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Залізнична галузь потребує 

постійного науково-технічного та 
технологічного супроводження. 
Особливу актуальність оновлення 
технічних засобів залізничного 
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суб’єктивного характеру стримують зростання технологічного 
рівня залізниць, але напрацювання розробників нової техніки та 
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машинобудівників надає впевненості на краще.  

Обмін передовим професійним досвідом, оприлюднення 
результатів теоретичних та експериментальних досліджень 
рухомого складу і елементів інфраструктури залізниць, 
популяризація прогресивних технологій та інноваційних 
технічних рішень є головними завданнями галузевого науково-
технічного видання, яким є журнал «Залізничний транспорт 
України». Програмні, оглядові, постановчі, дослідницькі, 
дискусійні, а інколи й проблемні науково-технічні публікації це 
лише частина ознак статей даного наукового видання. 
Сподіваюсь, що питання інноваційного розвитку залізничної 
галузі знайдуть відображення  в матеріалах авторів публікацій 
та  пропозиції з удосконалення конструкцій локомотивів, 
вантажних і пасажирських вагонів, спеціального рухомого 
складу, з розвитку інфраструктури залізниць та діджиталізації 
технологічних процесів знайдуть подальше впровадження в 
різних господарствах і підприємствах залізничного транспорту. 

Бажаю всім читачам журналу і залізничникам творчої 
наснаги та здобутків на благо залізничної галузі і в особистому 
житті! 
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Введение 
Железнодорожный транспорт является 

энергоёмкой отраслью. На его нужды в 
Украине ежегодно расходуется приблизи-
тельно 4,5 млрд. кВт·ч. электрической энер-
гии, причём львиная доля затрат электро-
энергии приходится на электрическую тягу 
поездов. Поэтому изыскание резервов эко-
номии потребляемой энергии – одно из ос-
новных заданий, которые стоят перед отрас-
лью. 

В результате непрерывного улучшения 
использования энергоресурсов на всех этапах 
преобразования топлива – от его добычи до 
превращения в механическую работу элек-
троподвижного состава – за время использо-
вания электрической тяги её средневзвешен-
ный к.п.д. возрос приблизительно в 2,5 раза 
(с 10,7 % до 25 %). Однако резервы повыше-
ния энергетической эффективности этого ви-
да тяги исчерпаны далеко не полностью, по-
скольку реальны перспективы совершен-
ствования устройств по производству и пре-
образованию электроэнергии, дальнейшего 
совершенствования электроподвижного со-
става, пополнение локомотивного парка 
электровозами с наиболее рациональными 
параметрами номинального режима, а также, 
использования так называемой модульной 
тяги.  

Несмотря на то, что графиком движения 
поездов для каждого направления установле-
на норма их массы, на практике всегда име-

ют место значительные отклонения массы 
поезда от нормируемого значения даже в 
случае, когда выполняется продиктованное 
стремлением полного использования мощно-
сти тяговых средств и полезной длины приё-
мо-отправочных путей станций правило 
формирования состава, согласно которому 
грузовые поезда должны быть или полносо-
ставными, или полновесными. Имеющие ме-
сто  отклонения массы составов от нормы 
объясняются колебаниями поездной погон-
ной нагрузки, обусловленной, в свою оче-
редь, спецификой перевозимых на данной 
линии грузов. 

Критическая норма массы поезда соответ-
ствует полному использованию мощности 
тягового средства, поэтому отклонение этой 
массы от нормы в меньшую сторону приво-
дит к появлению избытка тяговой мощности. 
Она не может быть использована на повы-
шение скорости, поскольку в графике дви-
жения независимо от массы маршруты для 
всех поездов прокладываются с одной и той 
же расчётной ходовой скоростью. Вместе с 
тем наличие избыточной мощности локомо-
тива отрицательно влияет на экономические 
показатели перевозочного процесса, так как 
приводит к росту затрат на обновление (по-
полнение) и содержание тягового парка, а 
также к увеличению расхода энергии на тягу 
поездов. Последнее объясняется тем, что 
рост избыточной мощности локомотива свя-
зан с увеличением доли его массы в общей 
массе поезда и с ростом затрат энергии на 
так называемые собственные нужды. 

Уменьшить избыточную мощность тяги, а 
значит и энергоёмкость перевозок, можно за 
счёт использования модульной тяги, то есть 
за счёт вождения поездов тяговыми сцепами, 
сформированными из отдельных тяговых 
модулей из расчёта, чтобы их мощность была 
достаточной для вождения поезда конкрет-
ной массы (под тяговым модулем подразуме-
вается тяговая единица, пригодная для ис-
пользования как в составе сцепа, так и само-
стоятельно). 

Цель работы 
Разработка методики оценки эффективно-

сти снижения энергоёмкости железнодорож-
ных перевозок за счёт использования в экс-
плуатационной работе тяговых сцепов, 

Ресурсозбереження і екологія  
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сформированных из однотипных модулей 
(локомотивов) с оптимальными тяговыми 
характеристиками и номинальной мощно-
стью. 

Обзор литературы 
Издержки на возмещение затрат на элек-

троэнергию для тяги поездов составляют 
ощутимую долю эксплуатационных расходов 
железных дорог, поэтому вся история их 
электрификации неразрывно связана с поис-
ком и реализацией резервов снижения энер-
гоёмкости перевозок. 

Проблема экономии электроэнергии на тя-
гу поездов изучалась в течение практически 
всей истории электрификации железных до-
рог. В результате внедрения различных энер-
госберегающих мероприятий расширение 
полигона электрической тяги сопровожда-
лось значительным снижением энергоемко-
сти перевозок. Так, в период 1950-1975 г.г. 
на железных дорогах бывшего СССР удель-
ный расход электроэнергии на тягу поездов 
во всех видах движения снизился приблизи-
тельно на 42 %. 

Особую актуальность вопросы энергосбе-
режения приобрели в последнее десятилетие 
в связи с ростом цен на энергоносители. Воз-
росло количество работ, посвящённых эко-
номии электроэнергии на тягу поездов. В по-
ле зрения исследователей находятся оба 
главных звена, определяющие общий энер-
гобаланс электротяги, – устройства электро-
снабжения [1-5] и тяговый электроподвиж-
ной состав [6,7,8]. Ряд новых исследований 
посвящен усовершенствованию методов 
нормирования расхода электроэнергии на 
тягу поездов. 

Величина расхода электроэнергии на тягу 
поезда используется в качестве показателя 
предпочтительности при решении целого ря-
да задач, относящихся к сфере железнодо-
рожного транспорта, в частности, задач оп-
тимизации режимов вождения поездов [9, 10] 
и тягового обеспечения участка движения, 
т.е. задач выбора оптимальных параметров 
номинального режима работы тяговых 
средств [11, 12]. 

Как показано в работе [12], посвящённой 
определению оптимального мощностного 
ряда электровозов, для грузовых и пассажир-
ских перевозок целесообразно использование 
модульной тяги, что обеспечивает возмож-
ность снижения капитальных затрат на об-
новление локомотивного парка и эксплуата-
ционных расходов на его содержание, а так-
же повышение энергетической эффективно-
сти железнодорожных перевозок.  

Вопросу энергетической эффективности 
модульной тяги посвящена также работа 
[13]. Однако в ней не приведены методики 

оценки влияния параметров номинального 
режима работы тягового модуля на расход 
электроэнергии на тягу поездов. В настоящей 
статье сделана попытка восполнить этот про-
бел. 

Основной материал исследований 
Установим взаимосвязь расхода энергии 

на движение поезда и мощности тягового 
сцепа. 

