неполная верхняя рама
и жесткие торцы

3) неполная верхняя рама
и складные торцы

3) закрытый
вентилируемый

1) с естественным
вентилированием 

2) с принудительным
вентилированием

4) открытый сверху 1)

5) контейнер-платформа
(флет)

1)
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Таблица 3

Распределение символов 
по странам и регионам мира

Регион мира Символ

Германия G

Франция F

Италия I

Польша P

Европейская Россия R

Северная Европа N

Южная Европа S

Западная Европа L

Восточная Европа O

Центральная Европа Q

Япония J

Китай C, D

Индия E, Y

Азиатская Россия U

Восточная Азия K

Центральная Азия M

Южная Азия T

США
0, 1, 2, 3, 

4, 5, 6

Канада 7, 8

Центральная Америка 9

Южная Америка H

Аргентина A

Бразилия B

Северная Африка V

Центральная Африка W

Южная Африка X

Австралия и Океания Z

Железнодорожная станция

1 0 2 1 1 U 0 1 7 3 1 1 7 5
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Рис. 6. Примеры кодирования железнодорожной станции, морского и воздушно-
го транспортных средств

обладая одной из самых больших 
железнодорожных сетей мира, 
не  входит даже в  десятку по  ока-
занию транспортных услуг [14]. 
На других видах коммуникаций (ав-
то-, авиа-, морских) — и  того ху-

же. Конкурентоспособность желез-
ных дорог на глобальном транспорт-
ном рынке зависит, в числе прочего, 
от уровня информационной совме-
стимости (взаимодействия) его по-
движного состава и инфраструкту-
ры с аналогичными средствами пе-
редовых экономик.

Проблема стандартизации ин-
формационного обеспечения на ми-
ровом уровне стоит во  весь рост 
в  пределах как определённых пе-
ревозочных средств, так и  в  ин-
термодальном аспекте. Но вопрос 
об унификации инвентаризационно-
го кодирования на транспорте даже 
не поднимается.

В декабре 2013 года на встре-
че Ассоциации ректоров транспорт-
ных вузов её президент Б. А. Лёвин 
предложил создать рабочую группу 

для рассмотрения актуальных про-
блем отрасли [14]. В их число необ-
ходимо включить и задачу инвента-
ризационного шифрования объек-
тов транспорта. Её острота для Рос-
сии усугубляется всё нарастающим 
отставанием с  выполнением при-
нятых страной в 2003 году обяза-
тельств по приведению кодирова-
ния железнодорожного подвижно-
го состава и инфраструктуры к со-
гласованной в МСЖД/ОСЖД схеме 
к 2010 году.

Естественные предпочтения от-
дельных стран в различных транс-
портных сферах и связанного с этим 
стиля инвентаризационного коди-
рования должны преодолевать-
ся на уровне международных и от-
раслевых соглашений, однако уси-
лия по построению единообразных  
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Таблица 4

К систематикам объектов уникального ряда

Отрасль Наименование первых матриц ветвей дерева

Транспорт
Подвижной

состав
Пути Терминалы

Энергетика
Энергогенерирующее

оборудование
Линии теплотрасс 
и электропередачи

Электростанции (тепло-, гидро-, 
АЭС и др.)

Растениеводство Механизмы Поля Агропромышленные комплексы

Информатика
Аппаратное и программное 

обеспечение 
Сети

передачи данных
Информационные центры

Наука
Научные

коллективы
Конференции, книги, 

журналы
НИИ,

университеты

Космос Ракеты
Траектории,

орбиты
Космодромы, орбитальные

системы

шифров уникальных объектов, по-
хоже, ещё не  предпринимались, 
а наличие информационной негар-
моничности затрудняет перспекти-
вы товарообмена.

Отсутствие единой структу-
ры шифра и способа его наполне-
ния традиционно воспринималось 
в порядке вещей. Попытки добиться 
на этом направлении успеха в рам-
ках какого-либо отдельного государ-
ства или их объединений могли бы 
принести весьма ограниченные кон-
курентные преимущества, учитывая 
концепцию мировых интермодаль-
ных схем доставки грузов.

Фактор глобализации размы-
вает границы — межгосударствен-
ные, межотраслевые и т. д. Логисти-
ка, как глобальная цепочка доставки 
грузов незавершённого цикла, объ-
единяет корпорации в единый биз-
нес-процесс. Рост мирового товаро-
оборота, торговля промежуточным 
продуктом уже составляет 2/3 ме-
ждународных перевозок. Требует-
ся кодировать грузовые единицы 
и маршруты поставок. Новые тре-
бования к стратегии взаимодействия 
между фирмами в новых условиях 
объединяют вопросы организации 
производств и даже их реаллока-
ции [14].

Наши публикации различного 
уровня: в ведущих журналах транс-
портной отрасли и  монографиях; 

идеи, озвученные на конференциях 
с международным участием; пред-
ложения в  компетентные органы 
по активизации предлагаемого на-
правления в интересах информаци-
онных технологий не встречали воз-
ражений, но и не находили поддерж-
ки. Очевидная их нереализуемость 
на  любом региональном уровне 
(вне международных соглашений) 
по структуре кодов и их наполнению, 
видимо, и явилась фактической при-
чиной заторможенности разворота 
реально значимого процесса.

Распространение 
предлагаемой системы 
инвентаризационного 
кодирования на объекты 
уникального ряда

Качественного шифрования тре-
буют не только объекты транспорта, 
но и изделия других сложных про-
изводств; выше они были названы 
«объектами уникального ряда» [9]. 
Общим у крупных предметных обла-
стей является фактор наличия ран-
говой иерархичности. Это даёт ос-
нование распространить на них опи-
санный подход на  базе сходства 
и стабильности структур и духа но-
менклатур верхних рангов соответ-
ствующих многомерных система-
тик (табл. 4). Возможности практи-

ческого использования предложен-
ной структуры систематики не ис-
черпываются её представлением как 
укрупнённой достаточно полной мо-
дели предметной области, а также 
кодированием их подвижного соста-
ва и инфраструктуры [11, 12].

Контроль за судьбой товаров по-
вседневного спроса с  момента их 
приобретения практически прекра-
щается. Траектория жизни «объектов 
уникального ряда», напротив, толь-
ко начинается: меняются простран-
ственная локализация и собственник, 
а также электронный реестр техниче-
ских характеристик объекта.

Так, наряду с транспортной ин-
формационной универсальностью 
существует проблема кодового обо-
значения необъятного множества 
уникальных творений.

Проблемы мобильности 
науки и власти

В статье реализуется одна 
из важнейших задач учёного, обо-
значенная нобелевским лауреатом 
П. Л. Капицей [15], — пропаганда 
достижений науки и популяризация 
её результатов, их влияния на раз-
витие научной мысли в  смежных 
областях знания, осмысления от-
крывающихся перспектив для тех-
ники и культуры в целом. Требует-
ся широкое обсуждение проблемы 
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для выявления ограничений, про-
тиворечий, стимулирования. В рус-
ле данной работы речь может ид-
ти о совсем неочевидных вопросах: 
о пользе и возможностях системати-
ки для решения научных задач; при-
кладной инвентаризации (кодирова-
ния) результатов функционирования 
промышленных производств и иных 
сфер жизни людей (культуры, архи-

тектуры и др.); влиянии на развитие 
общества всепроникающих инфор-
мационных технологий.

П. Л. Капица осуждал взгляды 
немалого числа лиц, от которых за-
висит характер связи науки и произ-
водства. Это, прежде всего, вопрос 
о непосредственном выходе фун-
даментальной науки в технику теку-
щего момента. Тормозят дело в на-

уке и технике, несомненно, органи-
зационные моменты освоения нова-
торских предложений. Примеры их 
успешного налаживания есть и в на-
шем прошлом [15, 16], и в примерах 
передовых экономик. Вот где нахо-
дится резерв быстрого освоения до-
стижений фронта науки и разворо-
та соответствующей техники. Наука 
движет техническую мысль. 
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and Economic Organization of Logistics Center

Аннотация
Статья посвящена изучению инновационных основ 
организации финансирования строительства логисти-
ческих центров, а также особенностям работы логи-
стических центров в экономическом аспекте. Пред-
ложены графические представления инновационных 
схем финансирования строительства логистических 
центров на проектной стадии и на стадии функцио-
нирования. Проведен обзор схем инвестирования 
крупных логистических проектов России.
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Abstract 
The article is devoted to research of innovation foun-
dations of logistics centers construction financing 
arrangement, as well as to features of logistics centers 
in economic aspect. Graphic representations of in-
novation schemes for financing of logistics centers 
construction at design stage and functioning stage 
are proposed. Investment schemes of major logistics 
projects of Russia are reviewed.
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center, economic aspect, economic interaction, invest-
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Актуальность вопроса

Современные требования к скорости и качеству 
грузодвижения определили бурный рост количества 
проектов по строительству логистических центров 
в России. Многие промышленные компании (нефтя-
ные, угольные, строительные и др.) стремятся обза-
вестись собственными перегрузочными мощностя-
ми. Для транспортной и распределительной логисти-
ки крупных промышленных компаний перегрузоч-
ные мощности, адекватные объемам производства, 
просто необходимы. Загрузка этих мощностей бу-
дет стабильно постоянной, поскольку обеспечивает-
ся загрузкой продукцией собственных предприятий. 
На  сегодняшний день организации, объединенные 
с крупнейшими угольными компаниями, в том чис-
ле логистические и стивидорные, управляют целыми 
морскими портами.

К сожалению, большинство проектов строитель-
ства логистических центров не  увязаны с  особен-
ностями транспортных систем отдельных регионов, 
а имеющаяся транспортно-складская инфраструк-
тура не способна к пропуску увеличенных объемов 
грузов. Кроме того, стоимость таких проектов зна-
чительна, и самостоятельно построить собственный 
терминал способны далеко не многие компании. По-
этому на рынке появляются новые формы экономи-
ческих объединений, участниками которых являют-
ся транспортные, производственные, логистические 
компании, заинтересованные в увеличении пропуск-
ной способности транспортных узлов по передаче гру-
зов (собственной продукции) на экспорт и на другие 
виды транспорта.

Транспортной стратегией РФ 
до 2030 года предусмотрено создание 
опорной сети логистических центров 
в  35–40  ключевых регионах России 
[7]. Учитывая важность создания та-
ких центров для экономики, крупно-
масштабность и долгосрочность та-
ких проектов, становится актуаль-
ной задача поиска эффективных ин-
вестиционных схем и  экономических 
механизмов при организации логисти-
ческих центров.

Изучению инновационных экономических и финан-
совых основ организации строительства логистических 
центров посвящена данная работа.

Логистический центр  
в экономическом аспекте

Логистический центр (ЛЦ) — узловой элемент ком-
плексной системы грузодвижения, совокупность тех-
нологически взаимосвязанных технических объек-
тов, обеспечивающих реализацию услуг по сбору гру-
за, формированию и расформированию партий, пере-
грузке на другие виды транспорта, доставке груза ко-
нечным потребителям.

Модульно-интегрированная структура логистиче-
ского центра  — совокупность взаимодействующих 

Рис. 1. Модульно-интегрированная структура ЛЦ

Модуль накопления и хранения М5

склады, складские оборудованные ем-
кости, специализированные по виду 
груза, оборудование обеспечения каче-
ства и потребительских свойств храня-
щегося груза, площадки для времен-
ного хранения и переформирования 
грузовых партий, площадки/пути для 
отстоя подвижного состава различных 
видов транспорта

Модуль переработки и обогащения М3 
обогатительные, дробильно-сортировочные 
и очистные комплексы, иные технологические 
комплексы по управлению качеством, добав-
ленной стоимостью массовых сыпучих гру-
зов и повышению/изменению их потребитель-
ских свойств

Модуль транспорта М1 
подъездные пути видов транс-
порта, объекты инфраструктуры, 
транспортные единицы (локомоти-
вы, автомобили, автомобили-тяга-
чи, вагоны, полувагоны, прицепы 
и полуприцепы)

Модуль сервиса М8

грузовые районы, приемные 
и промышленные площадки пред-
приятий, предприятия-производи-
тели, поставщики, потребители, 
продавцы продукции

Модуль сортировки и комплектации М4 
устройства сортировки, информационные си-
стемы штрих-кодирования и автоматизации 
грузовых и складских процессов, системы уче-
та грузов, навигационные системы сопрово-
ждения грузодвижения

Модуль грузового оборудования М2 
погрузо-транспортные и подъемно-транспорт-
ные машины, краны, грузозахватные устрой-
ства, автомобильные и железнодорожные 
рампы; внутренние транспортные системы, 
конвейеры, авто- и электропогрузчики

Модуль погрузки/отправки М6 
маневровые площадки, погрузчики, 
перегружатели, штабелеры, бункера

Модуль разгрузки/приемки М7 
маневровые площадки, эстакады, 
приемные рампы

Логистический 
центр
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во внутренней структуре грузового терминала техни-
ко-технологических модулей, каждый из которых об-
ладает определенным функционалом, обеспечиваю-
щим эффективную работу ЛЦ в составе терминаль-
ной сети (рис. 1).

Экономически ЛЦ — промышленно-экономическое 
объединение на различных условиях (производителей, 
потребителей, перевозчиков, экспедиторов, продавцов, 
собственников различных форм собственности, грузо-
владельцев) объектов грузообразования, грузоперера-
ботки, грузопоглощения и грузодвижения.

В его состав могут входить на условиях аутсорсинга 
промышленные предприятия; на условиях аренды (ли-
зинга) — оборудование, подвижной состав и складские 
(крытые и открытые) площади транспортных и грузовых 
компаний. ЛЦ может иметь в собственности складские 
площади и подвижной состав для обслуживания пол-
ного логистического цикла грузодвижения. Экономи-

ческое взаимодействие может осуществляться на ос-
нове факторинга.

Организационно-экономическими формами ЛЦ 
в этом аспекте могут стать долевое предприятие, фран-
шиза, акционерное общество любого типа, товарище-
ство, холдинг (смешанный), совместное предприятие 
(возможно без образования юридического лица), госу-
дарственно-частное партнерство (ГЧП), аутсорсинговая 
логистическая компания, промышленно-торговый союз, 
промышленно-транспортное объединение, предприятие 
коллективного пользования.

Юридически ЛЦ может выступать как транспортный 
организатор (агент или оператор), логистический опера-
тор полного цикла (4 и выше pl-провайдер), виртуаль-
ный грузовой терминал/склад-магазин, информацион-
но-логистический центр, дистрибуционно-торговый по-
средник, торговый дом промышленных компаний.

Работа ЛЦ как экспедитора представлена на рис. 2.

