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Аннотация. Совершенствование автоматизированных си-
стем управления станциями (АСУСТ) происходит синхронно и 
согласованно с развитием современных технологий, использу-
емых для оснащения станций железных дорог. Своевременная 
фиксация в информационной модели АСУСТ всех актуальных 
технологически значимых операций и состояний, в том числе и 
от внешних устройств, позволяет развивать информационную 
платформу системы, расширять ее функциональные возмож-
ности. 

В статье представлена структура информационного ком-
плекса АСУСТ, рассмотрены основные характеристики неко-
торых частных систем управления и потоки интегрируемых от 
них данных, с определением тех, которые могут быть исполь-
зованы для интеллектуализации принятия управляющих реше-
ний дежурного по станции.
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Введение. За последнее десятилетие автоматизиро-

ванные системы управления станциями (АСУСТ) 

под влиянием изменений внутриотраслевых бизнес- 

стратегий РЖД и с ростом требований, предъявляе-

мых к системам управления, сделали существенный 

скачок в своем развитии. Их текущая специализация — 

это уже далеко не хранение и трансляция телеграмм-

натурных листов (ТГНЛ) по станциям дорог. 

Современные АСУСТ — это многофункциональ-

ные системы реального времени, обеспечивающие 

комплексную автоматизацию технологических про-

цессов поездной, местной, грузовой и технической 

работы как самих станций, так и прилегающих к ним 

участков, терминалов и прочих объектов. 

В отличие от своих предшественников новые ком-

плексы АСУСТ не имеют жесткой градации на сор-

тировочные и грузовые. Они охватывают весь спектр 

возможных работ и настраиваются под конкретные 

потребности и условия каждой станции. Основная 

специализация станции не исключает выполнения и 

иных работ, а лишь указывает на ее преобладающие 

функции. Например, сортировочные станции произ-

водят погрузку и выгрузку местных грузов, следова-

тельно также имеют потребность и в грузовых интер-

фейсах АСУСТ.

Таким образом, используемое в учебниках разде-

ление автоматизированных станционных систем на 

грузовые и сортировочные, например «…сортировоч-

ной (АСУ СС) и грузовой (АСУ ГС) железнодорожной 

станции…»[1], «…автоматизированными системами в 

области управления перевозочной работой являются 

АСУ СС и АСУ ГС…» [2], в отличие от классифика-

ции самих станций является формальным, так как в 

реальной среде АСУ СС и АСУ ГС представляют со-

бой единый комплекс АСУСТ (рис. 1). 

1. Структура и основные характеристики совре-
менных АСУ станций. Ядром АСУ станций является 

динамическая модель, построенная на объективной 

информации. Расширение этой информационной 

платформы осуществляется посредством взаимодей-

ствия с системами идентификации подвижного соста-

ва, комплексами управления сортировочной автомати-

кой, устройствами спутниковой навигации и другими 

средствами автоматики, позволяющими определять 

местоположение и состояние объектов управления 

АСУ. Именно такая модель и является основой для ин-

теллектуализации процессов планирования, управле-

ния и анализа результатов работы станции. 

Фиксация в модели всех актуальных технологи-

чески значимых операций и состояний позволяет 

решать АСУ станции прикладные задачи по плани-

рованию и оптимизации управленческих процессов. 

В качестве примера возможной реализации интел-

лектуальных управляющих решений на рис. 2 при-
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Рис. 1. Объекты автоматизации АСУСТ
Fig. 1. Automation objects in ASUST

ведена инновационная АСУ, отвечающая условиям 

использования прогрессивных технологий работы 

сорти ровочных станций — АСУСТ-2018 (разработка 

компании ООО «ЦИТ Транс М»). Данный комплекс 

является эффективным решением автоматизации 

технологических функций с созданием полного на-

бора АРМов для работников, принимающих участие в 

организации перевозочного процесса и его докумен-

тальном оформлении. Структурная схема комплек-

са АСУСТ-2018 с учетом взаимодействия станций с 

внешними системами представлена на рис. 2. 

Этапность планирования эксплуатационной и тех-

нической работы, вплоть до выработки в системе ин-

теллектуальных управляющих решений, рекомендаций 

оперативным работникам, становится возможной бла-

годаря интеграции в АСУСТ данных, полученных от 

взаимосвязанных с ней внешних систем (рис. 3). 