Пусть на рассматриваемом поездо-участке 
распределение массы составов  на интервале  

 
с с сm m m≤ ≤ ,     (1) 

 
где сm  и сm  – соответственно, наибольшее 
и наименьшее значения сm , определяется 
закономерностью  

 
( )сf mm ,     (2) 

 
Для каждого значения сm  можно опреде-

лить  потребную мощность номинального 
режима тягового средства [11] 

 
 2, 725 к ро р сN k k mN= ψ v ,     (3) 
 
где Nk  – коэффициент, равный отноше-

нию мощности номинального режима тяго-
вого модуля к мощности, реализуемой им на 
расчетном подъеме; кψ −  расчетный коэф-
фициент сцепления; р −v расчетная скорость 

тягового модуля, роk −  отношение потреб-

ной сцепной массы яоm  тягового модуля к 
массе состава, то есть 

 

  эо
ро

с

m
k

m
= .      (4) 

 
Согласно ранее проведённых исследова-

ний [12] 
 

 
( )

ор р
ро

1000 пр ор р

w i
k

w i

′′ +

′ψ − +
= ,        (5) 

 
где ow′′  и ow′ −  удельное основное сопро-

тивление движению состава и локомотива в 
режиме тяги при расчётной скорости движе-
ния; pi −  расчётный подъем. 

Перейдя с помощью (3) к переменной N, 
на основании зависимости ( )сmf m  полу-
чим распределение потребной мощности тя-
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гового сцепа модулей ( )Af NN , показанное 
на рис. 1а (значения =N a  и =N b  соответ-
ствуют массам состава сm  и сm ).  

 

 
 

Рис. 1 – Распределение потребной мощности 
тягового сцепа 

 
Рассмотрим случай применения модуль-

ной тяги при номинальной мощности модуля 
=нN x , когда ряд тяговых мощностей со-

ставляют сцепы модулей, суммарная мощ-
ность которых составляет =нN x , = 2нN x  и 

= 3нN x  (см. рис. 1а). 
Соответствующая потребной мощности N 

сцепная масса (минимальная) на основании 
(3) пропорциональна мощности N (см. рис. 
1б) определяется как 

 

  эо
N

m
d

= ,      (6) 

где 2, 725d kк N р= ψ v .      (7) 
 

Сцепная масса тяговых сцепов в пределах 
соответствующих диапазонов необходимой  
мощности остаётся неизменной: 

 

для ;э1

2
для 2 ;э 2

3
для .э 3

x
m a N x

d

x
m x N x

d

x
m 2x N b

d

= ≤ ≤

= ≤ ≤

= ≤ ≤

     (8) 

 
На указанных в зависимостях (8) интерва-

лах изменения мощности масса электровоза 
(модуля) неизменна, а её отношение к массе 
состава, определяемое значением коэффици-
ента рk , который есть величина переменная 
(см. рис. 1в) и может быть представлен как 
функция потребной мощности тяги N. 

В самом деле, значению номинальной 
мощности нN Ni=  соответствует сцепная 
масса                                                         

 

эо
Nim i
d

= .                            (9) 

 
Но поскольку согласно приведённого со-

отношения (3) масса состава 
 

  c
ро

N
m

dk
= ,    (10) 

 
то для мощности н iN N=  имеем 
 

 эо
р

с

m ik i
m

=   или  р
Nik i
N

= . 

 
На основании приведённых выражений 

для рассматриваемого случая получим зави-
симости: 

 

( )

( )

( )

;р1 ро

2
2 ;р 2 ро

3
,р 3 ро

x
k a N x k

N

x
k x N x k

N

x
k 2x N b k

N

≤ < =

≤ < =

≤ ≤ =

  (11) 
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графические значения которых показаны на 
рисунке 1в. 

Отметим, что коэффициент р роk k>  ха-
рактеризует величину избыточной сцепной 
массы в поезде и, следовательно, обуслов-
ленное этим обстоятельством повышение 
расхода электроэнергии на тягу. В качестве 
примера ниже рассмотрим расход электро-
энергии тяговой единицей, обусловленный 
работой сил основного сопротивления дви-
жению поезда: 

 

 ( )( )кэ
о

c н

sm mсA w s dsw
s

+
= ∫

η
v ,  (12) 

 
где оw −  основное сопротивление движе-

нию поезда в режиме тяги; cη −  среднее 
значение к.п.д. модуля (электровоза) при ра-
боте на данном участке. 

Расход электроэнергии на единицу полез-
ной перевозочной работы (удельный расход) 
определяется как 

 

  
( )с к н

A
aw

m s s
=

−
.   (13) 

 
Для рассматриваемого случая на основа-

нии выражения (12) имеем 
 

( )
( )( )

1 кр
о

c к н н

sk
a w s dsw

s s s

+
= ∫
η −

v .  (14) 

 
Согласно публикации [15] величина 

 ( )
( )( )к

о
н

о
к н

s
w s ds

s
w ss

s s

∫

=
−

v

   (15) 

 
и представляет собой среднее по пройдённо-
му  пути сопротивление движению поезда, 
определяемое как [16] 

 
  о оcw k ws w= ,   (16) 
 
где wk −  коэффициент пропорционально-

сти; оcw −  основное сопротивление движе-
нию поезда при средней скорости движения 
на участке, определяемое как [11] 

 

  р оc оc
оc

р

k w w
w

1+k

′ ′′+
= ,   (17) 

где оcw′  и оcw′′ −  основное сопротивление 
движению, соответственно,  локомотива в 
режиме тяги и состава при средней скорости 
движения. 

С учётом зависимости (17), выражение 
(14) приводится к виду 

 

 
( )2, 725 р оc оc

c

k w w
a kw w

′ ′′+
=

η
.  (18) 

 
Влияние избыточной мощности тяги на 

расход электроэнергии в выражении (18) от-
ражается через коэффициент рk . 

Графические зависимости ( )a Nw  показа-
ны на рисунке  1г. Минимальный удельный 
расход энергии равный 

 

 о ро оc оc
c

kwa k w ww ′ ′′= +
η

   ,  (19) 

 
соответствует условию реализации потре-

бной мощности, то есть отсутствию избыто-
чной сцепной массы поезда. 

При использовании тяговой мощности 
нN Ni=  имеем 
 

( ) ( ) .р оc оc
c

kwa N k N w wwi i ′ ′′= +
η

   ,            

i = 1 – n,       (20) 
 

где і равно кратности тяги, используемой 
для реализации мощности iN .  

Тогда для рассматриваемого случая полу-
чаем: 

 

( ) ( )

( ) ( )

( ) ( )

;1 р1 оc оc
c

;2 р 2 оc оc
c

.3 р 3 оc оc
c

kwa N k N w w

kwa N k N w w

kwa N k N w w

′ ′′= +
η

′ ′′= +
η

′ ′′= +
η

  

  

  

   (21) 

 
Увеличение удельного расхода электро-

энергии, обусловливается избытком сцепной 
массы 

 ( ) ( ) oa N a N ai wi w∆ = − , 
а на один поезд и единицу пути 
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 ( ) ( ) ( )o сA N a N a m Ni wi w∆ = ∆ −   ,  (22) 
или с учётом (18) и (19) 
 

 
( ) ( )

( )

1
с c о

р ро

A N m N k wi w

k N ki

−
′∆ = η ⋅

⋅ −  

.   (23) 

 
Но, так как 

( )с
ро

N
m N

dk
=  и р ро

Nik ki
N

= ,   (24) 

то ( ) ( )оc

c

k wwA N N Ni i
d

′
∆ = −

η
.   (25) 

 
Среднее значение увеличения расхода 

электроэнергии при мощности тягового мо-
дуля =нN x  будет равно 

  

( ) ( )

( ) ( )

( ) ( )

1

2

2

.3
2

x
A A N f N dNN

a

x
A N f N dNN

x

b
A N f N dNN

x

∆ = ∆ +∫

+ ∆ +∫

+ ∆∫

 

 
или с учётом полученной зависимости (25) 
 

( )

( ) ( )

( ) ( )

( ) ( )

оc

2
2

3 .
2

k wwA N xx
d

x
x N f N dNN

a

x
x N f N dNN

x

b
x N f N dNN

x

′
∆ = = ⋅

⋅ − +∫

+ − +∫

+ −∫







   (26) 

Как следует из монографии [12], выраже-
ние в квадратных скобках представляет 
среднее на один поезд значение избыточной 
мощности тяги YN , при =нN x , поэтому (26) 
можно представить как 

 

( ) ( )оk wwA N x Y N xx N x
d

′
∆ = = = . (27) 

 
Об эффективности применения модульной 

тяги можно судить, сравнивая соответству-
ющие средние значения избыточной мощно-
сти тяги A∆ . Например, при использовании 
только тяговой мощности н = 3N x , среднее 
значение избыточной мощности тяги будет 
равно 

 ( ) ( )оc3 3
k wwA N x Y N xx N x

d

′
∆ = = = . (28) 

 
Относительное увеличение расхода энер-

гии при переходе с варианта н =N x  к вари-
анту = 3нN x  можно определить как 

 
( ) ( )

( )
3A N x A N xx x

A N xx

∆ = − ∆ =
δ =

∆ =
  (29) 

 

или 
( )
( )

3
1

Y N xN x

Y N xN x

=
δ = −

=
.   (30) 

 
Уменьшение избыточной мощности тяги 

обуславливает также снижение расхода элек-
троэнергии на собственные нужды локомо-
тива, причём его относительное значение 
определяется тоже выражением (30). Под-
твердим это утверждение. 