Рис. 2. Возможная организация работы ЛЦ как экспедитора

ЛЦ — посредник между клиентом и пе-
ревозчиком в качестве транспортного 
организатора по договору перевозки 
НЕ НЕСЕТ ОТВЕТСТВЕННОСТИ 
ЗА ПЕРЕВОЗКУ,
НЕСЕТ ОТВЕТСТВЕННОСТЬ 
ЗА ВЫБОР ПЕРЕВОЗЧИКА

ЛЦ — перевозчик на различных условиях: 
либо собственник подвижного состава,
либо арендатор подвижного состава,
либо партнер организации-перевозчика,
НЕСЕТ ПОЛНУЮ ОТВЕТСТВЕННОСТЬ 
ЗА ПЕРЕВОЗКУ В ЦЕЛОМ

При комплексном транспортно-экс-
педиционном обслуживании предус
матривается единая и полная от-
ветственность экспедитора за свое-
временную и качественную достав-
ку груза от грузоотправителя до гру-
зополучателя по единому докумен-
ту с выполнением всех необходимых 
операций, а также предоставлением 
необходимого комплекса транспорт-
но-логистического сервиса

АГЕНТ ОТ ИМЕНИ КЛИЕНТА

ЛЦ — ЭКСПЕДИТОР

ПЕРЕВОЗЧИК ОТ СВОЕГО ИМЕНИ

Транспортная компания 
(логистическая)

Несамостоятельно Самостоятельно

ЛЦ
1 — действующий модернизированный или  реконструированный объект, 
        существующая инфраструктура;
2 — объект нового строительства, новая инфраструктура;
3 — объект коллективного или частного пользования;
4 — арендованные перегрузочные мощности

Учредители и инвесторы

Собственные 
средства

Заемные 
средства

Эксплуатация,
сервис

Договор аренды, 
аутсорсинга

Основное 
предприятие 
(контрольный 
пакет акций)
– основное 
производство

Промпредприятия
 – долевое участие;
 – технологическая 
связь с основным 
производством

Перевозчики
 – строительство 
подъездных путей, 
станций;
 – развитие транс-
портной инфра-
структуры;
 – обеспечение по-
движным составом

Оператор
 – оператив-
ное управле-
ние перевоз-
ками

Продавец
 – осуществле-
ние сделок куп-
ли-продажи;
 – реклама;
 – поиск парт-
неров

Государство
 – земельные ресурсы;
 – финансирование;
 – нормативно-правовая поддержка;
 – системы навигации и связи;
 – реализация внутренней политики

ПТУ
 – обеспечение грузовым оборудо-
ванием;
 – осуществление перевалочных 
и иных операций с грузом
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Рис. 3. Экономическая схема организации ЛЦ
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5. Корпоративные
 права пользования 

ЛЦ

4. Самостоятельное 
строительство 
ЛЦ «на базе»

3. Аренда
ЛЦ

2. Самостоятельное 
строительство 
ЛЦ «с нуля»

1. Покупка суще-
ствующего ЛЦ

ЛЦ

Инвестор ЛЦ Заказчик/владелец терминала

Пути организации ЛЦ

Инвестор
Договор 

купли-продажи,
кредитный договор 

Договор 
подряда

Договор подряда Договор подряда

Покупка/выкуп

Передача прав собственности

Договор 
подряда

Договор 
аренды

Договор 
о совместной 
деятельности

2. Самостоятельное строительство ЛЦ «с нуля»

5. Корпоративные права пользования ЛЦ

А) Б)

ЛЦ

Заказчик Инвестор Заказчик Инвестор

Эксплуатация
 на правах 

собственника

Собственные терри-
тории, помещения,

инфраструктура

Собственные 
средства

Собственные 
средства

Эксплуатация 
на правах 
аренды

Эксплуатация 
(определен-
ный срок)

Договор о совместной деятельности

Доходы Доходы
% дохода = % вклада– привлечение грузопотоков, клиентов;

– оперирование текущей деятельностью;
– приобретение и эксплуатация оборудования и п. с.;
– заключение договоров

– выделение инфраструктуры;
– выделение земли, территории, помещений;
– обслуживание и ремонт зданий 
   и сооружений

Рис. 4. Возможные финансовые пути организации ЛЦ [4]

В этом случае его деятельность по организации гру-
зодвижения может идти от имени клиента (ЛЦ — агент) 
или от своего имени (ЛЦ — перевозчик). Вместе с тем 
в каждом конкретном случае ЛЦ будет иметь разный ста-
тус и степень ответственности, в соответствии с усло-
виями заключенного договора [8, 9].

Инновационные схемы 
финансирования строительства ЛЦ

На рис. 3 представлена сводная схема типовых форм 
организации работы ЛЦ, а также состав возможных ин-
весторов — участников проекта.

Так, строительство ЛЦ может идти с использова-
нием как собственных, так и привлеченных средств, 
как самостоятельно, так и совместно. Участники могут 
работать на принципах создания совместного пред-
приятия, долевого участия, по арендным или аутсор-
синговым отношениям, по договорам оказания услуг 
и т. д.

Анализ работающих на территории России логисти-
ческих объектов показал, что наиболее распространен-
ными вариантами организации ЛЦ могут быть: 1) покуп-
ка существующего ЛЦ, 2) самостоятельное строитель-
ство «с нуля», 3) аренда, 4) самостоятельное строитель-
ство на базе имеющейся инфраструктуры, 5) корпора-
тивное управление.

На рис. 4 финансовые пути организации ЛЦ показа-
ны графически, подробно рассмотрены варианты 2 и 5, 
поскольку они, наряду с арендой, являются самыми рас-
пространенными на транспортно-логистическом рынке 
[10, 11]. 	

В общем случае, как показано на рис. 5, основными 
долевыми участниками финансирования и последующе-
го пользования логистическими мощностями могут быть: 
государство (на основе ГЧП), крупный перевозчик (ОАО 
«РЖД»), крупная промышленная компания, складской 
оператор, перевозчики участвующих видов транспорта.

Размер инвестиций, поступающих от каждого участ-
ника логистического проекта, во многом определяет-
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ся его функциональной ролью в грузодвижении, а так-
же степенью заинтересованности в эксплуатации ком-
плекса.

Рис. 5. ЛЦ как совместное предприятие заинтересован-
ных участников грузодвижения
Цветом показаны основные долевые участники совместного 
предприятия

Государство Складской 
оператор

Логистическая компанияЛЦ

Перевозочные компании 
участвующих видов 

транспорта

Компания 
материально-
технического 
снабжения

Крупная 
оптово-

посредническая 
компания

Крупная производственная 
компания

«РЖД» — 
контрольный 
пакет акций

На рис. 6 схематично показаны примерные разме-
ры инвестиций (в пропорциях, усредненных на осно-

– землеотвод;
– документационное сопровождение;
– управление ресурсами;
– финансирование авто- и ж.-д. строительства;
– финансирование строительства 
    производственных объектов;
– правовая поддержка

Объем инвестиций:
Не менее 15 %
Не более 35 %

– строительство подъездных путей, путей 
   сообщения общего и необщего пользования;
– строительство линий связи

Объем инвестиций:
Не менее 40 %

– предоставление подвижного состава;
– эксплуатация и обслуживание грузового 
   оборудования;
– эксплуатация и обслуживание складских площадей

Объем инвестиций:
Не менее 15 %
Не более 25 %

– строительство подъездных автодорог общего 
   и необщего пользования;
– эксплуатация грузового оборудования

Объем инвестиций:
Не менее 15 %
Не более 30 %

– предоставление помещений, промплощадок;
– предоставление резервов пропускной, 
   перерабатывающей и складской мощности 
   имеющейся инфраструктуры (сортировочный 
   парк, подъездные пути…);
– закупка грузового оборудования;
– брошенные/незавершенные строительством 
   объекты;
– строительство производственных объектов ЛНРЦ

Объем инвестиций:
Не менее 30 %Производственная компания

АТ перевозчик

Логистическая транспортно-
экспедиционная компания 

(оператор)

«РЖД»

Государство

Рис. 6. Схема долевого участия и роли каждого из организаторов ЛЦ

ве анализа строительства крупных грузовых термина-
лов последнего десятилетия) каждой заинтересован-
ной стороны.

Обзор существующих проектов 
финансирования ЛЦ в России

Рассмотрим современные проекты организации ин-
вестирования в строительство логистических центров 
в России.

Изучение комплекса предоставляемых услуг и раз-
вития инфраструктуры новых логистических объектов 
позволило составить сводную таблицу примерного со-
става типового технологического оборудования для сы-
пучих грузов (табл. 1).

Наиболее значимые проекты строительства ЛЦ 
и программы их финансирования представлены ниже. 
Первые пять ЛЦ — это портовые угольные терминалы, 
ориентированные на экспорт. Следующие — крупные 
региональные проекты. По ним можно судить об об-
щих принципах финансирования подобных логистиче-
ских проектов.

На сегодняшний день в  нашей стране строятся 
12 грузовых терминалов, ориентированных как на вне-
шние, так и на внутренние грузопотоки. Подавляющее 
большинство — это угольные терминалы в портах, неф-
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теналивные комплексы, а также контейнерные термина-
лы со стыковкой двух и более видов транспорта.

1) Порт Вера. Южнокорейская энергетическая ком-
пания Korea Western Power и российский «Росинжини-
ринг» планируют построить терминал по перевалке уг-
ля и сухих грузов мощностью 20 миллионов тонн в год 
в районе мыса Открытый и бухты Беззащитной в При-
морском крае. Россия получит дополнительные ворота 
в страны Азиатско-Тихоокеанского региона.

Объем инвестиций — 20 млрд рублей. На терми-
нале будут обрабатываться суда грузовместимостью 
от 40 тыс. до 150 тыс. тонн. Для доставки угля на тер-
минал планируется проектирование припортовой стан-
ции и строительство железнодорожной ветки протя-
женностью 26 километров. Грузовой базой для этого 
порта может стать уголь СУЭК, уже имеющей перева-

Таблица 1

Типовой состав оборудования портового угольного терминала [3]

Наименование Кол-во Характеристика 

1. Железнодорожный грузовой фронт   

Вагоноопрокидыватель типа «Тандем» 2  

Боковой позиционщик 2  

Стопорное подвагонное устройство 2  

Дробильно-фрезерная машина 2  

Пластинчатые питатели 4 2000 т/ч

Маневровое устройство для сбора порожних вагонов 2  

Оборудование тепляка 2 на 10 вагонов

2. Морской грузовой фронт   

Судопогрузочная машина с пылеподавляющей насадкой 2 4000 т/ч

Береговой конвейер 2 4000 т/ч

Ленточно-петлевой перегружатель 2 4000 т/ч

3. Складская механизация   

Стакер 2 3500 т/ч

Реклаймер 2 4000 т/ч

Погрузчики ковшевые 4  

4. Транспортная конвейерная система   

Конвейеры (общее кол-во единиц и метров) 19/6500 4000 т/ч

5. Дробильная установка в перегрузочной станции 2  

6. Аспирационное оборудование 19  

7. Оборудование системы орошения 4  

8. Оборудование системы пожаротушения 2  

лочные мощности в порту Ванино. На площади около 
800 га предусмотрено строительство склада объемом 
единовременного хранения 1,5 млн тонн угля и соот-
ветствующей портовой инфраструктуры. Инвестиро-
вать в проект участники будут через совместную ком-
панию ООО «Порт Вера» в пропорции: 36–38 % — ко-
рейская компания, остальное — «Ростех».

Предполагаемый набор услуг: выгрузка, хранение 
и погрузка угля на судно; электромагнитная очистка уг-
ля; выгрузка смерзшегося угля; дробление угля; ком-
плексное обслуживание транспортных судов.

Проектом предусмотрено строительство причальной 
стенки (пирс, универсальный причал), склада для еди-
новременного хранения 1,5 млн т угля, железнодорож-
ного разгрузочного фронта и подъездных железнодо-
рожных путей, подъездной автомобильной дороги дли-
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ной 6 км; а также модернизация 45 километров желез-
нодорожных путей и реконструкция части существую-
щего железнодорожного пути направления «Смоляни-
ново — Дунай» протяженностью 14 км [2].

2) Порт Ванино, мыс Бурный. В Хабаровском крае, 
рядом с мощностями ОАО «Ванинский морской торго-
вый порт» и угольного терминала ОАО «СУЭК», ООО 
«Тувинская энергетическая промышленная корпора-
ция» (ТЭПК) реализует на 65  гектарах земли строи-
тельство глубоководного угольного терминала мощ-
ностью 15 млн т в год. Общий объем инвестиций — 
12 млрд руб. Терминал сможет обрабатывать суда дед-
вейтом до 120 тыс. т. Планируется закупка собствен-
ных сухогрузов.

Основным инвестором проекта, завершить кото-
рый планируется до 2017 года, выступит ООО «Даль-
невосточный Ванинский порт». Начало строитель-
ства — 2014 год. Потребуется строительство двух при-
чалов, железной дороги «Элегест — Кызыл — Кураги-
но» и 18 сбытовых площадок угля общей стоимостью 
350 млн долларов. Ресурсной базой для нового терми-
нала станет Элегестское угольное месторождение в Ту-
ве. Продавать энергетический уголь планируется на вну-
треннем рынке, коксующийся — экспортировать в Юж-
ную Корею, Китай, Японию, Индию.

Проект окажет положительное влияние на социально-
экономическое развитие регионов‑участников в части по-
явления новых производств и предприятий малого бизне-
са, увеличением налоговых поступлений в бюджеты [2].

3) Порт Восточный. ОАО «Угольная компания «Куз-
бассразрезуголь» делает ставку на развитие контро-
лируемого им ОАО «Восточный порт», чьи угольные 
мощности уже работают на пределе. ОАО «Восточный 
порт» — крупнейшая стивидорная компания России, 
специализирующаяся на  перевалке каменного угля. 
В настоящее время общая мощность перевалки порта 
составляет около 18 млн тонн.

В структуру входит угольный комплекс с системой 
конвейерного оборудования и станцией разгрузки ваго-
нов мощностью перевалки 14,2 млн тонн в год и уни-
версальный производственно-перегрузочный комплекс 
(специализируется на грейферной перевалке угля и пе-
ревалке прочих грузов) мощностью более 3 млн т в год. 
Основной груз — уголь Кузбасса.

В конце 2012  года «Восточный порт» приступил 
к строительству 3‑й очереди угольного комплекса стои-
мостью 1 млрд 706,951 млн рублей. Проект предпола-
гает строительство дополнительного причала с двумя 
судопогрузочными машинами, строительство двух ва-
гоноопрокидывателей, вагоноразмораживателей, че-
тырех дополнительных угольных складов с возможно-
стью единовременного хранения до 783 тыс. тонн угля.

4) Порт «Суходол». ООО «Морской порт «Суходол» 
(с. Романовка, Приморский край) — дочерняя компа-
ния «СДС-Уголь», подписавшая с администрацией При-

морья соглашение о строительстве угольного порта. 
ОАО «Международный морской перегрузочный терми-
нал» планировало направить на строительство специа-
лизированного угольного комплекса в поселке Славян-
ка порядка 178 млн долларов. Перегрузочный комплекс 
разместится на территории в 290 тыс. кв. м. На первом 
этапе мощность комплекса должна составить 2,5 млн т 
в год, с возможностью одновременного хранения четы-
рех сортов угля объемом до 175 тыс. т. На втором эта-
пе мощность планируется увеличить до 8,5 млн т в год.