Каждое из представленных на схеме устройств 

характеризуется узким профилем и специфическим 

набором данных, необходимых в различной комбина-

ции тем или иным оперативным работникам. Систе-

мы АСУСТ анализируют, оптимизируют и преобразу-

ют всю поступающую в них информацию в требуемый 

на конкретном этапе работы специалисту удобный 

формат (в том числе сортируя и отсеивая ненужный 

поток данных), позволяющий расставить  значимость 

влияющих факторов и выработать стратегию приня-

Рис. 2. Структурная схема комплекса АСУСТ-2018 компании ООО «ЦИТ Транс М» и его взаимодействие с внешними системами

Fig. 2. Structural diagram of the ASUST-2018 complex of the LLC “CIT Trans M” and its interaction with external systems
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тия управленческих решений. В ряде случаев резуль-

тирующим продуктом АСУСТ является интеллек-

туальное управляющее решение или рекомендация 

лицу, принимающему решение.  

Рассмотрим основные характеристики некоторых 

частных систем управления и потоки интегрируемых 

в АСУСТ данных с определением тех, которые могут 

быть использованы для интеллектуализации приня-

тия управляющих решений. 

2. Системы горочной автоматизации (MSR-32, 
КСАУ СП). Основным элементом сортировочной 

станции является горка, поэтому от уровня ее ав-

томатизации, т. е. способности быстро и безоши-

бочно распускать составы, зависит производитель-

ность всего района управления.

Тип и мощность сортировочных устройств уста-

навливаются в зависимости от среднесуточных объе-

мов переработки [3]: 

��горки повышенной мощности (ГПМ) — более 

5500 вагонов в сутки; 

��горки большой мощности (ГБМ) — более 3500 

вагонов в сутки;

��горки средней мощности (ГСМ) — от 1500 до 

3500 вагонов в сутки; 

��горки малой мощности (ГММ) — от 250 до 1500 

вагонов в сутки.

Наиболее сложным и ответственным горочным 

технологическим процессом является регулирова-

ние скорости скатывания отцепов. В нем задейство-

вано наибольшее число работников оперативно-

го персонала. В среднем количество операторов и 

составителей-регулировщиков скорости, выполня-

ющих торможение отцепов на крупных механизиро-

ванных горках, при четырехсменном графике работы 

достигает 55 чел.

В настоящее время последним зарубежным 

«ноу-хау» в горочных средствах автоматики, приме-

ненным  в России, стала разработка немецкой ком-

пании «Сименс АГ» MSR-32, которую летом 2015 г. 

приняли в промышленную эксплуатацию на стан-

ции Лужская-Сортировочная Октябрьской желез-

ной дороги. MSR-32 — это многопроцессорная си-

стема на базе 32-разрядных микропроцессоров [4]. 

Она позволяет добиться автоматизации всех про-

цессов на сортировочной горке, включая роспуск 

составов, управление стрелками, замедлителями 

и осаживателями [5]. Новацией в данной системе 

является то, что в ней предусмотрен автоматизиро-

ванный роспуск вагонов с опасными грузами вто-

рого класса.

Достойным и более бюджетным ответом со сто-

роны отечественных разработчиков стала модерни-

зация комплексной системы автоматизированного 

управления сортировочным процессом (КСАУ СП). 

В ее подсистеме «Горочная автоматическая центра-

лизация с контролем накопления вагонов в сорти-

ровочном парке» (ГАЦ МН) реализована функция 

отслеживания перемещения вагонов на спускной 

части горки по счетчикам осей без использования 

рельсовых цепей в зоне от последних разделительных 

стрелок до замедлителей третьей тормозной позиции 

включительно, а также без использования рельсовых 

цепей на промежуточных участках [6].

Вне зависимости от разработчика системы го-

рочной автоматизации информационный обмен 

данными с АСУСТ осуществляется по одинаковым 

принципам. 

2.1. Задание на роспуск. Задание на роспуск подго-

тавливается в АСУСТ (рис. 4) и в виде сообщения с 

данными в объеме сортировочного листка (СЛ) пере-

дается в системы горочной автоматизации.

СЛ как таковой является прямым заданием для 

выполнения маневров на сортировочной горке и 

косвенным — по подготовке маршрутов в парке 

приема, зоне формирования и отправления соста-

вов. Учитывая ряд содержащихся в нем параметров, 

руководители маневровых работ выстраивают свои 

планы по перемещению управляемых объектов (ва-

Рис. 3. Интеграция в АСУСТ данных внешних систем
Fig. 3. Integration of data from external systems into automated control 

systems for stations (ASUST) 

Рис. 4. Анализ данных АСУСТ 

при подготовке СЛ

Fig. 4. Analysis of ASUST data in the preparation 

of SS (sorting sheet)

Анализ грузов в вагонах
с учетом класса опасности

Формирование задания-сообщения
в системы горочной автоматизации

Анализ загруженности
парка отправления

Анализ состояния
локомотивного парка

Учет ручных отклонений

Текущее состояние
сортировочного парка

Прогноз подхода вагонов
по назначениям

Анализ формирования и
приоритетность накопления

отдельных назначений

Анализ неисправности
вагонов в составе

планируемого к роспуску
поезда
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гонов, групп вагонов, составов, локомотивов) по 

станции. Ниже рассмотрим несколько моментов, 

при которых информация из СЛ является координи-

рующей в выполнении дежурным по станции (ДСП) 

своих технологических обязанностей и, следователь-

но, может быть использована для разработки интел-

лектуальных решений. 