Расход электроэнергии на собственные 
нужды составляет [14] 

 
  сн снA P T=  
 

или ( ) 1
сн сн к н уA P s s

−
= − v , 

где снP −  мощность цепей собственных 
нужд; Т – время работы на участке; у −v  
участковая скорость движения. 

Мощность цепей собственных нужд моду-
ля (электровоза) снP  пропорциональна его 
номинальной мощности нN , т.е.  

 
  сн сн нP k N= ,    (31) 
 

где коэффициент снk  зависит от типа локо-
мотива и может быть определен на основа-
нии данных, приведённых в правилах тяго-
вых расчётов [14]. 
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Тогда расход энергии на собственные ну-
жды поезда на единицу пройдённого пути 
составит 

  
1

сн сн уA k N
−

= v . 
 
Увеличение мощности номинального ре-

жима сверх потребного значения N >(N N)i  
составляет 

 
 ( ) ( ) ( )сн снA N A N A Ni i∆ = −  
 

или ( ) ( )1
сн уA N k N Ni i

−
∆ = −v . 

 
Среднее значение увеличения Ai∆  опреде-

ляется как 
 

       
1

сн уA k YN
−

∆ = v , 
где NY  – избыточная мощность тяги (на 
один поезд). 

Относительная величина роста снA  опре-
деляется как 

 
( ) ( )

( )
н н

н

A N N A N Ni

A N N

∆ = − ∆ =
δ =

∆ =
, 

которая сводится к выражению (30). 
 
Полученное выражение (30) позволяет  

оценить эффективность применения модуль-
ной тяги непосредственно в ходе решения 
задач тягового обеспечения движения поез-
дов, когда в качестве одного из критериев 
оптимальности при выборе параметров но-
минального режима работы тягового модуля 
принимается избыточная мощность локомо-
тивов в имеющемся локомотивном парке. 

Выводы 
1. В связи с ростом цен на энергоносители 

актуальность задачи поиска и реализации 
снижения энергоёмкости железнодорожных 
перевозок возрастает. 

2. Использование в эксплуатации модуль-
ной тяги за счёт снижения избыточной мощ-
ности локомотивного парка благоприятно 
сказывается на снижении затрат энергии на 
тягу поездов. 

3. В результате выполненного анализа по-
лучены математические модели взаимосвязи 
расхода электроэнергии на тягу и избыточ-
ной мощности тяговых средств, которые поз-
воляют получить оценку энергоэффективно-
сти применения модульной тяги. 

4. Предварительный анализ поставленной 
задачи показал, что применение на железных 

дорогах модульной тяги поездов обеспечива-
ет снижение затрат энергии на перевозки на 
2-3 %, за счёт уменьшения работы сил сопро-
тивления движению и затрат на собственные 
нужды локомотива. 

 
Литература 
1. Бойко С.М. К вопросу развития системы 

электроснабжения предприятий горнодобы-
вающей промышленности с использованием 
возобновляемых источников электроэнергии. 
/ С.М. Бойко // Электрификация транспорта. 
– 2017. - № 14. - С.7-14. 

2. Денисюк С.П. Повышение энергетиче-
ской эффективности предприятий железно-
дорожного транспорта на основе технологи-
ческого подхода. / С.П. Денисюк // Электри-
фикация транспорта. – 2017. - № 14. – С. 78-
85.  

3. Сиченко В. Г., Саенко Ю. Л., Босий Д. 
О.: Якість електричної енергії у тягових ме-
режах електрифікованих залізниць: моно-
графія / В.Г. Сиченко, Ю.Л. Саенко, Д.О. Бо-
сий: за загальною редакцією Сиченка В. Г. – 
Дн-вск : ПФ "Стандарт – CepBic", 2015. – 344 
c.  

4. Синчук О.Н. Малый комментарий к 
тактике создания тяговых электромеханиче-
ских комплексов рудничных электровозов 
комбинированного вида / О.Н. Синчук // 
Электрический транспорт. – 2017. - № 14. - 
С. 42-55. 

5. Малишко І.В. Основні напрямки 
енергозбереження на залізничному транс-
порті України / І.В. Малишко // Вісн. 
Дніпропетр. нац. ун-ту залізн. трансп. ім. акд. 
В.Лазаряна. – 2006. - № 13. – С. 36-38. 

6. Гетьман Г.К. Еще раз об определении 
экономии электроэнергии на тягу за счет ча-
стичного отключения тяговых двигателей 
электроподвижного состава / Г.К. Гетьман, 
В.Н. Васильев // Электрический транспорт. – 
2013. - № 5. - С. 33-40. 

7. Гетьман Г. К. Теорія електричної тяги : 
підручник у 2 т. / Г. К. Гетьман. – Дн-вск:  
Дніпропетр. нац. ун-т залізн. трансп. ім. акад. 
В. Лазаряна, 2015. – Т. 2.– 490 с. 

8. Гетьман Г. К. Методика определения 
экономии электроэнергии на тягу поездов 
при частичном отключении тяговых двигате-
лей / Г.К. Гетьман, В.Е. Васильев // Материа-
лы 73 Международной научно-практической 
конференции «Проблемы и перспективы раз-
вития железнодорожного транспорта». – Дн-
вск: Дніпропетр. нац. ун-т залізн. трансп. ім. 
акад. В. Лазаряна, 2013. – С. 113. 



РЕСУРСОЗБЕРЕЖЕННЯ І ЕКОЛОГІЯ 

10   ЗАЛІЗНИЧНИЙ ТРАНСПОРТ УКРАЇНИ, №1/2020 

9. Костромин А.М. Оптимизация управле-
ния локомотивом / А.М. Костромин.– М.: 
Транспорт, 1979. – 119 с. 

10. Петров Ю.П. Оптимальное управление 
движением транспортных средств / Ю.П. 
Петров. – Л.: Энергия, 1969. – 96 с. 

11. Гетьман Г. К. Определение оптималь-
ной мощности тягового модуля / Г.К. Геть-
ман // Вестник ОАО «ВЭлНИИ». – Новочер-
касск. – 2007. – С. 155–176. 

12. Гетьман Г. К. Научные основы опреде-
ления рационального мощностного ряда тя-
говых средств железнодорожного транспор-
та: монография / Г.К. Гетьман. – Дн-вск:   
Дніпропет. нац. ун-т залізн. трансп. ім. акад. 
В. Лазаряна. – 2008. – 444 с. 

13. Арпуль С.В. Визначення ефективності 
модульної тяги / С.В. Арпуль, Г.К. Гетьман // 
Электрификация транспорта. – 2017. – № 13. 
– С. 28-32.  

14. Правила тяговых расчетов для поезд-
ной работы. – М.: Транспорт, 1985. – 287 с. 

15. Тихонов К.К. Оптимальные ходовые 
скорости грузовых поездов / К.К. Тихонов // 
Труды МИИТ, вып. 172. – М.: Транспорт, 
1964. – C. 282-298. 

16. Тихонов К.К. Теоретические основы 
выбора оптимальных параметров перспек-
тивных локомотивов для грузового движения 
/ К.К. Тихонов // Вопросы эксплуатации же-
лезных дорог. Труды МИИТа, вып. 307. – М.: 
Транспорт, 1969. – С. 3-23. 