5) Терминал Астафьева. С 2011 года группа компа-
ний «Аква-ресурсы» модернизирует интермодальный 
«Терминал Астафьева» в районе одноименного мыса 
в Находке. Проект ориентирован на перевалку угля и мо-
дернизацию железнодорожной инфраструктуры. Терми-
нал имеет собственный морской причал, глубина кото-
рого позволяет производить погрузку судов дедвейтом 
до 30 тыс. т, и складские площади для единовременно-
го хранения сыпучих грузов объемом 100 тыс. т.

На первом этапе модернизируют станцию Астафь-
ево и установят конвейеры для более удобной подачи 
угля на суда. Это позволит увеличить перевалку угля 
в два раза. Второй этап — установка вагоноопрокиды-
вателей и модернизация станции Смоляниново и желез-
нодорожных путей от Находки до Астафьево. Ожидает-
ся, что в 2015 году перевалка угля превысит рекордные 
показатели — 6 млн т в год. Заключены долгосрочные 
контракты на перевалку грузов с ОАО «РЖД» и россий-
скими угольными компаниями.

6) «Южноуральский». Рассмотрим менее крупный ре-
гиональный проект на примере строящегося комплекса 
«Южноуральский». В Челябинской области с сентября 
2013 г. идет финансирование строительства транспорт-
но-логистического комплекса (ТЛК) «Южноуральский».

Инвестор проекта Государственная транспортная ли-
зинговая компания (в управлении Минтранса) и инициа-
тор проекта частная компания «Ресурс» подписали до-
говор о выделении целевого займа в размере 4,7 млрд 
рублей. Транш в 1,2 млрд рублей направлен на строи-
тельство первой очереди ТЛК. Общий объем инвести-
ций оценивается в 6,5 млрд рублей.

ТЛК «Южноуральский» будет построен на расстоя-
нии 76 км к югу от Челябинска на территории Увельского 
района. Он станет первым в стране терминалом, пропу-
скающим грузы сразу по двум путям — железнодорож-
ному и автомобильному. Комплекс займет 180 га, из них 
64 га пойдет под распределительные склады общей пло-
щадью 400 тыс. кв. м. Кроме того, здесь будут таможен-
ный пункт со складом временного хранения и желез-
нодорожный контейнерный терминал площадью 41 га, 
способный обеспечивать прием 400 контейнеров в сут-
ки. Плановый годовой грузооборот — 2,5 млн т. Соб-
ственник объекта недвижимости — компания «Ресурс», 
генеральный подрядчик — «Энекс», управлять бизне-
сом будет «Лоджик Лэнд».
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В перспективе комплекс может стать основой фор-
мирования транспортного коридора между Россией 
и Китаем. Расчет эффективности строится на том, что 
доставка грузов по морю из Китая в Россию занимает 
50 дней (23 тыс. км), по Транссибирской магистрали — 
30 дней (12 тыс. км), маршрут Урумчи (Китай) — Достык 
(Казахстан) — Карталы (Челябинская область) можно 
преодолеть всего за 10 дней (3 тыс. км). Власти Казах-
стана «зеленый коридор» уже гарантировали. Со сторо-
ны республики в проекте участвуют «Кедентранссервис» 
(комплексная поддержка контейнерных шаттл-перево-
зок) и компания «Казакстан Темир Жолы» (железнодо-
рожные перевозки по территории Казахстана). Сдать 
«Южноуральский» планируется в 2015 году [5].

7) Ломоносовский контейнерный терминал. 50 % ак-
ций ЗАО «Ломоносовский грузовой терминал» (ЛГТ) 
принадлежит ОАО «Новороссийский морской торговый 
порт» (НМТП).

В начале 90‑х для строительства Ломоносовского 
порта была создана компания «Янтарь». Состав учре-
дителей «Янтаря» несколько раз менялся, кроме того, 
у компании появились «клоны». Так, разработанное ТЭО 
проекта принадлежало АООТ «Янтарь», а земельный 
участок на берегу Финского залива под строительство 
порта в 2003 г. был оформлен в долгосрочную аренду 
на ЗАО «Янтарь».

В разное время среди возможных участников про-
екта назывались консорциум немецких банков, гонконг-
ский Hut chinson Port Holding, «Ренова», а также один 
из крупнейших в мире контейнерных операторов — 
Mediterranean Shipping Company (MSC). Было объявле-
но о получении MSC разрешения на строительство кон-
тейнерного терминала в Ломоносове, а также о подаче 
в городскую администрацию заявки на получение ста-
туса стратегического инвестора.

В 2008 г. стало известно о приходе на терминал част-
ных акционеров НМТП. Тогда же руководство компании 
сообщило об увеличении проектного грузооборота тер-
минала с 2,5 млн до 8 млн т в год. А в начале мая уже сам 
НМТП объявил о приобретении 50 % ЗАО «Ломоносов-
ский грузовой терминал». Стоимость сделки составила 
77 млн евро. В итоге НМТП и MSC будут владеть по 50 % 
ЛГТ. Такое развитие событий представляется вполне ло-
гичным в свете экспансии Новороссийского порта на кон-
тейнерный рынок Балтики, которая началась в прошлом 
году с «Балтийской стивидорной компании».

«Новорослесэкспорт» (дочерняя компания НМТП) 
и ООО «МSС Новороссийск» заключили долгосрочный 
контракт, в рамках которого на контейнерном терми-
нале «Новорослесэкспорт» будут обрабатываться суда 
MSC. Речь идет о стратегическом партнерстве компаний 
в масштабах всего российского контейнерного рынка.

В сентябре 2007 г. ООО «Балтимор» презентовало 
проект универсального портового комплекса в Ломоно-

совской гавани мощностью 40 млн т в год. «Балтимор» 
получил в долгосрочную аренду местные военные при-
чалы. ООО «Балтимор» является управляющей компа-
нией одноименного консорциума, который создан спе-
циально для реализации проекта. Самым известным 
участником консорциума «Балтимор» является компа-
ния «Совфрахт», которая, по собственным оценкам, яв-
ляется «крупнейшим независимым логистическим опе-
ратором Российской Федерации». Первую очередь ново-
го порта планируется сдать в 2015 г., завершение строи-
тельства комплекса запланировано на 2020 г.

Проект предусматривает строительство четырех пе-
регрузочных комплексов, которые будут обрабатывать 
накатные, контейнерные и генеральные грузы. Общий 
объем инвестиций в проект — 3 млрд долларов, из ко-
торых 30 %, по замыслу инициаторов проекта, соста-
вят федеральные средства на дноуглубительные рабо-
ты и формирование акватории, а остальное будет по-
крыто за счет кредитов (в качестве потенциальных кре-
диторов назывались «ВТБ» и «Газпромбанк»). Заклю-
чены ключевые контракты на строительство термина-
ла: функции генерального подрядчика отданы немецкой 
Hochtief, подряд на работы по дноуглублению и намыву 
территории получила голландская Boskalis.

В конце 2007 г. «РЖД» предложили строить желез-
ную дорогу к порту Ломоносов на условиях государ-
ственно-частного партнерства (ГЧП). Для обеспечения 
работы первой очереди нового контейнерного порта, 
который планирует построить в Ломоносове ЗАО «Ян-
тарь», требуются инвестиции в железнодорожную ин-
фраструктуру в объеме 27 млрд рублей [6].

Выводы
Таким образом, анализ имеющихся данных пока-

зал, что средний размер инвестиций в строительство 
крупных терминалов (объемом грузопереработки око-
ло 10 млн т в год) — от 200 до 300 млн евро, примерно 
половина — стоимость технологического оборудования.

Какой бы ни была выбранная схема финансирования 
ЛЦ, строительство должно быть согласованным с воз-
можностями инфраструктуры, гармонизированным 
с интересами участников грузовижения, адекватным 
требованиям рынка и особенностям транспортно-ло-
гистических систем регионов, а вводимые в эксплуата-
цию объекты должны быть интегрированы в российскую 
и международную транспортно-логистическую сеть.

В данном исследовании предпринята попытка изу
чить работу логистических центров в экономическом 
аспекте. Предложены графические представления схем 
финансирования строительства логистических центров 
на проектной стадии и на стадии функционирования. 
Проведен обзор схем инвестирования ряда российских 
логистических проектов. 
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энергоэффективности и энергосбережения 
в процессе обучения
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of Energy Efficiency and Energy Saving  
in Process of Education

Аннотация
В статье рассматриваются актуальность энергосбере-
жения в повышении энергетической эффективности 
на современном этапе развития российской эконо-
мики, роль пропаганды и популяризации в процес-
се формирования энергоэффективного общества 
и некоторые аспекты пропаганды и популяризации 
энергоэффективности и энергосбережения в про-
цессе обучения.
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Abstract 
The article considers relevance of energy saving 
in improvement of energy efficiency at the current 
stage of Russian economy development, the role 
of promotion and popularization in process of creation 
of an energy-efficient community and certain aspects 
of promotion and popularization of energy efficiency 
and energy saving in process of education.
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Энергоресурсы — основа жиз-
недеятельности человека. Большин-
ство развитых стран уже осознали 
масштабность проблемы сбереже-
ния энергии и  взяли курс на  по-
вышение энергоэффективности, 
а в России тем временем на едини-
цу валового внутреннего продукта 
(ВВП) тратится в три раза больше 
энергоносителей [1]. Проведение 
активной политики в области энер-
госбережения необходимо в связи 
с повышением потребности в энер-
горесурсах и  заметном росте цен 
на них (в РФ — на 8–15 % в год в те-
чение последних 8 лет).

По данным Минэнерго, энерго-
емкость различных секторов эко-
номики России значительно пре-
вышает среднемировые показате-
ли (рис. 1).

Нефтегаз 60% 

Энергетика 35% 

Транспорт

Обрабатывающая
промышленность 65% 

15% 

Жилищный сектор, 
здания 120% 

Рис. 1. Превышение энергоемкости 
секторов экономики России над сред-
немировыми показателями

Здесь уместно привести выска-
зывание английского биолога Ро-
нальда Фишера: «Выживает та си-
стема, где наименьшие потери энер-
гии». А борьба за выживание — это 
борьба за энергию. Таким образом, 
повышение энергоэффективности 
всех отраслей экономики России 
не  просто новая государственная 
политика, а  единственно возмож-
ный путь развития.

Высокая энергоемкость россий-
ской экономики снижает энергети-
ческую безопасность России и сдер-
живает экономический рост. Выход 
России на стандарты благосостоя-
ния развитых стран на фоне усиле-
ния глобальной конкуренции и ис-
черпания источников экспортно-
сырьевого типа развития требует 

кардинального повышения эффек-
тивности использования всех видов 
энергетических ресурсов.

Энергосбережение 1 и повыше-
ние энергетической эффективно-
сти2 следует рассматривать как один 
из основных источников будущего 
экономического роста.

Проблема энергосбережения на-
много глубже, чем может показать-
ся на первый взгляд. Экономия энер-
гии позволит значительно снизить 
загрязнение окружающей среды. 
Кроме того, энергосбережение вы-
годно экономически. Мероприятия 
по экономии энергоресурсов в 2,5–
3 раза дешевле, чем производство 
и доставка потребителям такого же 
количества вновь полученной энер-

1 Энергосбережение – реализация орга-
низационных, правовых, технических, техно-
логических, экономических и иных мер, на-
правленных на уменьшение объема исполь-
зуемых энергетических ресурсов при сохра-
нении соответствующего полезного эффек-
та от их использования (в том числе объема 
произведенной продукции, выполненных ра-
бот, оказанных услуг) [6].

2 Энергетическая эффективность — ха-
рактеристики, отражающие отношение полез-
ного эффекта от использования энергетиче-
ских ресурсов к затратам энергетических ре-
сурсов, произведенным в целях получения та-
кого эффекта, применительно к продукции, 
технологическому процессу, юридическому 
лицу, индивидуальному предпринимателю [6].

гии. Тем более что самые простые 
и  элементарные меры энергосбе-
режения доступны каждому и мо-
гут быть применены в быту факти-
чески повсеместно.

Основные положения государ-
ственной политики в области энер-
госбережения и повышения энерго-
эффективности содержатся в раз-
личных нормативных документах.

Указ Президента РФ от 4 июня 
2008  г. №  889 «О  некоторых ме-
рах по повышению энергетической 
и  экологической эффективности 
российской экономики» определил 
необходимость снижения к 2020 г. 
энергоемкости валового внутренне-
го продукта РФ не менее чем на 40 % 
по сравнению с 2007 г., обеспече-
ния рационального и  экологиче-
ски ответственного использования 
энергии и энергетических ресурсов, 
стимулирования перехода на энер-
госберегающие и экологически чи-
стые технологии [2].

Госпрограмма РФ «Энергосбе-
режение и  повышение энергоэф-
фективности на период до 2020 го-
да», утвержденная распоряжени-
ем Правительства РФ от 27 дека-
бря 2010 г. № 2446‑р, уделяет вни-
мание не только снижению энерго-
емкости ВВП Российской Федерации 
на 13,5 %, что в совокупности с дру-
гими факторами позволит обеспе-
чить решение задачи по снижению 
энергоемкости валового внутренне-
го продукта на 40 % в 2007–2020 гг., 
но и формированию в России энер-
гоэффективного общества [3].

Построение энергоэффек-
тивного общества тре-
бует от государства при-
нятия мер, направлен-
ных на снижение удельной 
энергоемкости экономики 
России, обеспечение энер-
гетической безопасности 
страны, развитие энерго-
сервисных услуг и  форми-
рование адекватной мен-
тальности общества.
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Для построения в стране энер-
гоэффективного общества необ-
ходимо, чтобы энергоемкость ВВП 
снизилась к  2015  г. на  28–30 %, 
к 2020 г. — на 35–45 %, к 2030 г. — 
на 50–63 % [4].

Большое влияние на реализацию 
задачи повышения энергоэффектив-
ности, и особенно энергосбережения, 
имеет формирование соответствую-
щего менталитета в обществе.

Важно формировать правиль-
ное отношение каждого гражданина 
к энергоэффективности и энерго-
сбережению во всех сферах жизни 
и  деятельности, обращая внима-
ние на  то, что энергоэффектив-
ность продукта производства (това-
ра) — это в том числе отношение его 
стоимости к стоимости, затраченной 
на производство энергии.

Личное мировоззрение, форми-
руемое грамотной информацион-
но-пропагандистской системой мер 
с учетом различий менталитета раз-
личных групп населения, — фактор, 
сильно влияющий на энергосбере-
жение и энергоэффективность [5].

Формирование в России энер-
гоэффективного общества — это 
неотъемлемая составляющая инно-
вационного пути развития экономи-
ки России.

Пропаганда 1 и популяризация 2 
способствуют тому, чтобы энерго-
сбережение пришло на смену сего-
дняшнему энергорасточительству 
и стало стилем жизни общества.

Нормативно-правовые основы 
популяризации и пропаганды энер-
госбережения и повышения энер-
гетической эффективности были 
заложены Федеральным законом 
«Об  энергосбережении и  о  повы-
шении энергетической эффектив-

1 Пропаганда (от лат. рropaganda — рас-
пространение) — деятельность, направлен-
ная на распространение знаний и другой ин-
формации с целью формирования опреде-
ленных взглядов, представлений, эмоцио-
нальных состояний, оказания влияния на со-
циальное поведение людей [7].