Очередность приема составов на станцию. Совре-

менные АСУСТ дают возможность пользователю 

формировать СЛ как на прибывшие поезда, так и 

на поезда, находящиеся на подходе к станции. Пла-

новый СЛ позволяет АСУСТ сделать представление 

о предстоящей работе станции по накоплению и 

формированию составов и, следовательно, выстро-

ить прием поездов с учетом этих данных. Конечно, 

это далеко не единственный параметр, на который 

будет опираться система при формировании интел-

лектуального решения об очередности принятия 

поезда на станцию. В число параметров необходи-

мо включать и актуальное состояние парка приема, 

и текущие незавершенные или запланированные к 

оперативной работе маневровые перемещения, рас-

четы времен хода планируемых к приему объектов и 

многие другие. 

Предъявление составов к техническому обслужи-
ванию и коммерческому осмотру в парке приема, как 

правило, выполняется с учетом порядка очередности 

расформирования составов на горке. 

В свою очередь, факт технического обслуживания 

и коммерческого осмотра составов непосредственно 

влияет на подготовку СЛ в виде направления неис-

правных вагонов на отдельные пути и т. п. Подробнее 

результаты технического обслуживания и коммерче-

ского осмотра составов рассмотрим в п. 3, при описа-

нии обмена данными с автоматизированной системой 

коммерческого осмотра поездов и вагонов. 

Формирование маневровых маршрутов для локомо-
тивов (с вагонами и без) из одного маневрового райо-

на в другой, например: подача состава на сортировоч-

ную горку из парка приема, подача локомотива под 

состав для выполнения надвига и т. п. 

2.2. Роспуск вагонов с горки. Учет отклонений. Учет 

отклонений от задания на роспуск выполняется си-

стемами ГАЦ с трансляцией в АСУСТ с сортировоч-

ной горки данных о спуске каждого отцепа в режиме 

реального времени. По этой информации в АСУСТ 

осуществляется корректировка базы данных, актуа-

лизируется состояние сортировочного парка, пере-

считывается план накопления и отправления поездов. 

Фиксация в динамической станционной модели 

сведений о незапланированном изменении местопо-

ложения вагонов по результатам роспуска каждого 

отцепа от ГАЦ способствует правильной организации 

маневровой работы ДСП при формировании поездов. 

Зная план работы ДСП и текущие форс-мажорные 

обстоятельства, можно спрогнозировать требуемые 

маневровые работы (с учетом незапланированной 

перестановки направленных на другой путь вагонов) 

и выработать интеллектуальную подсказку или после-

довательность рекомендуемых к выполнению управ-

ляющих решений. 

3. Автоматизированная система коммерческого осмо-
тра поездов и вагонов (АСКО ПВ). Одним из основных 

элементов процесса перевозки грузов железнодорож-

ным транспортом в настоящее время является опе-

рация осмотра вагонов в пути следования на пунктах 

коммерческого осмотра [7].

Устройство АСКО-ПВ представляет собой элек-

тронные габаритные ворота, оснащенные системой 

телевизионного контроля (видеокамерами), которые 

обеспечивают выполнение задач по осмотру вагонов 

и контейнеров на предмет правильности загрузки и 

сохранности грузов, выявляют отдельные неисправ-

ности вагонов.

Информация о неисправностях передается в АРМ 

ПКО системы АСУСТ оператору пункта коммерче-

ского осмотра, который изучает и подтверждает факт 

состояния вагонов и грузов. 

Сведения о наличии неисправностей и негабарит-

ном расположении грузов в автоматическом режиме 

становятся доступными для демонстрации и анали-

за всем пользовательским АРМам АСУСТ: АРМ ТК 

(оператор технической конторы), АРМ ДСЦ (манев-

ровый диспетчер), АРМ ДСП (дежурный по парку) 

и т. п. — в которых принимаются решения об отцепке 

вагонов, производится перерасчет планов оператив-

ной работы станции.