 
ВІДОМОСТІ ПРО АВТОРІВ 
 

Гетьман Геннадій Кузьмович, 
д.т.н., професор кафедри «Електричний ру-
хомий склад залізниць» Дніпровського 
національного університета залізничного 
транспорту імені академіка В.Лазаряна 
(ДНУЗТ). 
Вул. Лазаряна, 2, м. Дніпро, 49010, Україна. 
Тел. +38 050 575 09 33. 
E-mail: getman-gk@i.ua. 
ORCID: orcid.org/0000-0002-3471-6096. 
 
Марікуца Сергій Леонідович, 
аспірант, викладач кафедри «Електричний 
рухомий склад залізниць» ДНУЗТ.  
Вул. Лазаряна, 2, Дніпро, 49010, Україна.  
Тел.: +38 095 035 36 06. 
E-mail: marikutsasergei@gmail.com. 
ORCID: orcid.org/0000-0002-0429-6633. 
 
Васильєв Вячеслав Євгенович, 
інженер, старший викладач кафедри «Елект-
ричний рухомий склад залізниць» ДНУЗТ. 
Вул. Лазаряна, 2, Дніпро, 49010, Україна. 
Тел.: +38 099 960 03 96. 
E-mail: wasiljew@ukr.net.  
ORCID: orcid.org/0000-0001-7551-2332. 

 

«ЗАЛ ІЗНИЧНИЙ  ТРАНСПОРТ  УКРА ЇНИ»  
Д Е  П Е Р Е Д П Л А Т И Т И  В И Д А Н Н Я ?  

 

Оформити передплату на науково-практичний журнал «Залізничний        
транспорт України» на 2020 рік, можливо у кожному поштовому відділенні 
України за Каталогом видань України або на офіційному сайті ДП «Преса» 
www.presa.ua.   

Періодичність видання журналу –  4 рази на рік.  
Передплатний індекс: для індивідуальних передплатників – 74126,  
для підприємств і організацій – 40294. 
Передплату (річну, на півріччя чи на один квартальний випуск) підприємства 

та фізичні особи також можуть оформити на договірних умовах у видавця   
журналу філії «НДКТІ» ПАТ «Укрзалізниця», за адресою: 

03038, м. Київ, вул. Івана Федорова, 39. 
Електронна пошта: ztu1520mm@gmail.com. 
Тел.: +38 (044) 465-38-11; +38 (044) 309-68-93.  

 



ЗАЛІЗНИЧНИЙ ТРАНСПОРТ УКРАЇНИ, №1/2020   11 

 
УДК 334.72:658:001  
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-11-18  
 
Інженери Доліна Н. Л., Бочаров О. П. 
Канд. техн. наук Зіненко О. Л. 
  
НАУКОВІ ПІДХОДИ ПРИ РОЗРОБЦІ СТРАТЕГІЇ 
ЦИФРОВОЇ ТРАНСФОРМАЦІЇ  
ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 

 
 

Ключові слова: корпоративне управління,  
інформація,  корпоративна інформаційна 
система, інформаційні технології, стратегія, 
архітектура, бізнес-процеси. 

 
Вступ 
Сучасний бізнес та інформаційні, цифрові 

технології невіддільні - залізнична галузь не 
виняток. Інформаційні технології за останні 
роки стали її складовою частиною та неод-
мінним атрибутом. На деяких напрямках, і 
насамперед в основному виді діяльності –
перевезеннях, інформаційні технології стали 
вже ключовим фактором виробництва. 

Інформаційні та цифрові технології в су-
часному виробництві - це сукупність засто-
совуваних технологій, прийомів, методів. Це 
вже ціла філософія, а поняття цифрової еко-
номіки увійшло до буденного життя сучасно-
го світу [6]. У 2001 р. Томас Месенбург  ви-
ділив основні складові концепції цифрової 
економіки [11]: 

1) підтримуюча інфраструктура (апаратне 
забезпечення, програмне забезпечення, теле-
комунікації, мережі); 2) електронний бізнес 
(будь-які процеси, які організація проводить 
через комп’ютерні мережі); 3) електронна 
комерція (передача товарів онлайн). 

Автоматизовані системи управління 
(АСУ) є складовими єдиної Інтелектуальної 
транспортної системи (ІТС) та сукупністю її 
наступних частин: 
− наукового забезпечення: комплексу еконо-
міко-математичних та інформаційних моде-
лей; 

− інформаційного забезпечення: сукупно-
сті інформаційних потоків, систем  кодуван-
ня, класифікаторів і т.п.; 

− математичного забезпечення: комплексу 
алгоритмів та програм обробки інформації; 

−  організаційного забезпечення: сукупно-
сті положень, Технологічних процесів, поса-
дових інструкцій, методичних вказівок і т.п. 
для роботи в умовах функціонування АСУ; 

− технічного забезпечення ІТ інфраструк-
тури; 

− кадрового забезпечення, тощо. 
Мета статті 
На сьогодні в АТ «Укрзалізниця» (далі - 

УЗ) використовується ряд автоматизованих 
систем управління, що якимось чином вирі-
шують завдання в своїх підрозділах. Це ве-
лика сукупність інформаційних систем, яка 
створювалася протягом більше ніж 40 років 
всіма підрозділами інформаційних техноло-
гій  УЗ, різними способами та з використан-
ням різних, часто мало сумісних технологій 
[1]. При цьому спочатку кожен розробник 
формував своє власне уявлення про структу-
ру інформації, способи доступу та місця її 
зберігання. В результаті маємо в цілому по 
підприємству спільне бачення по способах 
автоматизації процесів, зберігання інформа-
ції, доступу до цієї інформації, обмежене 
компетенціями співробітників. В статті розг-
лянуто основні аспекти формування  єдино-
го, спільного для всіх, бачення розвитку кор-
поративного середовища та галузевих бізнес-
процесів, що сприяє правильному викорис-
танню сучасних корпоративних технологій 
на основі діджиталізації в УЗ, наведена спро-
ба визначити основних учасників розробки і 
супроводу Стратегії розвитку корпоративних 
технологій на основі інформатизації – Ді-
джитал адженди Товариства (цифровий по-
рядок Товариства)  [3]. 

Впровадження в структурних підрозділах 
УЗ автоматизованих систем призвело до змін 
в технологічних процесах по господарствах, 
про що свідчить інформація Департаментів 
про нормативні документи, що регламенту-
ють діяльність служб, підрозділів, працівни-
ків, та були змінені або розроблені у зв'язку з 
впровадженням систем/підсистем/АРМів, а 
також у зв'язку з реструктуризацією підпри-
ємства. Разом з перевагами впровадження 
систем відзначаються і проблемні питання та 
дедалі частіше звучать пропозиції щодо по-
дальшого  розвитку існуючих автоматизова-
них систем і розробки нових [4]. 

Дуже важливо коректно підрахувати еко-
номічний та соціальний ефект від впливу ін-

Інформатизація і зв'язок 
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формаційних технологій у виробництві, вра-
ховуючи ймовірність та діапазон обсягів си-
нергетичного ефекту при впровадженні циф-
рових технологій для досягнення збільшення 
доходу компанії.. Власник бізнесу (в нашому 
випадку держава) не має витрачати гроші на 
інформаційні технології, якщо йому не дове-
дено, що це економічно вигідно. Але першо-
чергово треба домовитися саме про парамет-
ри оцінки ефекту. Якщо все зведеться лише 
до розповідей про повернення інвестицій при 
впровадженні деякої системи в голих кінце-
вих цифрах через n років - це безвідповідаль-
ний підхід. Дуже велику роль в управлінні 
запровадженням нових технологій  відіграє 
визначення переліку натуральних статистич-
них функційних та нефункційних показників 
для їх відслідковування на всіх етапах проек-
ту. Розписати результат на виході без прив'я-
зки до грошей детально по етапах розробки, 
придбання, впровадження цілком можливо - 
потрібні правильні показники [5].  

Основна частина 
На думку авторів, зараз починає поступо-

во змінюватися менталітет «гарячих голів» 
від менеджменту великих виробничих ком-
паній якраз в сторону розробки стратегії роз-
витку підприємств в нинішніх ринкових умо-
вах, з використанням IT-методологій при 
оцінці (аналітиці) та оптимізації бізнес-
процесів підприємств. 