2 Популяризация — изложение в обще-
доступной форме, распространение каких-
нибудь идей или знаний среди широких сло-
ев населения.

ности и о внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Рос-
сийской Федерации» от 23 ноября 
2009 г. В главе 6 «Информационное 
обеспечение мероприятий по энер-
госбережению и повышению энер-
гетической эффективности» ста-
тья  22 определяет, что информа-
ционное обеспечение мероприятий 
по  энергосбережению и  повыше-
нию энергетической эффективности 
должно осуществляться регулярно, 
в том числе посредством включения 
в образовательные программы учеб-
ных курсов по основам энергосбере-
жения и повышения энергетической 
эффективности [6].

Пропаганда и  популяризация 
энергосбережения и  повышения 
энергетической эффективности на-
правлены на формирование береж-
ливого отношения всех членов об-
щества к энергоресурсам. Они дол-
жны способствовать тому, чтобы 
каждый участник процесса произ-
водства и потребления энергетиче-
ских ресурсов был проинформиро-
ван о том, что он может и должен 
сделать, и у него сформировалось 
представление о том, что его уча-
стие в  процессе энергосбереже-
ния позволит получить определен-
ные как личные, так и обществен-
ные выгоды.

Основная цель пропаган-
ды и  популяризации  — 
формирование позитив-
ного общественного мне-
ния о большой социальной 
значимости и  экономиче-
ской целесообразности 
процесса энергосбереже-
ния и  повышения энерге-
тической эффективно-
сти, а также обеспечение 
всех заинтересованных 
лиц информацией о  воз-
можных путях участия 
в этом процессе.

Основные задачи популяриза-
ции и пропаганды энергосбереже-

ния и  повышения энергетической 
эффективности:
	 информирование всех заинте-

ресованных лиц о программах 
в  области энергосбережения 
и повышения энергоэффектив-
ности, об изменениях и дополне-
ниях в действующем законода-
тельстве, а также об ответствен-
ности за неисполнение требова-
ний законодательства в области 
энергосбережения и повышения 
энергетической эффективности;

	 адресное информирование раз-
личных целевых групп о возмож-
ностях и выгодах экономии энер-
гии, существующих типах энер-
госберегающего оборудования, 
материалов, технологий и  их 
стоимости, а также о мероприя-
тиях и выдающихся достижени-
ях в области энергосбережения 
и повышения энергоэффектив-
ности, в том числе и зарубеж-
ных;

	 организация консультирования 
потребителей энергии о  путях 
и  способах максимально эф-
фективного сбережения энер-
горесурсов.
На сегодняшний день можно вы-

делить следующие недостатки про-
паганды в области энергосбереже-
ния:
	 недостаточное количество убе-

дительных отечественных при-
меров преимуществ энергосбе-
регающего стиля хозяйствова-
ния;

	 ограниченность информации 
о  реальной, а  не  рекламной 
оценке энергоэффективности 
тех или иных материалов, тех-
нологий и оборудования;

	 низкий уровень знаний в обла-
сти энергосбережения, отсут-
ствие подготовленных специа-
листов;

	 недостаточный уровень распро-
странения знаний об энергосбе-
регающих технологиях, опыте 
внедрения новых материалов, 
оборудования и технологий;

	 отсутствие системы пропаганды 
энергосберегающего поведения.
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В рамках мероприятий по  по-
пуляризации и пропаганде необхо-
димо информирование о возмож-
ных путях экономии энергетических 
ресурсов в  домашних хозяйствах 
и на предприятиях (приобретение 
бытовых приборов и оборудования 
с более высоким классом энерго-
эффективности, установка и свое-
временная поверка приборов учета 
ресурсов и т. п.), о реализации ре-
гиональных и муниципальных про-
грамм в области энергосбережения 
и повышения энергетической эф-
фективности, об  экономических, 
экологических, социальных личных 
и общественных преимуществах, по-
лучаемых как гражданами, так и ор-
ганизациями от участия в мероприя-
тиях по энергосбережению и повы-
шению энергоэффективности.

Для достижения наибольшего 
эффекта все инструменты пропаган-
ды и популяризации энергосбере-
жения и повышения энергоэффек-
тивности необходимо применять по-
стоянно и в комплексе. К инструмен-
там относят:
	 информирование потребителей 

энергии о региональных програм-
мах в области энергосбережения 
и повышения энергоэффективно-
сти, об изменениях и дополнени-
ях в действующем законодатель-
стве в этой области, а также о луч-
шем практическом опыте в обла-
сти энергосбережения и повыше-
ния энергоэффективности;

	 размещение статей в  газетах 
и других печатных, в  том чис-
ле специальных, изданиях о пе-
редовых технологиях в области 
энергосбережения и повышения 
энергоэффективности и  иной 
актуальной информации в дан-
ной области;

	 организацию выставок, семи-
наров, конференций различно-
го уровня по вопросам энерго-
сбережения и повышения энер-
гетической эффективности;

	 организацию обучения и повы-
шения квалификации руководи-
телей и работников предприя-
тий и  организаций различных 
форм собственности и различ-
ных сфер деятельности по во-
просам энергосбережения и по-
вышения энергетической эф-
фективности;

	 включение специальных курсов 
в процесс обучения школьников 
и студентов по вопросам энерго-
сбережения и повышения энер-
гетической эффективности.
Кампания по  популяризации 

и пропаганде энергосбережения бу-
дет более действенной, если пред-
лагаемые мероприятия по энерго-
сбережению не будут воспринимать-
ся целевой аудиторией как призыв 
к аскетизму и ограничению. В обще-
стве сложилось отношение к энер-
горесурсам как к круглосуточно до-
ступным и потребляемым практи-
чески безмерно, поэтому достаточ-

но сложно устранить прежние убе-
ждения и внедрить в сознание но-
вые ценности, то есть сформировать 
привычку задумываться о послед-
ствиях простых и  привычных для 
каждого человека действий, сделав 
энергосбережение осознанным вы-
бором.

Энергосбережение можно пози-
ционировать, например, как сниже-
ние уровня загрязнения окружаю-
щей среды энергетическими уста-
новками, то есть как заботу о своей 
среде обитания и ее экологической 
чистоте, что на  эмоциональном 
уровне закрепляется в  сознании 
и впоследствии будет определять 
поведение человека. В данном слу-
чае как никогда актуальны слова 
Антуана де Сент-Экзюпери: «Мы 
вовсе не  получили Землю в  на-
следство от наших предков — мы 
всего лишь взяли ее в долг у на-
ших детей».

Один из эффективных приемов 
пропаганды  — повторение одних 
и тех же утверждений, чтобы к ним 
привыкли и стали принимать не ра-
зумом, а на веру.

Энергорасточительство 
в глазах общественности 
должно воспринимать-
ся массовым сознанием 
как что-то очень пло-
хое. Чтобы убедить на-
селение беречь электро-
энергию Международное 
энергетическое агент-
ство (МЭА) предлагает 
приравнять энергосбере-
жение к  проявлению па-
триотизма, гражданско-
го долга и, если возможно, 
сделать его модным.

В частности, одна из  идей  — 
продвижение энергоэффектив-
ной бытовой техники и электрони-
ки как «экологичных товаров». При 
продвижении информации о пере-
ходе на возобновляемые источни-
ки энергии, рекомендуется исполь-
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зовать термины «зеленая энергия», 
«зеленый сертификат», что создает 
устойчивую ассоциацию как у энер-
гетических компаний, так и у энерго-
потребителей, что они вносят вклад 
в  экологическую чистоту энергии 
и своей среды обитания [7].

Мировая энергетическая конфе-
ренция еще в 1977 г. сформулиро-
вала проблему энергосбережения 
как «дефицит знаний у специали-
стов… и чрезвычайно незначитель-
ное использование достижений на-
уки и техники…» [8].

Международный день энерго-
сбережения отмечается 11 ноября, 
начиная с  2008  г. Основная цель 
праздника  — привлечь внимание 
властей и общественности к рацио-
нальному использованию ресур-
сов и  развитию возобновляемых 
источников энергии. Во многих го-
родах мира в этот день, в том чис-
ле и в России, проходят мероприя-
тия, направленные на то, чтобы про-
информировать людей о способах 
энергосбережения и существующих 
возобновляемых источниках энер-
гии, рассказать, почему важно эко-
номить энергию, проводятся темати-
ческие конференции, выставки и ак-
ции, в учебных заведениях прохо-
дят уроки, посвященные теме энер-
госбережения.

Процесс формирования в Рос-
сии энергоэффективного обще-
ства требует системной реализа-
ции в образовательных учреждени-
ях всех ступеней обучающих меро-
приятий, способствующих форми-
рованию модели энергоэффектив-
ного поведения, в первую очередь 
в быту, модели культурного потреб-
ления энергоресурсов [9].

Основная задача учебно-просве-
тительских мероприятий, проводи-
мых и  в  детских садах, и  в  шко-
лах, и в вузах, — воспитание ново-
го, «энергобережливого» поколе-
ния. Участники данных программ 
не  только получают представле-
ние о значимости экономии энер-
гии и информацию об энергосбе-
регающих технологиях, но и осваи-
вают практические навыки эконом-

ного расходования электрической 
и тепловой энергии.

Снизить потребление энергии 
без достаточного количества вы-
сококвалифицированных специа-
листов в этой области невозможно. 
Именно поэтому необходимо орга-
низовать их подготовку [1].

Обучение и подготовка специа-
листов в  области энергосбереже-
ния, образовательные программы 
в сфере рационального использо-
вания топлива и энергии — важная 
часть при реализации любой про-
граммы энергосбережения.

Учреждения среднего, высшего 
и послевузовского профессиональ-
ного образования, а  также учре-
ждения подготовки и  переподго-
товки кадров в программах обуче-
ния должны предусматривать ос-
новы эффективного использования 
топливно-энергетических ресурсов. 
В  процессе обучения необходимо 
повышать уровень осведомленно-
сти в вопросах энергосбережения 
и применения энергоэффективных 
решений в быту и на производстве, 
формировать понимание важности 
данных решений на примере взаи-
мосвязи между уровнем комфор-
та, создаваемым бытовой техникой 
и энергопотреблением, взаимного 
влияния использования отдельных 
энергоприборов, оборудования, тех-
нологий на абсолютное потребление 
электроэнергии.

Таким образом, формирование 
энергобережливой модели поведе-
ния включает:
	 создание набора инструментов 

для информирования граждан 
о возможных типовых решени-
ях по энергосбережению и повы-
шению энергетической эффек-
тивности;

	 пропаганду и  популяризацию 
идеи энергосбережения и повы-
шения эффективности исполь-
зования энергии;

	 формирование культуры энерго-
потребления на школьных уро-
ках, особенно тех, где речь идет 
об энергии, экономике, ресурсах 
и жизнеобеспечении;

	 организацию обучения элемен-
там этих курсов школьных пре-
подавателей естественных дис-
циплин;

	 проведение конкурсов творче-
ских работ и проектов в сфере 
энергосбережения. Привлече-
ние внимания педагогов и детей 
к проблеме разумного и рацио-
нального использования энер-
гии, а через детей оказывается 
влияние на членов их семей;

	 обучение специалистов само-
стоятельной разработке и вне-
дрению мероприятий по  энер-
госбережению;

	 информирование потребителей 
энергии о  региональных про-
граммах в  области энергосбе-
режения и повышения энерго-
эффективности, об изменениях 
и дополнениях в действующем 
законодательстве в этой обла-
сти, а также о лучшем практи-
ческом опыте в области энерго-
сбережения и повышения энер-
гоэффективности [7].
Грамотная организация пропа-

ганды и популяризации энергосбе-
режения и повышения энергетиче-
ской эффективности на  всех сту-
пенях образования приведет к то-
му, что в  будущем в  организации 
и на предприятия придут работни-
ки, имеющие знания в области энер-
гоэффективности и энергосбереже-
ния, но российской экономике такие 
специалисты нужны прямо сейчас.

Для подготовки специалистов 
создаются кафедры (например, 
в 2001 г. в Уральском федеральном 
университете имени первого Пре-
зидента России Б. Н. Ельцина по-
явилась кафедра «Энергосбереже-
ние») и издаются учебники (Данилов 
Н. И., Щелоков Я. М. «Основы энер-
госбережения»; Гапанович В. А. и др. 
«Энергосбережение на железнодо-
рожном транспорте» и т. д.), но это-
го явно недостаточно.

Наступит момент, когда в вузах 
в установленном порядке введут фа-
культативную подготовку по вопро-
сам энергосбережения и энергети-
ческой эффективности хотя бы для 
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инженерных специальностей или от-
дельные темы включат в стандарты 
подготовки по специальным дисци-
плинам.

Но, учитывая актуальность за-
дачи построения в России энерго-

эффективного общества, педаго-
ги профессионального образова-
ния, не дожидаясь указаний свер-
ху, должны применять различные 
инструменты пропаганды и популя-
ризации энергосбережения и повы-

1.	 Агранович М. Энергосбережению научат уже в началь-
ной школе. — URL: http://www.rg.ru/2012/11/29/shkolni-
ki.html (дата обращения: 21.05.2014).

2.	 Указ Президента РФ от 4 июня 2008 г. № 889 «О некото-
рых мерах по повышению энергетической и экологиче-
ской эффективности российской экономики». — URL: 
http://base.garant.ru/193388/(дата обращения: 25.05.2014).

3.	 Госпрограмма РФ «Энергосбережение и повышение 
энергоэффективности на период до 2020 года», утв. 
распоряжением Правительства РФ от 27 декабря 2010 г. 
№ 2446‑р. — URL: http://www.garant.ru/news/466371/(да-
та обращения: 25.05.2014).

4.	 Башмаков И. А. Потенциал энергосбережения в Рос-
сии. — URL: http://www.abok.ru/for_spec/articles.
php?nid=4225 (дата обращения: 25.05.14).

5.	 Троицкий А. Энергоэффективность как составляющая 
инновационных процессов. — URL: http://www.up-pro.
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html (дата обращения: 25.05.2014).
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шении энергетической эффективности и о внесении 
изменений в отдельные законодательные акты Россий-
ской Федерации» от 23 ноября 2009 г. № 261‑ФЗ. — 
URL: http://base.garant.ru/12171109/(дата обращения: 
25.05.2014).
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8.	 Дмитриев А. Н., Ковалев И. Н., Табунщиков Ю. А., Шил-
кин Н. В. Руководство по оценке эффективности ин-
вестиций в энергосберегающие мероприятия. — М.  : 
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шения энергоэффективности (ин-
формирование в рамках препода-
ваемых дисциплин, разработка про-
ектов, участие в конференциях раз-
личного уровня, посещение выста-
вок и т. д.) в процессе обучения. 
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Построение эллипса —  
метод начертательной геометрии

Creating the ellipse —  
a descriptive geometry method

Аннотация
В статье предлагается использовать метод построе-
ния эллипса по двум его полудиаметрам. С помощью 
этого метода можно решать некоторые задачи по-
строения пространственно расположенной плоской 
или трехмерной фигуры по элементам одной ее 
проекции.
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Abstract 
The paper proposes a method to create the ellipse 
using two of its semi-diameters. Using this method it 
is possible to solve certain problems of building spatial 
flat or three-dimensional figure using elements of one 
of its projections.
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Начертательная геометрия как 
основа инженерной графики ис-
пытывает в последние десятилетия 
существенное развитие, связанное 
в значительной мере с внедрением 
точных компьютерных методов по-
строения и измерения геометриче-
ских примитивов — объектов ее ис-
следования.