С точки зрения развития интеллектуальных воз-

можностей АРМ ДСП системы АСУСТ автоматически 

фиксируемый факт о коммерческих неисправностях 

вагонов является сигналом для системы о необходи-

мости внесения изменений в план предстоящей ма-

невровой работы с целью обеспечения правильной 

расстановки вагонов в составе и согласованных дей-

ствий всех работников, участвующих в производстве 

маневров.

4. Автоматизированная система контроля инвентар-
ных номеров вагонов (АСКИН). АСКИН выполняет 

распознавание инвентарных номеров вагонов в со-

ставе поезда или группы, видеоконтроль бортов ваго-

нов, освещение бортов вагонов в темное время суток, 

информационный обмен между напольным оборудо-

ванием и АРМ системы АСУСТ.

По результатам автоматического списывания номе-

ров вагонов в интерфейсах АСУСТ производится ана-

лиз расхождений данных телеграмм-натурных листов 

с информацией о фактически прибывших или сфор-

мированных составах, выполняется корректировка и 
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трансляция изменений в автоматизированной системе 

оперативного управления перевозками (АСОУП).

Изменения наличия вагонов в составах, зафик-

сированные АСКИН, приводят к корректировке ме-

стоположений объектов в информационной модели 

АСУСТ и, как следствие, к корректировке планов по 

накоплению, формированию и отправлению поездов.

В работе ДСП повагонная детализация является 

непременной составляющей набора данных, требуе-

мых для планирования и выполнения ряда следую-

щих технологических функций:

�� установка маневровых маршрутов «отсева» для 

отцепов («чужаков», неисправных вагонов); 

�� организация перемещений вагонов в места их 

погрузки или выгрузки;

��формирование составов поездов к отправлению.

5. Спутниковая навигация на железнодорожном 
транспорте. Направления использования спутнико-

вых радионавигационных систем на железнодорож-

ном транспорте достаточно обширны: 

�� проведение инженерно-изыскательных и про-

ектных работ при строительстве и реконструкции ин-

фраструктуры железнодорожного транспорта [8]; 

��мониторинг работы объектов транспорта в ре-

жиме онлайн и на маршрутах его движения;

�� контроль соблюдения требований безопасности 

при управлении движением поездов и т. п.

Практическая значимость применения спутни-

ковых технологий для информационных баз АСУСТ 

заключается в том, что использование встроенных 

бортовых комплексов спутниковой навигации по-

зволяет с высокой точностью определять местополо-

жение и скорость объекта в железнодорожной систе-

ме координат [9].

В качестве технологических объектов железнодо-

рожного транспорта для спутниковых радионавига-

ционных систем ГЛОНАСС/GPS выступают осна-

щенные специальным оборудованием маневровые и 

магистральные локомотивы, дрезины, самоходный 

подвижной состав хозяйств пути [10]. Техническая 

реализация использования спутниковой навигации 

выражается в создании объективной цифровой стан-

ционной модели АСУСТ, в которой информация со 

спутника об оснащенных локомотивах и других объ-

ектах слежения объединяется с информацией о ме-

стоположении вагонов, получаемой системой АСУСТ 

из различных источников. Таким образом, формиру-

ется актуальная картина технологической ситуации 

на станции.

Корректировка динамических баз АСУСТ на 

основе объективной информации о расположении 

объектов слежения дает значимый потенциал для 

дальнейшего управления процессами планирования 

и анализа работы станции. Это также делает уникаль-

Ручные операции
из АРМов

Нормативные параметры, 
установленные в РЖД

Внешние системы

База данных АСУСТ

План работы станции

План работы ДСП

Управляющее решение

Рис. 5. Формирование управляющих решений ДСП на базе интегрированных данных

Fig. 5. Formation of management decisions for station duty officer on the basis of integrated data
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ными динамические модели АСУСТ в системе ин-

формационных технологий ОАО «РЖД» по полноте и 

детализации данных. 

В то же время системы спутниковой навигации 

имеют достаточно высокую стоимость, что затруд-

няет, по крайней мере в современных условиях, по-

всеместное их тиражирование на всей сети железных 

дорог. Поэтому для формирования динамических баз 

АСУСТ применяются в основном аппаратные прибо-

ры определения дислокации объектов слежения (дат-

чики СЦБ, преобразователи и др.). 

6. Формирование управленческих решений ДСП на 
базе интегрированных данных. В предыдущих пунктах 

при рассмотрении внешних источников получения 

данных были приведены примеры их использования 

в оперативной работе ДСП. 