Криза «підстьобує» багато виробничих пі-
дприємств до розробки такої стратегії, яка 
дозволяла б підвищити ефективність вироб-
ничих бізнес-процесів, оптимізувати витрати 
у виробництво, провести реструктуризацію 
виробництва та досягти ефективного управ-
ління ним. Тому, мають рацію ті, хто все ж 
таки вважає, що бізнес та інформаційні тех-
нології є невід’ємними складовими частина-
ми одного цілого. Головне - розробка за до-
помогою IT-аналітики «правильної» стратегії 
розвитку бізнесу. Справа за IT-службами, - 
розробниками інструментарію та аналітика-
ми-технологами, - розробниками технологій 
та методологій. 

Відомо, що якщо на перших етапах ство-
рення АСУ та інформаційних систем (ІС), 
при попередній постановці завдань і матема-
тичному моделюванні допущене недостатнє 
опрацювання, або відповідні роботи виклю-
чені, то процес впровадження в промислову 
(постійну) експлуатацію таких систем розтя-

гнеться в часі, так як і додаткова постановка, 
та налагодження продукту буде відбуватися 
у рамках дослідної експлуатації, «на живих 
користувачах», з дописуванням «з колін», 
«на слух» - за порадою конкретного підпри-
ємства. 

Додаткові витрати на досягнення якості 
постановки на початку проекту складають 
близько 9 відсотків витрат на усунення недо-
ліків або переробки систем при впроваджен-
ні. Також впровадження ІС та АСУ в дослід-
ну експлуатацію залежить як від готовності 
програмно-апаратних компонент системи, 
так і від якості документування. 

Координація роботи та доведення інстру-
кцій з обробки інформації та формування 
аналітичної інформації на основі впровадже-
них програмно-технічних комплексів (ПТК) 
необхідно також проводити на достатньому 
професійному рівні, із залученням наукових 
сил. 

Аналізуючи стан справ в компанії, можна 
зробити деякі висновки: 

1. Необхідно структурувати технологічні 
процеси на залізничному транспорті, описати 
їх у відповідних документах. Це завдання 
необхідно виконати під керівництвом того 
Департаменту, який відповідальний за біль-
шу частину того чи іншого технологічного 
процесу. 

2. Корпоративні технології змінили багато 
важливих напрямків роботи залізничного 
транспорту, але поки вплинули не на всі ос-
новні організаційно-правові форми управ-
ління залізничним транспортом. 

3. Результат розвитку корпоративних тех-
нологій є важливим фактором при прийнятті 
рішення про вибір шляхів реформування га-
лузі та замовлення нових автоматизованих 
систем. 

4. Інформатизація галузі є важливим ін-
струментом її реформування та розвитку но-
вих видів корпоративних технологій. 

5. Швидкі темпи розвитку інформаційних 
технологій у світі викликали потребу своєча-
сного реагування залізничників, в тому числі 
і з боку користувачів АСУ (освоєння нових 
ІТ-продуктів, навчання). 

6. Інтенсивне забезпечення комп'ютерною 
технікою, потужними обчислювальними 
комплексами та сучасними мережами пере-
дачі даних самі по собі результату не дають. 
Необхідно розробляти нові прикладні інфор-
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маційні технології та паралельно міняти (оп-
тимізувати) бізнес-процеси галузі. 

7. Практикою було доведено, що якщо при 
створенні корпоративної системи управління 
були порушені вимоги до етапності та реаль-
них термінів процесу розробки, то це «сто-
рицею» відгукувалося на етапі впроваджен-
ня. Тому, виходячи з бажання якомога шви-
дше отримати кінцевий результат, для бага-
тьох АСУ етап впровадження став етапом 
випробувань на міцність, виживання, масо-
вих розчарувань користувачів і, як наслідок, 
недооцінка праці всіх учасників процесу 
створення АСУ (розробників, технологів Де-
партаментів, працівників філій та структур-
них підрозділів). 

8. Завжди постає питання вартості робіт з 
інформатизації галузі та повернення інвести-
цій. Світовою практикою доведено, що для 
забезпечення конкурентоспроможності підп-
риємство повинне направляти не менше 2 
відсотків валового доходу на інформатиза-
цію. Головний висновок попереднього періо-
ду в тому, що економію слід отримувати в 
оптимізації виробничого процесу, отриманні 
додаткових доходів та зменшенні виробни-
чих витрат, в повному контролі за викорис-
танням матеріально-технічних, виробничих, 
фінансових та людських ресурсів, в прозорій, 
оптимальній системі управління галуззю. 

9. Корпоративні системи управління різ-
ними господарствами УЗ повинні взаємодія-
ти з працюючими в УЗ інформаційними сис-
темами автоматизації управління фінансово-
господарською діяльністю залізничної галузі, 
управління персоналом і соціальною сферою 
та іншими, які є загальними для всіх госпо-
дарств та структурних підрозділів. Також во-
ни повинні забезпечувати електронний доку-
ментообіг з партнерами УЗ. Тому виникла 
необхідність окремо зупинитися на наступ-
них питаннях. 

В цілому для ефективної, злагодженої ро-
боти в напрямку інформатизації галузі необ-
хідна єдина Стратегія розвитку корпоратив-
них технологій – Діджитал адженда. Вже да-
вно УЗ не має такого програмного проектно-
го документа. Раніше розроблялися Програ-
ма інформатизації, Концепція та Координа-
ційні плани інформатизації галузі. За скла-
дом та способом складання, організації конт-
ролю виконання ці плани нагадують план 
НДДКР - той самий основний принцип набо-
ру суми подрібнених робіт, запланованих рі-

зними Департаментами. А Координаційний 
план (або мережевий план-графік в термінах 
теорії управління) все ж таки повинен бути 
похідним від якісно складеного і супрово-
джуваного Портфеля проектів, який був би 
закладений в Стратегії. 

Структура Портфеля проектів повинна бу-
ти такою, щоб можна було легко здійснювати 
аналіз та моніторинг виконання; робити оці-
нки економічної ефективності інформацій-
них систем та АСУ ЗТ та вносити скоорди-
новані зміни і похідні плани, включаючи ро-
зрахунок вартості заходів проектів та визна-
чення періодів впровадження. Тому обов'яз-
ково застосування проектного підходу з ме-
тою уникнення «клаптикового» планування 
робіт та підвищення відповідальності конк-
ретного ініціатора замовлення на розроб-
ку/закупівлю і впровадження системи (як 
приклад - 6 років тому була спроба побудови 
проекту на створення програмно-технічного 
комплексу центра управління перевезеннями, 
який був схвалений Радою головних інжене-
рів і підготовлений до затвердження), та роз-
гляд доцільності кожного проекту і плану 
робіт по його реалізації на відповідність 
Стратегії розвитку корпоративних технологій 
з урахуванням вимог реформування і стану 
автоматизації галузі. Розгляд та захист прое-
ктів з інформатизації та автоматизації галузі 
бажано проводити на технічній Раді АТ «Ук-
рзалізниця», з попереднім розглядом коор-
динаційною Радою з питань інформатизації. 

Стратегія розвитку корпоративних техно-
логій - масштабний, довгостроковий проект. 
Складність проекту визначається складністю 
об'єкта інформатизації - залізниці України. І 
щоб «підтягти» під неї стару виробничу базу, 
звичайно, цей процес тривалий. Треба залу-
чати експертів - фахівців, які знають вироб-
ництво зсередини, а не «ботаніків від IT-
інтегратора». Всі процеси вимагають грамот-
ної комплексної постановки задачі. 

Розробка та затвердження опису техноло-
гічних процесів з урахуванням змін в зборі, 
обробці та наданні інформації та автоматиза-
ції управління з метою ефективного викорис-
тання введених засобів автоматизації та ін-
форматизації повинні бути як на стадії пос-
тановки задач автоматизації так і на етапі 
впровадження. Загальний план та етапи роз-
роблення Стратегії наведені на рисунках 1, 2, 
3 [6, 1]. 
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Рис.1 - Загальний план-графік проекту розробки Стратегії розвитку ІТ УЗ 

 
 
Так хто ж повинен розробляти Стратегію? 