Так, оказалось возможным реа-
лизовать допущение Г. Монжа о воз-
можности проецирования объектов 
не только на взаимно перпендику-
лярные плоскости. В результате со-
здан метод ортогонального прое-
цирования на три плоскости, одна 
из которых может быть произволь-
ного положения [1].

В развитие косоугольного созда-
ны методы проецирования по двум 
и  более направлениям на  парал-
лельные и перпендикулярные пло-
скости, на биссекторные и заданную 
плоскости и др. [2].

Создание метода проекций 
с временными отметками позволи-
ло количественно решать четырех-
мерные пространственно-времен-
ные задачи [3].

Разработка двухкоординатно-
го способа развертки поверхностей 
вращения впервые позволила визуа-
лизировать стерадиан, количествен-
но измерять телесные углы и др. [4, 
5]. Наконец, графически доказанная 
возможность извлечения квадрат-
ного корня из отрицательных чисел 
позволила создать основы теории 
мнимых чисел [6].

В данной работе предлагается 
дополнить известные методы на-
чертательной геометрии — построе-
ния, преобразования и посредников 
(три П) — принципиально новым. 
Это вычерчивание эллипса как спо-
соб решения геометрических задач. 
Новизна состоит в том, что впервые 
по одной проекции части объекта, 
например, двух отрезков, удается 
вычислить его параметры и другие 
его виды.

Рассмотрим термины и опреде-
ления, используемые в дальнейшем 
изложении. С геометрической точки 
зрения эллипс, как проекция окруж-

ности, имеет большую и малую оси, 
которые взаимно перпендикулярны 
[7]. Однако для удобства в дальней-
шем будем использовать их полови-
ны, называемые полуосями.

Большая полуось эллипса (а) 
равна радиусу производящей его 
окружности, а  малая b = a · cos α, 
где a — угол наклона окружности 
к плоскости расположения эллипса.

Проекции двух взаимно перпен-
дикулярных диаметров окружно-
сти образуют два диаметра эллип-
са, называемых сопряженными. При 
этом сопряженные диаметры эллип-
са не перпендикулярны друг другу, 
за исключением OM0. Математически 
эллипс описывается соотношением:

	
2 2

2 2
1

x y
a b

− = .	 (1)

Покажем графический способ 
его построения  — по  осям. Вна-
чале построим две концентриче-
ских окружности радиусами a и b 
(рис.  1). Проводя произвольный 
радиус OM0 и прямые с и d, парал-
лельные полуосям, в пересечении 
получим точку М, принадлежащую 
эллипсу.

М0

М
В

с
d

A
D O

y

x

E

В0

R2 = b

R1 = a

Рис. 1. Начальный этап построения 
эллипса

	
0 0 0

cos
DM OE OB b
DM OM OB a

= = = = α.	(2)

Последовательно проводя ряд 
подобных радиусов и повторяя ука-
занные действия, получим необхо-
димое число точек эллипса.

Два взаимно перпендикуляр-
ных полудиаметра окружности 
OM0 и ON0, построенные по этому 

правилу, дают сопряженные полу-
диаметры OM и ON (рис. 2).

М0

N0

N

90°

90°

F

N1

М

A

E = F

D O

y

x

Рис. 2. Окончательный этап 
построения эллипса

Совмещение полудиаметров 
OM0 и ON0 путем поворота одного 
из них (ON0) на угол 90° дает прямо-
угольник EN1M0M. Для дальнейшего 
изложения важно следующее: его 
стороны параллельны осям эллипса, 
а диагонали равны разности его по-
луосей, и, главное, отрезок OM0 ра-
вен радиусу исходной окружности.

Однако указанный прямоуголь-
ник можно получить и  путем по-
ворота отрезка ON на тот же угол 
90°, что и положено в основу дан-
ного исследования. Отсюда следу-
ет, что два любых отрезка, выходя-
щих из одной точки, можно считать 
сопряженными полудиаметрами эл-
липса и по ним определять разме-
ры и направление его осей. Методи-
ку построений покажем на рис. 3, а. 
Для упрощения построения эллип-
са можно взять за основу рис. 3, б.

Используем данный способ для 
решения задач по начертательной 
геометрии.

Задача 1. Определить параме-
тры квадрата ABCD и построить две 
его ортогональных проекции, ес-
ли даны две его вершины и поло-
жение центра O. Координаты точек: 
A(100,?,50), B(40,?,70), O(60,40,50).

Из условия задачи следует, что 
заданные полудиагонали квадрата 
OA и OB можно считать проекциями 
сопряженных полудиаметров опи-
санной окружности и сопряженны-
ми полудиаметрами эллипса. Сле-
довательно, исходных данных до-
статочно для определения параме-
тров последнего.
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Однако в данном случае для ре-
шения достаточно определить лишь 
его большую полуось, численно рав-
ную полудиагонали квадрата.

Построения выполнены по опи-
санному выше правилу. Отрезок OB 
повернут на угол 90°, найдена вер-
шина E прямоугольника, а вместе 
с тем и численная величина полу-
диагонали квадрата (45,76 мм).

Поскольку диагональ AC явля-
ется отрезком частного положения 
(горизонталь), точки A и C найдены 
на линиях связи засечками радиу-
са найденной величины. Посколь-
ку прямой угол между диагоналя-
ми также проецируется в натураль-
ную величину, горизонтальные про-
екции вершин B и D найдены в пе-
ресечении линий связи и линии на-
правления диагонали.

Численная величина стороны 
квадрата найдена методами начер-
тательной геометрии, вращением во-
круг горизонтали. Она равна 64,71 мм.

Рассмотрим более сложную за-
дачу.

Задача 2. По фронтальной про-
екции двух смежных ребер (AB и AD) 
нижней грани и горизонтальной про-
екции нижней вершины (A) постро-
ить две проекции куба. Найти чис-
ленную величину ребра куба и коор-
динаты его верхней вершины. Дано: 
A (60,95,0), B (90,?,10), D (0,?,15).

Важность данной задачи состоит 
в том, что, во‑первых, показаны до-
полнительные возможности исполь-
зования метода построения эллипса 
для решения задач начертательной 
геометрии, так как здесь нет отрез-
ков частного положения. Во‑вторых, 
в отличие от традиционной формули-
ровки задач такого типа, в ответе дол-
жно быть указано численное значе-
ние найденной величины (ребра ку-
ба) и координаты построенной точки, 
для чего обычно используются мето-
ды вычислительной геометрии.

Порядок решения задачи:
1. Первый этап выполнен описы-

ваемым методом (рис. 3, б).
2. Построением эллипса найде-

на числовая величина ребра куба 
(рис. 5). Для этого:
	 построена фронтальная проек-

ция нижней грани куба;
	 построены диагонали грани;
	 построен описывающий эллипс;
	 построена производящая окруж-

ность;

Рис. 3. Методика построения эллипса

Рис. 4. Графическое решение задачи 1

	 построена и измерена численная 
величина ребра куба; она равна 
67,709059 мм.
3. Построена горизонталь-

ная проекция нижней грани куба 
(рис. 5). Для этого:
	 по известной натуральной вели-

чине и двум фронтальным про-
екциям ребер методом прямо-
угольного треугольника найде-
ны две разности аппликат (∆y AB 
и ∆y AD) концов отрезков AB 
и AD;

	 построены горизонтальные про-
екции ребер AB и AD, а вместе 
с тем и горизонтальная проек-
ция нижнего основания.
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Рис. 5. Построение нижнего 
основания куба

4. Из вершины A к  плоскости 
нижней грани восставлен перпен-
дикуляр с длиной, равной величине 
ребра куба (рис. 6).

Для этого:
	 в плоскости проведены горизон-

таль (BE) и фронталь (BF);
	 восставлен перпендикуляр про-

извольной длины (BG);
	 методом преобразования черте-

жа найдена его натуральная ве-
личина;

	 на ней отложена найденная вы-
ше численная величина ребра;

	 обратным преобразованием най-
дены проекции вершины одного 
бокового ребра куба (B 1).
Параллельным копированием 
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построены фронтальная и горизон-
тальная проекция куба.

5. Измерены координаты верх-
ней вершины куба. Численно они 
равны:

x = 39,193348; 
y = 23,077457; 
z = 90,265364.
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Теоретические основы формирования 
компетенции как формы современного 
менеджмента

Theoretical Foundations of Competence 
Formation as Form of Modern Management

Аннотация
Статья посвящена анализу истории теоретического 
аспекта понятия компетенции трудового потенциала 
и компетенции самой системы управления. Важней-
шими целями существования любой организации, 
работающей в условиях конкуренции, являются 
непрерывность (непрекращение) деятельности 
и поступательное развитие. Поэтому основная 
задача — обеспечение устойчивого конкурентно-
го преимущества, которое будет являться залогом 
долгосрочного и результативного существования 
и развития организации.

Ключевые слова: компетенция, трудовой потенциал, 
система управления, процессное управление.

Abstract 
The article is devoted to analysis of history 
of theoretical aspect in the concept of labor 
potential competence and competence of the 
management system itself. The most important 
objectives of existence of any organization that works 
under competitive conditions include continuity 
(persistence) of activity and progressive development. 
Therefore the main objective is to ensure a stable 
competitive advantage, which will serve as a formula 
of long-term and efficient existence and development 
of the organization.

Keywords: competence, labor potential, management 
system, process management.
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Управление всегда было весьма сложной задачей. 
Даже в те времена, когда организации были сравни-
тельно простыми с точки зрения размера, технологии 
и связей с внешней средой, хороший управляющий за-
метно отличался от тех, кто был не способен мобили-
зовать все ресурсы для достижения поставленной цели.

Проведенные в 90‑е годы в России реформы откры-
ли дорогу для использования новейших достижений на-
уки управления, накопленных в мире в течение многих 
десятилетий. Информатизация и глобализация трудовой 
деятельности привели к изменению содержания труда, 
оказали значительное влияние на управление челове-
ческими ресурсами предприятия.

При традиционной схеме управления применялись 
стандартные подходы в решении различных управлен-
ческих проблем. Однако вторая половина XX в. и нача-
ло третьего тысячелетия заставили специалистов в об-
ласти управления по-новому взглянуть на организацию. 
Стали создаваться условия для разработки методологии 
управления, которая позволит организациям определять 
принципы деятельности и принятия решений таким об-
разом, чтобы отличаться «от себе подобных». Быть не-
похожим на других очень трудно, но именно этот факт 
станет ключевым в перспективе.

Один из подходов к решению проблемы создания 
уникальных компаний предполагает рассматривать 
организацию не как застывшую форму, работающую 
по заданным правилам и положениям, а как живой ор-
ганизм, как разновидность некоторой биологической 
системы [1].

Задача поиска конкурентного преимущества опреде-
лила выделение стратегического управления из общей 
науки управления, которое относят к середине 50‑х го-
дов прошлого века. За развитием и изменениями, про-
исходившими в окружающей среде, следует измене-
ние факторов, а также самой сути конкурентных отно-
шений [2]. В результате спектра глобальных возмож-
ностей организациям все труднее извлекать коммерче-
ский эффект из своей деятельности. Поэтому все чаще 
в поисках конкурентного преимущества организации об-
ращают взгляд вовнутрь себя, стараясь определить те 

способности, вокруг которых можно будет выстроить 
бизнес-пространство. Модели такого анализа и плани-
рования развиваются школой ресурсов, способностей 
и компетенций [2].

Исторически сложилось так, что в литературе раз-
личные термины равнозначно используются для обозна-
чения схожих понятий: сильные стороны, умения, ком-
петенции, способности, организационное знание, неви-
димые активы (табл. 1).

Все эти термины схожи в том, что они обозначают 
уникальные способности, знания, устоявшиеся поведен-
ческие модели организации, которые являются потен-
циальным источником ее конкурентного преимущества.

В 1957 г., написав книгу «Лидерство в управлении» 
(Leadership in administration), Селзник (Selznick) [3] стал 
одним из первых авторов, отметивших, что именно вну-
тренние факторы организации, такие как кадры или на-
копленный опыт, определяют вероятность успеха в реа-
лизации выработанной политики. При этом подобная от-
личительная компетенция, которую можно использовать 
в одном виде деятельности, может играть сдерживаю-
щую роль и становиться «отличительной некомпетен-
цией» в другом. Искусство управления, по мнению ав-
тора, заключается именно в умении составить верное 
мнение относительно соответствия организации своей 
задаче и стратегии [3].

Такое заключение оказало в те годы серьезное влия-
ние на многие работы по бизнес-стратегии, в которых 
стали особо подчеркивать, что разработка стратегии 
и поиск новых возможностей немыслимы без наличия 
внутренних способностей реализовать принятые ре-
шения. Так, в своей книге «Корпоративная стратегия» 
(Corporate Strategy) И. Ансофф предлагает шаблонный 
список умений и ресурсов, так называемую «сетку ком-
петенций», которая должна регулярно составляться как 
для самой компании, так и для конкурентов с целью про-
ведения сравнительного анализа и выявления относи-
тельной силы конкурентов на данном рынке. Эта ана-
литическая модель позволила обосновать стратегиче-
ские решения, в особенности относительно диверсифи-
кации бизнеса [2].

Таблица 1

Сравнение научных школ

Школа Терминология Понятие

Кеннет Эндрюс
(The Concept of Corporate Strategy)

Отличительная компетенция
Вид деятельности, в котором организа-
ция проявляет себя наилучшим образом

Prahalad and Hamel
Ключевая компетенция,

стержневая компетенция,
корневая компетенция

Набор умений и технологий, массы 
бессистемно накопленного организаци-
ей знания и опыта, которая становится 

основой успешной конкуренции

Другие школы Ключевая способность Динамика процессов обучения
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Г. Хэмел из Лондонской школы бизнеса и К. Праха-
лад из Мичиганского университета ведут сравнитель-
ную аналогию стратегии в системе управления с воен-
ной сферой. По их мнению, основная проблема руково-
дителя состоит в том, чтобы согласовать собственные 
лидерские амбиции с позицией компании в целом. Рабо-
та руководителя направлена на то, чтобы заставить лю-
дей поверить в собственные силы, подвигнуть их на вы-
полнение трудных задач и направить их энергию в пра-
вильное русло, шаг за шагом продвигаясь вперед [3, 8].

Необходимо упомянуть и о позиции Питера Сенге 
из Массачусетского технологического института, ко-
торый рассматривает в качестве одного из важнейших 
условий сохранения конкурентоспособности компании 
способность к обучению. По мнению автора, поддерж-
ка такой способности к обучению и есть главная зада-
ча стратега. Подобно Г. Хэмелу и К. Прахаладу, П. Сенге 
полагает, что ключевым источником напряжения в ор-
ганизации, а тем самым и энергии процесса обучения, 
является способность видеть ситуацию в долгосроч-
ной перспективе.