Все изменения технического или технологиче-

ского состояния объектов на станции, уточнения их 

параметров или свойств, поступающие в комплекс 

АСУСТ из внешних систем, способствуют актуали-

зации данных информационной модели. Не зная ре-

альной технологической ситуации ДСП вынужден 

принимать решения интуитивно, опираясь на нако-

пленный опыт работы в типичных ситуациях. 

Несмотря на то что несистематизированная и не-

редко избыточная информация, выдаваемая АРМами 

в виде справок, отчетов, пометок и т. п., в конечном 

итоге позволяет ДСП сориентироваться в перемен-

чивой оперативной обстановке, но это требует значи-

тельных временных ресурсов для освоения большого 

потока данных. Неправильное или несвоевременное 

восприятие такой информации является частой при-

чиной задержек и ошибок в работе ДСП. 

Эволюция АСУСТ в сторону выработки целевых 

управляющих решений на каждом технологическом 

этапе, ориентированных на выполнение конкретного 

действия (группы действий) ответственными за при-

нятие оперативных решений, даст возможность полу-

чить быстрые, точные и, самое главное, согласованные 

между собой решения (рис. 5). Это позволит оптими-

зировать управляющие решения, снизить различного 

рода задержки в поездной и маневровой работе, а в ко-

нечном итоге и сократить эксплуатационные расходы.

Таким образом, разработанные в настоящее время 

автоматизированные системы управления процесса-

ми в станционной технологии обеспечивают созда-

ние информационной базы для интеллектуализации 

управления работой станций в целом.

Заключение. 1. Эволюция автоматизированных сис-

тем управления станциями не стоит на месте и проис-

ходит синхронно и согласованно с совершенствованием 

современных технологий, используемых ОАО «РЖД». 

2. Основным элементом АСУСТ является динамиче-

ская информационная модель, позволяющая управлять 

оперативной работой станции, процессами планирова-

ния и контроля фактически выполненной работы. Точ-

ность и актуальность модели определяют качество вы-

работанных управленческих решений и рекомендаций.

3. Расширение и актуализация динамической ин-

формационной платформы АСУСТ осуществляется 

посредством взаимодействия с внешними системами: 

идентификации подвижного состава, комплексами 

управления сортировочной автоматикой, устройствами 

спутниковой навигации, средствами автоматики и др.

4. Несмотря на прогрессивность систем, инте-

грирующих информацию в АСУСТ, ведущих парал-

лельно свои динамические модели по тем или иным 

объектам управления, они характеризуются узким 

профилем и специфическим набором данных, недо-

статочным для комплексного руководства и планиро-

вания работой станции. Ни один из интегрируемых 

источников информации самостоятельно в полном 

объеме не может заменить АСУСТ.

Системы АСУСТ объединяют, анализируют и 

оптимизируют весь возможный для данного объекта 

управления поток данных, делая срезы и выборки, 

позволяющие станционным работникам оператив-

но выполнять свои функциональные обязанности. В 

отдельных случаях результирующим продуктом АСУ 

является управляющее решение или подсказка.

5. Интеллектуализация станционных систем управ-

ления позволит сократить производственные потери и 

повысить эффективность работы каждого работника и 

станций в целом.
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Development of the information platform of the station ACS through interaction with 
the rolling stock identification systems, control complexes for sorting automation and 
satellite navigation devices
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Abstract. The improvement of automated control systems for 
stations (ASUST) occurs synchronously and in accordance with the 
development of modern technologies used to equip railroad sta-
tions. Timely fixing of all relevant technologically significant opera-
tions and conditions, including those from external devices, in the 
ASUST information model allows to develop the information plat-
form of the system, expand its functional capabilities.

Despite the progressive nature of the systems that integrate 
information into the ASUST, which drive its dynamic models in pa-
rallel to various control objects, they are characterized by a narrow 
profile and a specific set of data that is insufficient for comprehen-
sive mana gement and planning of the station operation. None of 
the integra ted sources of information can fully replace ASUST in its 
entirety.

ASUST facilities combine, analyze and optimize all data flow 
possible for a given control object, making cross-sections and se-
lections that allow station employees to quickly perform their func-
tional duties. In some cases, the resultant control system product is 
a control solution or a prompt.

The article considers the structure of the information system 
ASUST-2018, the main characteristics of some systems of hump 
automation, commercial inspection of trains and cars, control of 
inventory numbers of cars, satellite navigation. Data integrating 
flows are described with the definition of those that can be used to 
intellectualize the making of control decisions by the station duty 
officers (SDO).

Keywords: automated control systems for stations; intellec-
tual technologies; integration of data into the ASUST database; 
dyna mic station models; managing decisions; station duty officer
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