Консультантів з управління інформаційними 
технологіями може засмутити думка ІТ-
директорів, які мають досвід розробки таких 
стратегій, що тільки консультантам (техно-
логи, бізнес-аналітики) розробку стратегій 
розвитку корпоративних технологій довіряти 
не варто. Але й багато ІТ-фахівців будуть 
засмучені, що зовсім вже їх силами, без залу-
чення консультантів, технологів, бізнес-
аналітиків розробити хорошу стратегію на-
вряд чи вийде. Як і в багатьох складних об-
ластях, найбільш доцільною вбачається спі-
льна робота ІТ-фахівців та аналітиків-
експертів предметної області, особливо при 
розробці стратегії розвитку корпоративних 
технологій. Причому, чим більше компанія, 
тим менше роль ІТ-фахівців та більше участь 
науковців, технологів та бізнес-аналітиків. 

У розробці та супроводі Стратегії розвит-
ку корпоративних технологій АТ «Укрзаліз-

ниця» можуть взяти участь структурні ІТ-
підрозділи, які безпосередньо розробляють, 
впроваджують та супроводжують корпорати-
вні технології і наукові організації УЗ (аналі-
тики), які взяли б на себе роль методологіч-
ного та технологічного забезпечення. Підхід 
до розподілу роботи повинен бути, як і в ін-
ших серйозних програмах та проектах: залу-
чення наукових сил закладів вищої освіти, 
наукових організацій, підприємств і не тільки 
залізничних [7]. 
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Рис. 2 - Етапи та результати проекту розробки Стратегії розвитку ІТ УЗ. 
 
Розглянемо функції консультантів (аналі-

тиків-технологів) та ІТ- служб підприємства 
УЗ, які повинні спільними зусиллями створи-
ти дієвий документ. 

Функції консультантів (аналітиків-
технологів): 

1. Розробка попередньої постановки за-
дач - опис технологій, бізнес-процесів, вне-
сення змін у технологічні процеси з ураху-
ванням можливостей автоматизації та інфор-
матизації. 

2. Розробка концептуальних документів, 
концепцій АСУ та ІС під керівництвом тех-
нічних директорів та за участю Департамен-
тів, філій, підприємств УЗ. 

3. Розробка технічних завдань (ТЗ) на си-
стеми спільно з розробниками (ПКТБ ІТ та 
інші). ТЗ на систему в цілому, на окремі під-
системи та задачі це прерогатива тільки роз-
робника з відповідними замовниками. 

4. Розробка нових інструкцій та змін до 
існуючих інструкцій, нормативних докумен-
тів з обробки інформації та технології роботи 
підрозділів, в тому числі у зв'язку з автома-
тизацією. 

5. Пропозиції щодо координації, опрацю-
вання доручень на виконання робіт з розроб-
ки технологічних документів стороннім нау-
ковим організаціям. 

Функції ІТ-менеджерів - забезпечення 
впровадження ІТ-систем з метою отримання 
економічного ефекту для підприємства; фун-
кції організатора, менеджера. Це представ-
ники замовника, і в цьому сенсі беруть 
участь в розробці концепцій, вимог, ТЗ, кон-
курсної документації тощо. Вони не є фахів-
цями з опису технологічних процесів, поста-
новки задач на автоматизацію. 
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Функції розробників - розробка 
ТЗ/BRD/RS сумісно із замовником, алгорит-
мів та програм, структур баз даних. 

По-хорошому, приступати до алгоритмі-
зації можна після вивчення нових технологі-
чних процесів виробництва. А якщо їх немає, 
і компанія потребує їх розробки? ...  

Попередня постановка задач - робота 
практиків-вчених-аналітиків, а не ІТ-
технологів та програмістів. 

Вочевидь, що для розробки хорошого про-
грамного документа, як то Стратегії, Діджи-
тал адженди необхідно об'єднати сили ІТ-
служб та науково-дослідні і проектні сили 
АТ «Укрзалізниця» та галузевих інститутів. 

 
 

 
 

Рис.3 – Етапи процесу цифрової трансформації бізнес-моделі компанії УЗ. 
 

Обґрунтування доцільності та ефектив-
ності стратегії інформаційних технологій 

Кому та навіщо потрібна Стратегія роз-
витку корпоративних систем? 

Стратегія потрібна і співробітникам ІТ-
служби, і користувачам для розуміння, в 
яких напрямках розвиваються інформаційні 
технології на підприємстві. Стратегія потріб-
на власникам бізнесу та керівникам бізнес-
підрозділів [8]. 

Чим стратегія може допомогти ІТ-
менеджеру: 

- обґрунтувати ІТ-бюджет (на рік та біль-
ше); 

- погодити розвиток ІТ з керівництвом пі-
дприємства та користувачами; 

- обґрунтувати великі проекти; 

- забезпечити планомірне виконання прое-
ктів з корпоративних технологій, а не вико-
нувати їх хаотично, тобто сконцентруватися 
на виконанні стратегічних проектів; 

- поліпшити відносини з керівництвом; 
- збільшити свій вплив в компанії; 
- обґрунтувати конкретні рішення з кор-

поративних технологій; 
- вирішити цікаву творчу задачу - розроб-

ку Стратегії та головне її впровадження, а це 
теж великий проект; 

- контролювати роботу ІТ-служб та ін. 
Чим стратегія може допомогти керівни-

кам підприємства: 
- збільшити вигоди, які підприємство 

отримує від ІТ; 
- оптимізувати витрати на ІТ; 
- краще контролювати роботу ІТ; 
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- зменшити ризики від ІТ. 
Можливі вигоди від Стратегії для підпри-

ємства в цілому: 
- скорочення витрат на ведення бізнесу; 
- поліпшення керованості підприємства; 
- отримання нових можливостей для підп-

риємства; 
- розуміння керівництвом підприємства, 

які проекти будуть виконані в певний етап 
часу; 

- підвищення доходів підприємства; 
- підтримка зростання бізнесу за рахунок 

вибору довгострокових технічних рішень з 
корпоративних технологій, автоматизації бі-
знес-процесів, найбільш важливих для підп-
риємства в цілому; 

- зниження ризиків, якими управляти пот-
рібно ще на етапі планування проектів та 
Стратегії в цілому; 

- розуміння ІТ-керівником чітких планів 
по всім підрозділам ІТ; 

- резервування елементів інфраструктури 
ІТ; 

- здешевлення закупівлі за напрямком ін-
формаційних технологій, якщо це планувати 
заздалегідь; 

- задоволення особистих професійних ам-
біцій як керівників ІТ, так і керівництва під-
приємства в цілому. 

Підприємства, які вже розробляли відпо-
відні стратегії, оцінюють вигоди від викори-
стання стратегій розвитку корпоративних 
технологій, порядку щонайменше 15-20 % 
підвищення ефекту від ІТ.  

Висновки 
Ситуацію з впровадженням галузевих ін-

формаційних технологій в АТ «Укрзалізни-
ця» зараз не можна назвати стабільною через 
велику кількість факторів впливу. Необхідна 
Стратегія розвитку корпоративних цифро-
вих, інформаційних технологій. 

Ефективне ведення бізнесу в умовах ді-
джиталізації вимагає застосування цифрових 
технологій у бізнес-процесах, управлінні та 
бізнес-моделях у цілому, адже здатність під-
приємства до тривалого якісного функціону-
вання залежить від того, наскільки продума-
ними є його бізнес-моделі з погляду створен-
ня споживчої цінності. Цифрові технології, 
штучний інтелект та нові аналітичні методи, 
такі як великі дані, створюють нові можли-
вості у функціонуванні й розробленні бізнес-
моделі. 

Наведені на рис. 3 етапи цифрової транс-
формації дають можливість компанії скорис-
татися потенціалом цифрових технологій  і 
переглянути свою бізнес-модель. Застосову-
ючи ці етапи, компанія здатна оптимізувати 
свою поточну бізнес модель і створити чітку 
конкурентну перевагу [10]. 