Если М. Портер работал над оценкой внешних угроз 
и возможностей в модели К. Эндрюса (SWOT-анализ), 
то понятие «стержневых компетенций» фокусируется, 
прежде всего, на внутренних сильных и слабых сторо-
нах компании. Как утверждают Г. Хэмел и К. Прахалад, 
«компания не есть простое сочетание бизнеса и това-
ров» [3].

Руководитель компании должен видеть в ней сплав 
навыков и умений, лежащий в основе конкурентоспо-
собности в различных сферах бизнеса.

В статье «Конкурентоспособная стратегия на осно-
ве корневых компетенций» [5] автор проводит анализ 
понятия корневых компетенций организации, ссыла-
ясь на то, что в англоязычных первоисточниках Г. Ха-
мела и К. Прахалада, а также в авторитетных словарях 
и учебных пособиях найти определение корневой ком-
петенции, которое можно назвать основным или обще-
признанным, не удалось. Поэтому он приводит фраг-
ментарные определения из самых известных и автори-
тетных работ Г. Хамела и К. Прахалада.

Корневая компетенция организации — это особая 
комбинация трех факторов: конкурентоспособных тех-
нологических навыков, конкурентоспособных нетехно-
логических навыков, коллективного обучения, которое 
в масштабе данной компании превращается в научение 
эффективным навыкам и умениям и передачу эффек-
тивных знаний. При этом следует понимать, что в дан-
ном контексте под технологией понимаются только со-
ответствующие навыки, умения, знания и опыт [5].

Компетенции организации (ее возможности) — это 
ее текущие и потенциальные способности достижения 
намеченных целей, несмотря на противодействие небла-
гоприятных обстоятельств или конкуренцию [6]. У каж-
дой организации есть свои сильные и слабые стороны, 

а потому совершенно оправдан подход, когда мы на вхо-
де формулирования стратегии постараемся расширять 
или максимизировать одни и сдерживать или миними-
зировать другие ее черты. При этом важно понять, в чем 
именно заключаются эти сильные и слабые стороны, 
и верно отделить одно от другого. Помимо этого, орга-
низация должна постоянно контролировать внешнюю 
среду, акцентируя внимание на разрывах между ожи-
давшимися и реальными результатами. Такой подход яв-
ляется, по выражению Г. Стивенсона, «ключевым зве-
ном в петле обратной связи», позволяющей менедже-
рам извлекать должные уроки из успехов и поражений 
(Stevenson, 1976). И хотя Г. Стивенсону не удалось вы-
явить сколько-нибудь систематичного метода исполь-
зования подобных знаний, очевидно, что каждый работ-
ник организации имеет свое мнение по поводу того, что 
ей удается лучше всего, то есть о стержневых компетен-
циях организации [3].

С точки зрения менеджмента, организация вклю-
чает в себя объединение людей, совместно реализую-
щих некоторую программу или достигающих опреде-
ленной цели и действующих на основе определенных 
процедур и правил. В общем смысле под организацией 
имеют в виду способы упорядочения и регулирования 
действий отдельных индивидов и социальных групп [2].

В узком смысле под организацией понимают отно-
сительно автономную группу людей, ориентированную 
на достижение некоторой заранее определенной цели, 
реализация которой требует совместных координиро-
ванных действий. Организация как система управле-
ния — одно из ключевых понятий теории организации. 
Несмотря на сложность внутреннего строения современ-
ной организации, ее выживание связано не с сохранени-
ем установленного порядка, а с выполнением и разви-
тием системной функции, поскольку «не всякий поря-
док созидателен, а лишь тот, который целесообразен» 
[2]. Для отделения стратегических вопросов существо-
вания и развития организации целесообразно введение 
понятия бизнес-системы, которая представляется осо-
бой «системой отношений внутри организации, в ее вне-
шнем окружении, в отрасли и на рынке». Введение поня-
тия бизнес-системы и использование его наряду с поня-
тием экономической системы заставляет смещать ана-
литические акценты. Если целью и критерием эффек-
тивности функционирования экономической системы 
является удовлетворение общественных потребностей 
через процессы производства, распределения, обмена 
и потребления материальных благ, то целью бизнес-
системы является получение коммерческого эффек-
та. На рис. 1 представлена укрупненная схема процес-
са управления организацией как открытой системой.

Управление — это процесс воздействия на систему 
с целью поддержания заданного положения или пере-
вода ее в новое состояние. Любая система управления 
должна иметь четыре основных элемента:
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1)	 вход основной системы;
2)	 выход основной системы;
3)	 канал обратной связи (воспринимающее устрой-

ство, измеряющее и передающее информацию 
о состоянии выхода);

4)	 блок управления, сравнивающий фактический 
и заданный выход и в случае необходимости вы-
рабатывающий управляющее воздействие [4].

В последнее время в специальной литературе все 
чаще встречается термин «управление компетенцией».

Под компетенцией подразумевают-
ся все знания, навыки и  виды пове-
дения, необходимые для эффектив-
ной и успешной реализации задач дея-
тельности (результатов, ожидаемых 
руководством компании).

Управление компетенцией [3] — совокупность дей-
ствий, направленных на приобретение необходимой 
компетенции в соответствии с потребностями органи-
зации, которые определяются путем сравнения потреб-
ностей предприятия с наличными ресурсами. Потреб-
ность организации — это необходимый количественный 
и качественный состав персонала в соответствии с вы-
бранной стратегией развития организации. Под ресур-
сами подразумеваются работники организации с достиг-
нутыми уровнями компетенции, их желаниями, мотива-
ми, устремлениями. В результате сравнения потребно-
стей и ресурсов организации могут произойти переста-
новки, передвижения, набор, обучение и т. д. Это может 
проходить как на уровне фирмы, так и на уровне отдель-
ной личности. На уровне организации управление ком-
петенцией включает в себя оценку имеющихся ресур-
сов (по составляющим компетенции), оценку возмож-
ностей, знаний, навыков персонала (явных и скрытых, 
которые можно при необходимости развить); оценку 
потребности организации в персонале в соответствии 
с целями, задачами, выбранной стратегией на ближай-

Рис. 1. Укрупненная схема процесса управления организацией

Технология
Экология

Экономика
Поставщики

Отрасль 

Общество
Государство

Политика

вход

ресурс

ресурсы конкуренты

государство

потребители

рынок

компетенция

способ-
ности

продукт

Внутренняя среда
Внешняя среда

Бизнес-процессы

выход

Обратная связь

шие годы; знание требований должностей (по содержа-
нию и по структуре); сопоставление ресурсов. В резуль-
тате определяется, какое количество персонала соот-
ветствует выбранной стратегии; какое количество пер-
сонала надо переучить (доучить) в связи с изменением 
стратегии фирмы; каких работников придется нанять 
(уволить) для успешной реализации поставленных за-
дач. Управление компетенцией на уровне личности со-
стоит в оценке индивидом своих возможностей в соот-
ветствии с требованиями должности. После этого ин-
дивид активизирует полученные им ранее знания, на-
выки, информацию, формирует цель своей деятельно-
сти на выбранной должности, принимает для себя ре-
шение, соответствует ли его компетенция полностью 
требованиям должности или требуется обучение [3, 5].

С точки зрения профессора МГУ В. И. Маслова — 
автора первого в России учебника для вузов по страте-
гическому управлению персоналом, «управление ком-
петентностью сотрудников является главным направле-
нием деятельности специалистов по управлению чело-
веческими ресурсами». Кроме того, анализ компетен-
ций необходим для стратегического управления всей 
деятельностью организации, а также для эффективно-
го управления корпоративной культурой.

Процесс управления компетенциями представлен 
на рис. 2.

В комплексном процессе управления по компетен-
циям можно использовать несколько последовательно 
реализуемых выигрышных практик [7].

Базовые компетенции — те, которыми необходимо 
обладать абсолютно всем сотрудникам организации и ко-
торые прямо отражают ключевые ценности компании. 
Формулирование специализированных, функциональ-
ных компетенций в организации требует глубоких знаний 
об особенностях работы разных специалистов, а также 
тех специфических черт, которые эта работа приобрета-
ет именно в определенной организации. Получив инфор-
мацию о базовых и специализированных компетенциях 
организации, можно разработать профили компетенций.

Уровень овладения компетенциями для разных кате-
горий сотрудников будет разным даже внутри родствен-
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ных профилей компетенций, в зависимости от конкрет-
ной должности и от опыта работы на ней.

Модель и профили компетенций следует применять 
в оценке эффективности работы сотрудников, которая 
определяет уместность, форму и объем причитающих-
ся вознаграждений и поощрений.

Результатом базовых практик в системе управле-
ния компетенциями организации будет анализ эффек-
тивности.

Комплексные практики 
процесса управления

Ознакомление 
сотрудников 

с компетентностной 
моделью

Методика оценки 
эффективности работы 

сотрудника

Определение нормы 
уровня овладения 

компетенцией, модель 
«начинающий — 

мастер»

Перечень компетенций 
сотрудника на 

конкретной должности

Определение 
специальных, 

функциональных 
компетенций компании

Планирование 
корпоративного 

обучения

Определение 
базовых компетенций 

компании

Анализ эффективности 
системы управления компетенциями
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ключевых компетенций

Формирование 
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Разработка 
общеорганизационной 
модели компетенций

Планирование обучения 
и развития персонала 
и найм новых 
сотрудников

Комплексные практики процесса управления

Рис. 2. Модель управления компетенциями

В данном разделе мы ввели понятие бизнес-систе-
мы, и логично было бы провести эволюцию развития 
процессно-ориентированного подхода к управлению 
персоналом предприятия как наиболее современного 
и эффективного из существующих. Процессная струк-
тура компании, при которой иерархия функциональных 
элементов системы заменяется на межфункциональные 
бизнес-процессы, наиболее четко отвечает требовани-
ям современного менеджмента. 
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C 12 по 14 мая 2014 г. в Далянь-
ском транспортном университете со-
стоялся VII Международный симпо-
зиум железнодорожных вузов Евро-
пы и Азии по вопросам развития же-
лезных дорог Европы и Азии. В его 
работе приняли участие представите-
ли 11 вузов — членов Международ-
ной ассоциации транспортных уни-
верситетов Азиатско-Тихоокеанского 
региона (МАТУ АТР), представители 
трех вузов в качестве приглашенных 
участников, а также руководители ве-
дущих железнодорожных компаний 
КНР. Среди российских участников 
были и представители УрГУПС.

Ассоциация играет роль фору-
ма, представляющего руководи-
телям транспортных организаций, 
и  в  особенности ректорам транс-
портных университетов, возмож-
ность координировать работу сво-
их вузов. В рамках такой ассоциации 
ректоры могут свободно обсуждать 
текущие проблемы и согласовывать 
общие подходы в образовании, на-
правленные на совершенствование 
и дальнейшее развитие транспорт-
ных систем Европейского и Азиат-
ско-Тихоокеанского регионов [1].

Основная цель работы ассоциа-
ции — объединение усилий ее чле-
нов в разработке направлений и про-
ектов сотрудничества в области на-
уки и образования в сфере транс-
порта, в создании и реализации ин-
теллектуальных продуктов и услуг, 
обеспечивающих подготовку и пе-
реподготовку кадров [2].

Основные задачи ассоциации:
	 установление между всеми 

участниками конструктивных, 
дружественных отношений со-
трудничества в образовании, на-
уке, академических обменах, об-
менах преподавателями;

	 создание условий для развития 
связей между членами ассоциа-
ции, реализации образователь-
ных программ по  подготовке 
специалистов, программ повы-
шения квалификации, научно-
исследовательской работы;

	 совместная разработка и реали-
зация научных проектов по но-

вейшим технологиям производ-
ства;

	 совместное проведение научных 
семинаров, конференций, фору-
мов, практических курсов (прак-
тики) по тематикам, интересую-
щим членов ассоциации;

	 установление и  развитие кон-
тактов с родственными между-
народными и  национальными 
организациями в других странах;

	 обмен делегациями и специали-
стами, опытом работы и инфор-
мацией, заключение договоров 
о сотрудничестве и совместной 
деятельности между участника-
ми ассоциации;

	 оказание помощи членам ассо-
циации в  получении и  обмене 
информацией в  области орга-
низации, содержания и методи-
ки преподавания техническими 
средствами обучения и учебны-
ми технологиями;

	 взаимодействие и координация 
деятельности университетов для 
унификации транспортных тер-
минологий;

	 проведение очередных симпо-
зиумов транспортных универ-
ситетов стран АТР;

	 организация курсов повышения 
квалификации преподавателей, 
работников транспорта, школ 
и семинаров по обмену опытом;

	 реализация других видов дея-
тельности, которые необходи-
мы для достижения целей ас-
социации и не запрещены дей-
ствующим международным за-
конодательством.
В настоящее время в ассоциа-

цию входят 18  членов из  8  стран 
мира: Дальневосточный государ-
ственный университет путей сооб-
щения (Россия), Даляньский транс-
портный университет (КНР), Дне-
пропетровский национальный уни-
верситет железнодорожного транс-
порта (Украина), Донецкий инсти-
тут железнодорожного транспорта 
(Украина), Иркутский государствен-
ный университет путей сообщения 
(Россия), Казахская академия транс-
порта и коммуникаций (Казахстан), 

Казахский университет путей сооб-
щения (Казахстан), Корейский на-
циональный университет транспор-
та (Республика Корея), Нанкинский 
железнодорожный институт (КНР), 
Омский государственный универси-
тет путей сообщения (Россия), Пе-
кинский транспортный университет 
(КНР), Самарский государствен-
ный университет путей сообщения 
(Россия), Сибирский государствен-
ный университет путей сообщения 
(Россия), Ташкентский институт ин-
женеров железнодорожного транс-
порта (Узбекистан), Улан-Баторский 
железнодорожный институт (Мон-
голия), Уральский государствен-
ный университет путей сообщения 
(Россия), Центральный универси-
тет Квинсленда, Центр железнодо-
рожных исследований (Австралия), 
Шицзячжуанский железнодорож-
ный университет (КНР).

Сегодня при ассоциации создан 
сетевой университет, в который вхо-
дят 16 совместных программ: снаб-
жение электропитания железных 
дорог, строительство железных до-
рог, мостов и  транспортных тон-
нелей, эксплуатация железных до-
рог, логистика и управление цепя-
ми поставок, транспортные техно-
логии, автоматика и  автоматиза-
ция на  транспорте, транспортный 
бизнес и логистика, геотехнологии 
в строительстве, комплексные ин-
женерные изыскания и проектиро-
вание в строительстве, электриче-
ский транспорт и  высокоскорост-
ной электроподвижной состав, ло-
комотивы и  локомотивное хозяй-
ство, краткосрочные программы 
для иностранных студентов. По та-
ким направлениям, как образова-
ние, международные транспортные 
коридоры, геотехнические исследо-
вания и др., созданы действующие 
комитеты.

Основные направления в рабо-
те симпозиума — организация тя-
желовесного движения, высокоско-
ростное движение, подготовка кад-
ров для скоростного движения, со-
временное состояние евроазиатских 
транспортных коридоров [3].
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Открыл симпозиум ректор Да-
ляньского транспортного универ-
ситета Ли Суэвей. В своем докла-
де «Теория безопасности и систе-
ма обучения для высокоскоростной 
железной дороги» ученый расска-
зал о комфортности и безопасно-
сти высокоскоростного движения 
и обучения с точки зрения теории 
развития, применения и моделиро-
вания.

Эти же направления легли в ос-
нову доклада ректора Нанкинского 
института железнодорожных тех-
нологий госпожи Ван Хонг «Изуче-
ние и практика подготовки специа-
листов высокоскоростной желез-
ной дороги в Китае». В докладе бы-
ло отмечено, что спрос на высоко-
квалифицированных прикладных 
специалистов в Китае очень боль-
шой. В 2015 г. протяженность вы-
сокоскоростной железной дороги 
составит 18 тыс. км, количество ра-
ботников — 200 тыс. человек, 70 % 
из них требуется с высококвалифи-
цированным прикладным знанием.

Что касается стратегии Нанкин-
ского института железнодорожных 
технологий для подготовки специа-
листов железной дороги, то она до-
статочно интенсивна. На  данный 
момент институт активно расши-
ряет сотрудничество в подготовке 
специалистов на  международном 
уровне, имеет тесную связь с Рос-
сией, Казахстаном, США, Англией, 

Канадой и др. В институте построе-
ны две настоящие станции с двух-
путным электрифицированным 
развитием протяженностью 1,2 км 
и имитационная комплексная база 

прикладной практики для специали-
стов‑железнодорожников.

План развития подготовки спе-
циалистов высокоскоростной же-
лезной дороги Нанкинского инсти-
тута железнодорожных технологий 
заключается в трех направлениях:
1.	 Укрепление совместного сотруд-

ничества с организациями, со-
здание новой инновационной ра-
бочей системы подготовки.

2.	 Изучение и поиск новых путей 
в подготовке специалистов.

3.	 Улучшение прикладной квали-
фикации служащих.
Инженер CNR Цицикарского за-

вода железнодорожного подвижно-
го состава Чжао Минхуа рассказал 
о скоростной технологии и разви-
тии грузовой железной дороги Ки-
тая, отметив, что Китай стал миро-
вым лидером в развитии железнодо-
рожных технологий (ходовая часть, 

Имитационная комплексная база Нанкинского института железнодорожных 
технологий

Разработки китайских специалистов

Подвижной состав Китая
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легкий вагон, электронное управ-
ление тормозом, производство по-
движного состава и др.).

 Китай добился значительных 
достижений в  области грузово-
го железнодорожного транспорта. 
В  2005  г. введен в  эксплуатацию 
вагон новой серии C80  с  откры-
вающейся крышей для перевоз-
ки угля с 25‑тонной осевой нагруз-
кой. В 2004 г. поезд новой версии 
(осевая нагрузка 25 т, грузоподъ-
емность 78  т, скорость 120 км/ч, 
раскрывающаяся крыша, состоит 
из двух половин полуцилиндриче-
ской формы) совершил свою пер-
вую поездку по  маршруту из  Пе-
кина в  Шанхай. На  данный мо-
мент китайская железнодорожная 
продукция экспортируется более 
чем в 30 странах мира, в том чис-
ле в Австралии, Бразилии, Саудов-
ской Аравии, Новой Зеландии, Ка-
захстане и др., ассортимент вклю-
чает более 40 позиций.

В докладе Lee Hyung Woo (Ко-
рейский национальный железнодо-
рожный университет) была отмече-
на важность подготовки кадров для 
высокоскоростной железной доро-
ги. Он подчеркнул, что кроме базо-
вого образования по  железнодо-
рожному профилю необходимо так-
же разрабатывать индивидуальное 
образование для подготовки спе-
циалистов, чтобы оно соответство-
вало требованию современного раз-
вития железной дороги. Кроме того, 
в докладе были рассмотрены тен-
денции и перспективы современного 
развития высокоскоростных маги-
стралей (ВСМ). С 2010 по 2014 г. ры-
нок такого профиля должен вырасти 
до 520 млрд долларов, дополнитель-
ное расширение составит 20 000 км, 
годовой рост — 35 млрд долларов. 
В 2011 г. протяженность высокоско-
ростных магистралей в эксплуата-
ции составила 15 231 км, в том числе 
в ЕС 6637 км, в Азии 8232 км, в Ки-
тае 4576 км. На данный момент в ми-
ре строится 17 592 км пути высоко-
скоростного сообщения, планирует-
ся, что в 2025 г. общие пути ВСМ со-
ставят 42 000 км.

Что касается Южной Кореи, 
то она является четвертой страной 
в мире по развитию высокоскорост-
ных железнодорожных магистра-
лей. В апреле 2004 г. в эксплуата-
цию была запущена первая ско-
ростная железная дорога KTX (Korea 
Train Express), на  которой поезда 
были способны развивать скорость 
до 300 км/ч, а в декабре 2004 г. ко-
рейский экспериментальный поезд 
HSR‑350x достиг максимальной ско-
рости в 352,4 км/ч. В 2010 г. появи-
лась новая коммерческая модель 
KTX-Sancheon (KTX-II, разработан-
ный на основе HSR‑350x, также из-
вестен как G‑7); в апреле 2013 г. — 
поезд нового поколения HEMU, 
развивающий скорость 421,4 км/ч. 
И это все заслуги корейских специа-

листов в области железнодорожно-
го транспорта.

В рамках ассоциации транспорт-
ных вузов Европы и Азии состоял-
ся круглый стол ректоров всех уни-
верситетов, обсуждались планы 
развития самой ассоциации, при-
нято решение развивать и поддер-
живать сотрудничество между все-
ми участниками симпозиума — чле-
нами МАТУ АТР в рамках постоян-
но действующих комитетов ассоциа-
ции. В целях успешной работы после 
общего обсуждения было решено 
избрать ответственным координа-
тором комитета по логистике и раз-
витию Евроазиатских транспортных 
коридоров Нанкинский институт же-
лезнодорожных технологий. Ответ-
ственным координатором комитета 

Высокоскоростные магистрали в мире

Модели высокоскоростных поездов Кореи

Участники VII Международного симпозиума ассоциации железнодорожных 
университетов и организаций Европы и Азии
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по подготовке кадров для высоко-
скоростных железных дорог Евро-
пы и Азии общим решением опреде-
лен Даляньский транспортный уни-
верситет.

Кроме создания постоянно дей-
ствующих комитетов МАТУ АТР, 
на VII симпозиуме были обсуждены 
и одобрены предложения по даль-
нейшему созданию единого банка 
данных образовательных программ 
и  предварительно рекомендовано 
принять в члены МАТУ АТР Самар-
ский государственный университет 
путей сообщения (РФ).

Нужно отметить, что VIII Между-
народный симпозиум ассоциации же-
лезнодорожных университетов и ор-
ганизаций Европы и Азии будет про-
водиться в Китае, в Нанкинском ин-
ституте железнодорожных техноло-
гий в мае 2015 г. Это передовой вуз, 
в котором есть на что посмотреть.

Говоря о роли УрГУПС в ассо-
циации, необходимо отметить, что 
вуз активно развивает академи-
ческую мобильность. На  данный 
момент заключены меморандумы 
о взаимопонимании между Ураль-
ским государственным универси-

тетом путей сообщения и Далянь-
ским транспортным университе-
том, Нанкинским институтом же-
лезнодорожных технологий, а так-
же Шицзячуанским железнодорож-
ным университетом. УрГУПС готов 
организовывать академические об-
мены студентами и преподавателя-
ми с этими передовыми вузами Ки-
тая, чтобы выйти на международ-
ную сцену. Уже осенью 2014  г. 
к нам на обучение приезжают пер-
вые студенты из Китайской Народ-
ной Республики. Уверен, что такой 
опыт будет полезен всем. 
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2‑я Международная научно-практическая 
конференция «Инновации и исследования 
в транспортном комплексе»

2nd International Research-To-Practice 
Conference “Innovations and Research 
in Transport Complex”

Аннотация
Статья посвящена итогам 2‑й Международной научно-
практической конференции «Инновации и иссле-
дования в транспортном комплексе», проходившей 
5–6 июня 2014 года в г. Кургане при непосредствен-
ном участии ЗАО «Курганстальмост».
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вации и исследования, транспортный комплекс

Abstract 
The article is devoted to results of the 2nd 
International Research-To-Practice Conference 
“Innovations and Research in Transport Complex”, 
which took part on June 5–6, 2014 in Kurgan with 
direct participation of CJSC Kurganstalmost.
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5–6 июня 2014 года в г. Кургане на базе ЗАО «Кур-
ганстальмост» состоялась 2-я Международная научно-
практическая конференция «Инновации и исследова-
ния в транспортном комплексе», посвященная 35-летию 
ЗАО «Курганстальмост», на которой обсуждались вопро-
сы, связанные с проблемами транспортного комплек-
са в Российской Федерации, Белоруссии и на Украине.

2-я Международная научно-практическая конферен-
ция рассматривается как важный этап конструктивно-
го личностного общения между Российской академией 
транспорта, ЗАО «Курганстальмост», правительством 
Курганской области, Уральским государственным уни-
верситетом путей сообщения, Курганским институтом 
железнодорожного транспорта, а также научным и ин-
женерным сообществом России, ближнего зарубежья.

Участники конференции
В конференции участвовали более 
150 делегатов. Среди них заместитель 

губернатора Курганской области, главные специалисты 
ЗАО «Курганстальмост», академики Российской акаде-
мии транспорта, ученые и сотрудники ПНИПУ, ТюмНГУ, 
УрГУПС, КГУ, СГТУ им. Ю. А. Гагарина, ИжГТУ, ОмГУПС, 
ЮУрГУ, ОГТУ, КИЖТ.

Активное участие в конференции при-
няли академики Уральского отделения 
Российской академии транспорта.

Д. Н. Парышев, В. В. Харин (Курган), Г. Л. Аккерман, 
Д. Г. Неволин, В. М. Самуйлов (Екатеринбург); А. Ф. Дуб-
ровский, Ю. В. Рождественский, О. Н. Ларин (Челя-
бинск); Н. М. Филькин (Ижевск) представили доклады, 
посвященные инновационным технологиям в сфере же-
лезнодорожного и автомобильного транспорта и кон-
цепции кластерно-модульного развития транспортно-
логистических и промышленных систем.

Обсуждаемая тематика
Конференция затронула проблемы транспорта, его 

инфраструктуры на этапах жизненного цикла, пробле-
мы транспортной и экологической безопасности, а так-
же проблемы экономики, бизнеса и управления в транс-
портном комплексе.

По результатам работы конференции издан сборник 
научных статей, в который вошли более 130 статей уче-
ных и специалистов ведущих организаций, фирм и вузов 
России, Белоруссии, Украины. Каждая пятая статья 
в сборнике представлена нашими коллегами из ближ-
него зарубежья. Объем сборника более 400 страниц, ти-
раж 300 экземпляров.

Научные рекомендации

1. В связи с введением с 15.02.2015 г. техническо-
го регламента Таможенного союза «Безопасность авто-
мобильных дорог» обратить внимание участников кон-
ференции на необходимость активной работы по ре-
цензированию вновь разрабатываемого перечня ГОСТ.

2. Для повышения эффективности работы транс-
портного комплекса Курганской области и Уральского 
региона создать в области инновационный научно-про-
изводственный кластер.

3. Поддержать инициативную группу в составе гене-
рального директора ЗАО «Курганстальмост» академи-
ка РАТ Парышева Д. Н. и технического директора Копы-
рина В. И. в регистрации в центре кластерного развития 
Курганской области объединения предприятий транс-
портной отрасли и организаций (в т. ч. проектных, обра-
зовательных) региона и Российской Федерации с назва-
нием «Инновационный научно-производственный тер-
риториальный кластер Курганской области». Отметить, 
что за составную часть предлагаемого кластера — Кур-
ганский испытательный центр «Инженерные сооруже-
ния: исследования и испытания» — на форуме предпри-
нимателей Зауралья 30–31 мая 2014 г. получен диплом 
победителя выставки в номинации «Лучшая инновация 
в промышленности» (руководитель проекта В. В. Харин).

4. Рекомендовать правительству Курганской обла-
сти представить группе ученых и сотрудников КИЖТ 
и УрГУПС на международной промышленной выставке 
«ИННОПРОМ-2014» в г. Екатеринбурге проект регио-
нального кластера. Ввести в состав группы замести-
теля директора по научной работе и инновационному 
развитию КИЖТ академика Харина В. В., научного ре-
дактора журнала «Инновационный транспорт» профес-
сора, академика РАТ Неволина Д. Г., профессора, ака-
демика РАТ Самуйлова В. М., зав. лабораторией КИЖТ 
Игнатьева С. Г.

5. Предложить руководству ЗАО «Курганстальмост» 
рассмотреть материалы докладов участников конфе-
ренции на возможность использования в выпускаемой 
продукции и непосредственно в производственной дея-
тельности.

6. Одобрить доклады аспирантов — участников кон-
ференции. Рекомендовать их материалы к опубликова-
нию в отраслевых журналах «Автомобильные дороги», 
«Дороги. Инновации в строительстве», «Грузовик», жур-
налах ВАК, интернет-журнале «Науковедение», «Фун-
даментальные исследования», электронном журнале 
«Техническое регулирование в транспортном строитель-
стве», журналах РАТ («Инновационный транспорт» и др.)

7. Рекомендовать КИЖТ создать электронный жур-
нал с одноименным названием конференции на изда-
тельской платформе Российской академии транспорта. 
Главным редактором предложить действительного чле-
на РАТ Харина В. В.
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8. Выразить признательность за финансовую под-
держку ЗАО «Курганстальмост» в организации сайта 
УрО РАТ, на котором размещена информация о научной 
деятельности Уральского отделения РАТ, конференци-
ях, представлены полные электронные версии журна-
лов «Мостовик», «Инновационный транспорт», сбор-
ников научных трудов 1‑й и 2‑й Международных науч-
но-практических конференций «Инновации и исследо-
вания в транспортном комплексе», а также экономи-
ческие, технические и научные достижения ЗАО «Кур-
ганстальмост».

9. Установить научные контакты между УрО РАТ, По-
волжским отделением РАТ, Сибирским отделением РАТ 
и ООО «Мостпроект».

Решение
1. Принять 2‑ю Международную научно-практиче-

скую конференцию состоявшейся.
2. Рекомендовать продолжить ежегодное проведе-

ние Международной научно-практической конферен-

ции на базе ЗАО «Курганстальмост» в конце мая — на-
чале июня под руководством РАТ, ЗАО «Кургансталь-
мост», правительства Курганской области, УрГУПС, 
КИЖТ.

3. Рекомендовать публикацию итогов работы конфе-
ренции, в том числе наиболее значимые статьи, в жур-
нале «Инновационный транспорт».

4. Рекомендовать в  соучредители журнала «Ин-
новационный транспорт» (совместно с РАТ и УрГУПС) 
флагман российского мостостроения ЗАО «Кургансталь-
мост» и ввести в состав редколлегии журнала генераль-
ного директора ЗАО «Курганстальмост», действитель-
ного члена РАТ Парышева Д. Н.

5. Выразить признательность руководству ЗАО 
«Курганстальмост» за помощь в организации и рабо-
те 2‑й Международной научно-практической конфе-
ренции «Инновации и исследования в транспортном 
комплексе».