З позицій корпоративної філософії, ство-
рення Стратегії розвитку ІТ УЗ дозволяє за-
безпечити: 

- розуміння того, що корпоративні тех-
нології повинні сприяти вдосконаленню 
управлінського процесу, а не консервувати 
неефективні схеми управління, існуючі на 
підприємстві; 

- усвідомлення факту, що розвиток кор-
поративних технологій вимагає постійної 
уваги з боку вищого керівництва; 

- створення культури управління з вико-
ристанням корпоративних технологій; 

- подолання психологічних бар'єрів пер-
соналу, вироблення нової мотивації праці, 
необхідної настройки на зміни, розуміння і 
підтримки того, що відбувається; 

- виховання власної групи фахівців, яка 
здатна кваліфіковано вирішувати організа-
ційні, технічні та інші питання реформування 
підприємства і впровадження новітніх кор-
поративних технологій [9]. 

З огляду на складність та комплексний ха-
рактер створення Діджитал адженди товари-
ства, значний обсяг робіт по розробці порт-
фелю проектів, що пов’язані між собою тех-
нологічно, до роботи із розробки та супрово-
ду документа Стратегії розвитку ІТ УЗ доці-
льно залучити представників замовника – 
господарств та підрозділів УЗ, підрозділів ІТ, 
наукових фахових установ та консультантів 
агентств і компаній-вендорів, що мають ус-
пішний досвід такої роботи на підприємствах 
України та залізницях інших держав. 
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Проблема износа колес и рельсов, как из-

вестно, существует с момента создания же-
лезнодорожного транспорта и на всем про-
тяжении исторического развития железных 
дорог инженеры и ученые искали эффектив-
ные технические средства и технологии по 
уменьшению этого износа и повышению ре-
сурса колес и рельсов. Специальный раздел 
науки под названием «трибология» как раз и 
посвящен изучению проблемы износа тру-
щихся деталей [1-5]. Но специфика взаимо-
действия деталей в различных отраслях про-
мышленности отражается и на способах 
уменьшения их износа. К особенностям си-
лового взаимодействия колес и рельсов на 
железнодорожном магистральном и про-
мышленном транспорте относится то, что 
происходит не только простое взаимодей-
ствие между металлическими деталями, но и 
присутствует внешнее влияние целого ряда 
факторов: погодных условий, попадание аб-
разивных частиц в зону контакта, сферич-
ность поверхности контактирующих тел. Все 
это приводит к изменению не только кинема-
тики точек контакта и интенсивности взаи-
модействия, а еще и изменению физико-
химических свойств контактирующих эле-
ментов [6-8]. 

Естественно, следует использовать основ-
ные доступные способы снижения износа 
колес и рельсов:  

- восстановление геометрических раз-
меров контактирующих тел (профилирова-
ние или шлифовка головки рельсов, обточка 
поверхности катания колес); одним из 
направлений улучшения геометрического 
взаимодействия является использование так 

называемых износостойких или ресурсосбе-
регающих, а иначе говоря, конформных или 
ремонтных профилей поверхности катания 
колес, которые способствуют изменению в 
сторону уменьшения силового взаимодей-
ствия в паре «колесо-рельс» за счет увеличе-
ния площади контакта. При этом несколько 
меняются показатели безопасности движения 
в части снижения коэффициента устойчиво-
сти от всползания колеса на рельс, если не 
применять одновременно и другие техниче-
ские средства по улучшению динамических 
характеристик рельсовых экипажей (упругие 
адаптеры в буксовых узлах, упругие сколь-
зуны, билинейное центральное подвешива-
ние и др.); 

- изменение геометрических характери-
стик рельсового пути в основном за счет 
корректировки возвышения наружного рель-
са по отношению к внутреннему для умень-
шения силового взаимодействия между коле-
сами и рельсами; при этом целесообразно не 
только пересчитывать возвышение по сред-
ней скорости прохождения поездов в кон-
кретной кривой, но и учитывать режим дви-
жения локомотива (тяга, выбег, торможение), 
потому что в зависимости от режима движе-
ния учеными рекомендуется либо повышать, 
либо понижать значение величины возвыше-
ния наружного рельса [9]; 

- снижение коэффициента трения в зоне 
контакта колеса и рельса за счет применения 
лубрикации или, иными словами, нанесение  
смазки на боковую поверхность головки 
рельса и/или на гребень колеса [10, 11]. 

- изменение физико-механических ха-
рактеристик контактирующих тел, имеется в 
виду увеличение твердости (изменение соот-
ношения твердостей контактирующих по-
верхностей), уменьшение шероховатости по-
верхности и т.д. 

Рассмотрим далее более подробно именно 
лубрикацию, как наиболее перспективный 
метод предотвращения повышенного износа 
колес и рельсов. В зависимости от техноло-
гии лубрикации и от совершенства конструк-
тивной реализации зависит эффективность 
применения данных устройств. Остановимся 
на основных конструктивных особенностях 
некоторых типов локомотивных лубрикато-
ров, которые уже используются на железно-
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дорожном транспорте или предлагаются для 
применения. 

Как известно, существует два основных 
вида локомотивных лубрикаторов, а именно: 
жидкостные (масляные) и стержневые. При 
этом используются лубрикаторы, а иногда 
называют эти устройства как модификаторы 
трения. То есть вещества, которые применя-
ются для нанесения на поверхность контакта, 
могут способствовать как снижению, так и 
повышению коэффициента трения между 
контактирующими телами. Известны техни-
ческие средства, которые применяются на 
локомотивах, в виде стержневых конструк-
ций для снижения коэффициента трения 
между гребнем колеса и головкой рельса, и 
стержневые конструкции для смазывания 
поверхности катания для повышения коэф-
фициента трения и улучшения сцепных 
свойств, например, канадской фирмы Kelsan 
[12-14]. Такие технические средства как раз и 
принято называть модификаторами трения, 
то есть, при необходимости, возможно варь-
ирование параметров трения между контак-
тирующими телами, в данном случае между 
колесом и рельсом, и управлять процессом 
контакта в нужном направлении с заданными 
характеристиками. 

Далее приведем техническое описание не-
которых основных систем лубрикации для 
колес локомотивов и для рельсов. 

Компания Lincoln Industrial Corporation 
(Германия) производит стационарные и ло-
комотивные гребнесмазыватели для подачи 
смазочного вещества непосредственно на 
гребни колёс локомотива. С октября 2010 г. 
Lincoln Industrial является дочерней компа-
нией Sincska Kullagerfabriken AB (SKF), ко-
торая расположена в Гетеборге (Швеция), 
основана еще в 1907 г., изготавливает и по-
ставляет подшипники, смазочные материалы, 
продукцию для технического обслуживания 
средств мехатроники и другие услуги. 

Стационарные путевые смазывающие си-
стемы Lincoln эффективно наносят постоян-
ный и контролируемый объём смазки на бо-
ковую поверхность головки рельса и под-
держивают данную пластичную смазку или 
фрикционный преобразователь на месте 

нанесения, благодаря чему колёса подвижно-
го состава захватывают смазочный материал 
и переносят его по криволинейному участку 
пути или стрелочной улице. В состав про-
дукции входят технические решения, распо-
лагающиеся на поверхности элементов верх-
него строения пути, головки рельса и удер-
живающего рельса. 

Предприятие SKF производит как стацио-
нарные путевые, так и мобильные, то есть 
передвижные, системы смазки, с полным 
набором продукции для различных условий и 
методов смазывания элементов пары «коле-
со-рельс». Остановимся подробнее на неко-
торых из них. 