6. Выдать именные сертификаты и раздаточный ма-
териал (в т. ч. сборник научных трудов) всем участни-
кам конференции. 
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С 9  по  12  июля 2014  г. в  Екатеринбурге про-
шла V Международная промышленная выставка  
«ИННОПРОМ‑2014», которая для России имеет еще 
и федеральный статус. По своим масштабам это са-
мая крупная выставка в Уральском федеральном окру-
ге. Ее значение — инновационное, финансовое, поли-
тическое, международное.

В выставке и  форуме приняли участие около 
600  компаний из 70  стран мира, за 4 дня зафикси-
ровано более 46 000 посетителей. В рамках выставки  
«ИННОПРОМ‑2014» было заключено 19 крупных кон-
трактов на общую сумму в шесть миллиардов рублей.

В нашей статье пойдет речь о стенде и научных раз-
работках Уральского государственного университета пу-
тей сообщения (УрГУПС), об участии Уральского межре-
гионального отделения РАТ, о транспортных инновациях 
ведущих предприятий отрасли, представленных на вы-
ставке: ОАО «Уралвагонзавод», ОАО «Уралтрансмаш», 
ЗАО «Трансмашхолдинг», группы «Синара».

Объединенный стенд Уральского 
государственного университета путей 
сообщения и УрО РАТ

Как и в прошлом году, стенд УрГУПС выгодно от-
личался от экспозиций других вузов (УрФУ) тем, что 
здесь были представлены реальные экспонаты, раз-
работанные студентами и учеными университета. Пло-
щади стенда по сравнению с прошлым годом увеличи-
лись практически в 4 раза, было выбрано удачное рас-

положение стенда на входе в павильон по главному го-
стевому маршруту, что значительно увеличило число 
посетителей.

В первый день выставки стенд УрГУПС посетил 
председатель Правительства Российской Федера-
ции Д. А. Медведев. Основной задачей стенда явилась 
популяризация УрГУПС как крупнейшего транспортно-
го вуза в Уральском федеральном округе и привлече-
ние будущих абитуриентов для поступления в универси-
тет. Остановимся на основных новых экспозициях, ко-
торые были представлены на стенде.

Самым масштабным проектом стала действующая 
модель нового болида, второго по счету, который был 
спроектирован и построен за год студентами научно-
технического бюро «Формула студент» (FS USURT) ка-
федры «Проектирование и эксплуатация автомобилей». 
Вся конструкция была построена на спонсорские вло-
жения, что является обязательным элементом проек-
та FS USURT.

Болид прошел регламентные испытания, а в авгу-
сте и сентябре ребята примут участие в технологиче-
ских и скоростных испытаниях на соревнованиях в Вен-
грии и Италии среди своих зарубежных сверстников. Хо-
телось бы поблагодарить руководство УрГУПС за вни-
мание и поддержку, оказанную при создании данно-
го проекта.

Второй крупный экспонат стенда — проект кафе-
дры «Мехатроника» «Электронный футбол», в кото-
ром приняли участие самые настоящие роботы, со-
бранные из фирменных элементов, моторов и датчи-
ков LEGO. Создателями роботов‑футболистов стали сту-
денты УрГУПС. Необходимо было не только собрать ро-
ботов, но и написать индивидуальные программы для 
их управления. Вес робота не более 1 кг.

Каждый из футболистов также был наделен ин-
фракрасным зрением, с помощью которого он мог 
на поле обнаруживать мяч и забивать его в ворота. 
Движение роботов по всем направлениям поля, от-
сутствие дистанционного управления — обязатель-
ное решение.
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Данный проект вызвал огромный интерес у молоде-
жи и абитуриентов, поскольку подобного на уральских 
выставках еще не демонстрировалось. Это свидетель-
ствует о высоком уровне подготовки студентов и науч-
ном творчестве молодежи.

Третий экспонат стенда — также проект кафедры 
«Мехатроника» — электронный гид-робот, который кур-
сировал вдоль стенда УрГУПС и направлял к нему посе-
тителей, отвечая на их вопросы.

Из научных разработок ученых УрГУПС необходимо 
отметить дальнейшее развитие проекта подсчета транс-
портных пассажирских потоков практически для любых 
видов транспорта. 

Кроме того, были представлены исследования уче-
ных УрО РАТ: концепция кластерно-модульного развития 
транспортно-логистических и промышленных систем 
академиков РАТ Д. Н. Парышева, В. В. Харина, Д. Г. Не-
волина, В. М. Самуйлова, методические комплексы ака-
демика РАТ Н. Н. Якунина по обеспечению регионально-
го и муниципального уровней деятельности пассажир-
ского общественного автомобильного транспорта по ре-
гулярным маршрутам и легковыми такси, структурной 
рационализации общественного автомобильного транс-
порта и производственно-технической базы предприя-
тий, а также разработка академиков РАТ А. Ф. Дубров-
ского и Ю. В. Рождественского «Адаптивная система 
подрессоривания транспортных средств».

11 июля в рамках выставки «ИННОПРОМ‑2014» про-
шла Всероссийская конференция Национального союза 

железнодорожников «Железнодорожный транспорт как 
один из важнейших факторов обеспечения социально-эко-
номической устойчивости государства и его национальной 
безопасности». Один из ее тематических блоков был по-
священ кадровым вопросам транспортной отрасли. О том, 
как повысить уровень подготовки кадров в области ло-
гистики, рассказал президент Технического университе-
та прикладных наук Вильдау (Германия) (TH Wildau), по-
четный профессор кафедры «Мировая экономика и ло-
гистика» УрГУПС Ласло Унгвари. По его мнению, эффек-
тивным способом подготовки специалистов является об-
мен студентами между зарубежными университетами.

В число почетных профессоров УрГУПС по кафедре 
«Мировая экономика и логистика» был принят магистр 
юстиции, профессор Оливер Ширц из Технического уни-
верситета прикладных наук г. Вильдау.

Также в рамках работы выставки было подписано 
трехстороннее соглашение о сотрудничестве между Тех-
ническим университетом Вильдау, Уральским государ-
ственным университетом путей сообщения и научно-про-
изводственным центром «Промэлектроника» — ведущим 
предприятием в области железнодорожной автоматики.

Одно из основных направлений данного соглаше-
ния — организация международных научно-исследо-
вательских проектов в области транспортной логисти-
ки; обмен опытом между производственными предприя-
тиями и университетами России и Германии; организа-
ция лекционных курсов для студентов УрГУПС ведущи-
ми профессорами TH Wildau.
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Стенд ОАО «Уралвагонзавод»  
и ОАО «Уралтрансмаш»

«Уралвагонзавод» настоящим образом удивил и при-
вел в восторг посетителей выставки, представив свой 
инновационный проект «Трамвай Russia One «R1» — 
транспортное средство нового поколения, аналогов ко-
торому нет в России. Он создан в ОАО «Уралтрансмаш» 
(г. Екатеринбург, входит в состав корпорации «УВЗ») 
на базе вагона модели 71-409, обладает улучшенными 
техническими характеристиками и совершенно новым 
дизайном экстерьера и интерьера.

Необычный, «космический» дизайн трамвая в фор-
ме кристалла в металлической оправе создает эффект 
будущего и прекрасно интегрирует с ландшафтом. Ин-
тересное дизайнерское решение — обратный наклон 
кабины и увеличенная ее обзорность — на 30 % повы-
шает безопасность движения.

Представив свое решение, ОАО «Уралвагонзавод» 
планирует выйти на рынки Восточной Европы и Южной 
Америки. Мировыми лидерами в трамвайном производ-
стве являются компании Alstom (Франция) и Bombardier 
(Канада), и уральская разработка может послужить кон-
курентом в данном сегменте мирового рынка.

Трамвай «R1», или «iPhone на рельсах», отвечает са-
мым высоким техническим требованиям времени. Тип 
вагона — челночный, кузов выполнен из композицион-
ных материалов, имеет модульную конструкцию, кото-
рая позволяет установить уникальную кабину для каж-
дого города. Вместимость салона в разных конфигура-
циях — от 190 до 270 пассажиров.

В трамвае используется стопроцентно низкопольная 
испытанная тележка. Она произведена в России, пол-
ностью из российских узлов, что сделало ее в два ра-
за дешевле западного аналога. «R1» может ходить да-
же при ощутимых дефектах рельсового полотна. Кроме 
того, «R1» снабжен системами Wi-Fi, ГЛОНАСС-навига-
ции, семью HD-камерами видеонаблюдения, системой 
кондиционирования, антибактериальными поручнями.

Разработка действительно инновационная и револю-
ционная, что подчеркивают специалисты-транспортни-

ки, и у нее должно быть хорошее будущее. Инновация 
в том, что «R1» заявляет о себе совсем в ином ключе, 
это другая культура. «R1» — это прототип, сначала дол-
жны пройти испытания, а в течение 2015 года планиру-
ется начать серийное производство.

Председатель Правительства Российской Федера-
ции Дмитрий Медведев высоко оценил инновационный 
низкопольный трамвай модели 71-410 «R1» корпора-
ции «УВЗ».

Стенд ЗАО «Трансмашхолдинг»
«Трансмашхолдинг» совместно с Тверским вагоно-

строительным заводом, входящим в данный холдинг, 
представил на выставке модель трамвая 71-911, кото-
рая в настоящее время проходит сертификацию в Рос-
сии. Модель является односекционной, обладающей 
стопроцентно низким полом.

Порядка 80 % всех используемых в основной кон-
струкции трамвая компонентов производятся в России. 
Исключение составляют лишь финские двери, австра-
лийский двигатель и чешский мотор-редуктор. Модуль-
ный принцип построения предоставляет возможность 
сконструировать на базе модели целое семейство уни-
кальных трамвайных вагонов с различной вместимо-
стью, длиной и составностью. Примерная цена за ва-
гон составит около 30 млн рублей.

До конца года «Трансмашхолдинг» планирует по-
строить до десяти подобных односекционных низко-
польных трамваев.
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Стенд группы «Синара»

«Синара» представила прототип вагона метро, раз-
работанного для московского метрополитена компани-
ей «Городские транспортные решения» — совместным 
предприятием холдинга «Синара — Транспортные ма-
шины» и испанской промышленной группы CAF.

Внешний и внутренний вид вагона выполнен при-
знанным мировым лидером в области промышлен-
ного дизайна — компанией «Джуджаро». Новый по-
езд метро будет иметь возможность комплектации 
от 4 до 8 вагонов, максимальную скорость движения 
до 90 км/ч. Салон вагона оборудован климатическими 
установками, системами видеонаблюдения и пожаро-
тушения. Срок службы нового поезда метро составит 
порядка 30 лет.

Развитие кластерной структуры 
региона — совместный проект УрО РАТ 
и Курганской области

Для эффективного развития транспортной отрас-
ли любого региона Уральского федерального округа 
чрезвычайно важен инвестиционный климат, который 
в свою очередь является объектом внимания со сторо-
ны Уральского межрегионального отделения Россий-
ской академии транспорта (УрО РАТ).

Так, по данным журнала «Регионы Родины» (№ 3, 
март 2013 г.), инвестиционная привлекательность ре-
гионов УрФО выглядела следующим образом (в поряд-
ке убывания):

1. Тюменская область.
2. Ямало-Ненецкий автономный округ.
3. Свердловская область.
4. Челябинская область.
5. Курганская область.
6. Ханты-Мансийский автономный округ.
Среди указанных регионов только в Тюмени, Ека-

теринбурге, Челябинске и Кургане имеются отделения 
РАТ (в составе Уральского межрегионального отделе-
ния). С точки зрения повышения инвестиционной при-
влекательности (и не только инвестиционной), деятель-
ность УрО РАТ может быть наиболее эффективна для 
Курганской области.

Курганская область традиционно не входит в число 
регионов‑доноров, но сегодня руководство этого субъ-
екта РФ делает многое для того, чтобы повысить при-
влекательность области для инвесторов. Поэтому руко-
водство УрО РАТ считает целесообразным консолидиро-
вать усилия своего отделения (и в первую очередь Кур-
ганского) и правительства Курганской области, чтобы 
эффективно использовать научный потенциал РАТ для 
подъема промышленности региона за счет опережаю-
щего роста транспортной отрасли области.

Динамичное развитие транспортной отрасли в та-
ком регионе, как Курганская область, по мнению ру-
ководства УрО РАТ, может быть реализовано в усло-
виях нетрадиционного для современной России под-
хода — кластерной экономики. С этой целью УрО РАТ 
совместно с Курганским отделением разработало про-
ект инновационного научно-производственного терри-
ториального кластера для Курганской области, кото-
рый был успешно представлен на V Международной 
промышленной выставке «ИННОПРОМ‑2014». Проект 
представили зам. директора по научной работе и инно-
вационному развитию КИЖТ академик РАТ Харин В. В., 
зав. лабораторией КИЖТ Игнатьев С. Г. и академик РАТ 
проф. Самуйлов В. М. 
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 «Разработка методологических подходов и рекомендаций по разработке региональных 
транспортных стратегий, увязанных с приоритетами, целями и задачами Транспортной стра-
тегии Российской Федерации на период до 2013 года»
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ных и производственных зданий.
 Проведение электротехнической экспертизы оборудования.
 Расчет автоколебаний проводов контактной подвески и взаимодействия различных токоприемников с контактным проводом.
 Научно-исследовательские работы в области совершенствования системы токосъема железнодорожного транспорта.

Заведующий лабораторией: канд. техн. наук, доцент Ковалев Алексей Анатольевич.

     

НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКАЯ ЛАБОРАТОРИЯ

«СИСТЕМЫ АВТОМАТИЗИРОВАННОГО ПРОЕКТИРОВАНИЯ КОНТАКТНОЙ СЕТИ» 

Наш адрес: 620034, Екатеринбург, ул. Колмогорова, 66, корпус Б, оф. 303.
Для переписки: 620042, г. Екатеринбург, а/я 180. Тел./факс: (343) 221-25-27, 8-950-63-77-440.

E-mail: saprks@mail.ru. Веб-сайт: www.sapr-ks.usurt.ru 
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ООО «Инновационный научный центр 
Академии транспорта» (ИНЦАТ)

Учредители: Уральский государственный университет путей сообщения, 
                      Российская академия транспорта

Научно-исследовательская и внедренческая деятельность:

 оптимизация транспортной сети пассажирского комплекса;
 логистика в пассажирских перевозках;
 конструкторские расчеты и моделирование элементов и узлов железнодорожного 

подвижного состава.

Основные заказчики: Министерство транспорта и связи Свердловской области, 
                                     ОАО «Синара – Транспортные Машины», 
                                     Свердловская железная дорога – филиал ОАО «РЖД».

Контактная информация:
Директор: Брусянин Дмитрий Алексеевич.

Адрес: 620034, Екатеринбург, ул. Колмогорова, 66, корпус Б.
Тел.: +7 (906) 802-27-81. E-mail: DBrusyanin@mail.ru

Российская академия транспорта
и Уральский государственный университет путей сообщения —

единство инновационных решений

Уральское отделение

Российской академии транспорта

(УрО РАТ)