Системы SKF EasyRail, предназначенные 
для установки на подвижном составе, служат 
для смазывания гребня колеса и, соответ-
ственно, головок рельсов, устанавливаются 
на первой колесной паре передней тележки 
головного вагона моторвагонного подвижно-
го состава и на первой и последней колесных 
парах локомотивов, принципиальная схема 
лубрикаторных систем данного типа пред-
ставлена на рисунке 1 [15]. Это широко из-
вестное техническое решение. Принцип 
функционирования данного устройства за-
ключается в следующем, когда система 
включена, воздух и смазочный материал по-
даются из ёмкости с пластичной смазкой в 
форсунки распыления. Смазочный материал 
распыляется на гребень колеса тонким слоем 
и в результате контакта передаётся на по-
верхность рельса. По задумке разработчиков 
системы SKF EasyRail могут функциониро-
вать с одно- и двухмагистральными система-
ми смазки, как с высоким, так и низким дав-
лением. SKF EasyRail Airless поставляются 
изготовителем для вагонов без бортовой си-
стемы сжатого воздуха. Все системы SKF 
EasyRail также могут использоваться для лу-
брикации головок рельсов, когда фрикцион-
ный преобразователь (смазывающий матери-
ал) наносится через форсунки непосред-
ственно на рабочую поверхность рельса. Эти 
системы требуют минимального техническо-
го обслуживания и, по данным производите-
ля и пользователей, надёжно работают даже 
при сложных погодных условиях. 
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Рис. 1 - Схема подачи смазки на гребень  
колеса локомотива [15] 

 
Устанавливаемые на подвижном составе 

системы смазки доказали универсальность и 
эффективность применения в железнодорож-
ной отрасли благодаря изменяемым настрой-
кам. Высоковязкие смазывающие материалы 
и фрикционные преобразователи наносятся 
автоматически и независимо друг от друга, и 
помогают решать задачи снижения не только 
износа, но  и шумового воздействия на окру-
жающую среду. 

Что касается стационарных лубрикаторов, 
то рельсосмазывающие установки компании 
Lincoln Industrial Corporation эксплуатируют-
ся на территории Украины и РФ с 2005 года. 
На ст. Киев-Пассажирский Юго-Западной 
железной дороги, ст. Пидзамче Львовской 
железной дороги и ст. Днепропетровск При-
днепровской железной дороги установлены 
стационарные путевые рельсосмазыватели. 

При очередном подведении основных ито-
гов эксплуатации рельсосмазывателей полу-
чены следующие результаты: износ боковой 
поверхности рельсов на кривых участках 
уменьшился в 2,0-2,5 раза, износ основных 
элементов стрелочных переводов - в 1,5-2,0 
раза и разнос смазки составлял 2,5-4,5 км в 
зависимости от времени года «зима-лето». В 
результате срок эксплуатации рельсов на 
криволинейном участке пути увеличился в 
среднем в 2,17 раза [16]. 

При этом нужно учесть, что рельсосмазы-
ватели работали не всегда из-за несвоевре-
менного их обслуживания, заправки смазоч-
ным материалом и других причин, не связан-
ных с работой оборудования. При их ста-
бильной работе показатели уменьшения из-
носа, как показывает европейский опыт, уве-
личиваются в 6-7 раз. 

Компании DIPOSTEL (Франция) и MBM 
Industry & Rail Tech (Австрия) создали стра-
тегическое партнерство, способствующее 
продвижению своих решений по управлению 
трением в железнодорожной отрасли через 
два предприятия DIFACTO, расположенные 
в Австрии и Франции [17]. DIFACTO Austria 
разрабатывает и производит твердотельные 
продукты (расходные материалы) и другие 
продукты для управления трением. 
DIFACTO France занимается продажами и 
распространением всех видов продукции 
Friction Management и сопутствующего обо-
рудования, включая технологию реализации 
решения µSTICK® Solid Stick. 

Сухая, твердая смазка на основе терморе-
активного полимерного материала, пригод-
ного для применения при низких и высоких 
температурах, не содержит жидких смазок на 
масляной или консистентной основе соответ-
ствует стандарту EN 16028. Все оборудова-
ние (кронштейны и аппликаторы) и расход-
ные материалы для управления трением про-
изводятся в Европе. 

Системы DIFACTO с использованием 
твердого смазочного материала существуют 
двух типов:  

- µSTICK® - смазка для гребня колеса ло-
комотива 

- µSTICK® TFM (solid stick friction modifi-
er) - модификатор трения с твердым стерж-
нем. 

Модификатор µSTICK® наносится в 
очень небольших количествах непосред-
ственно на колесо с помощью простых меха-
нических аппликаторов и обеспечивает оп-
тимальный коэффициент трения между греб-
нем колеса и поверхностью рельса, значи-
тельно снижая их износ. 

Модификатор µSTICK® Liquid Top Of 
Rail (TOR) обеспечивает коэффициент сцеп-
ления, который увеличивается с увеличением 
скольжения колеса («положительное тре-
ние») между гребнем колеса и головкой 
рельса. Это гарантирует оптимальное сцеп-
ление с уменьшением уровня  шума и износа 
гребня. 

Обе системы обеспечивают полную защи-
ту подвижного состава при установке только 
на определенное количество осей на по-
движной состав. Система твердой смазки 
(стержневая система) не требует ни источни-
ка питания, ни сложной системы управления. 
Она полностью саморегулирующаяся. 
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Каждая система разработана с учетом типа 
подвижного состава, отвечая точным по-
требностям поверхности взаимодействия 
гребня колеса и головки рельса. Смазка ра-
ционально наносится на колесо, когда это 
необходимо, обеспечивая постоянную тон-
кую пленку сухой смазки, которая обеспечи-
вает отличную защиту гребней колес и рель-
сов. Трехмерное моделирование и анализ ме-
тодом конечных элементов позволяют созда-
вать точные и безопасные конструкции, не-
обходимые для обеспечения согласованного 
взаимодействия со всеми типами подвижного 
состава и верхнего строения пути. Система 
µSTICK® одобрена несколькими производи-
телями подвижного состава и операторами 
движения поездов. 

В линейку продуктов DIFACTO Friction 
Management входят также: модификатор тре-
ния Liquid Top Of Rail (TOR) и связанные с 
ним электрические путевые узлы, жидкие 
смазки для колес и рельсов, системы шлифо-
вания. 

Еще один продукт компании – стационар-
ный электрический путевой модуль (EGD) с 
жидким модификатором трения Top Of Rail 
производит нанесение покрытия по боковой 
поверхности головки рельса, обеспечивает 
смазывающий эффект рельсов в течение дли-
тельного времени, обладает водоотталкива-
ющим эффектом, биоразлагаемый, выдержи-
вает температуру до –30 °С (рис. 2). 

 

 
 

Рис. 2 - Стационарный электрический путе-
вой модуль (EGD) с жидким модификатором 

трения 
 
 

Компания Whitmore (США) является ми-
ровым лидером в предоставлении инноваци-
онных продуктов и услуг, которые повыша-
ют надежность, производительность и срок 
службы, так называемых, промышленных 
активов. Данная компания производит высо-
коэффективные смазочные материалы, мо-
дификаторы трения, оборудование для нане-
сения, системы управления нанесения смазки 
для железнодорожной отрасли [18]. 

 

 
 

Рис. 3 - Стационарный рельсосмазыватель  
компании Whitmore [18] 

 
По данным производителя, стационарные 

рельсосмазыватели разных типоразмеров 
Electro™ 10, 20 и 30 оборудованы двухка-
мерным насосом с прямой гравитационной 
подачей из резервуара (рис. 3). Смазка пода-
ется через сдвоенные выпускные шланги. 
Точный выход смазки обеспечивается запа-
тентованной ступенчатой настройкой блока 
управления и не зависит от вязкости смазки. 

На железных дорогах колеи 1520 мм в 
Украине и других странах СНГ также приме-
няются различные системы лубрикации. 
Например, на одном из участков пути, перед 
входом в кривую, возле станции Астана 
(Республика Казахстан) установлена и 
успешно эксплуатируется система автомати-
ческого смазывания рельсов, которая прак-
тически обеспечивает разнесение смазываю-
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щего материала по всей длине криволиней-
ного участка (более 1 000 м). На рисунках 4-6 
представлены фотографии блока управления 
(рис. 4), электронного управляющего модуля 
(рис. 5) и путевых жидкостных лубрикаторов 
(рис. 6), которые непосредственно наносят 
смазывающую жидкость на специальную 
шину, а затем колесами подвижного состава 
разносятся по длине кривой. При этом суще-
ственно снижается износ рельсов и соответ-
ственно колес вагонов и локомотивов.  

 

 
 

Рис. 4 - Блок управления стационарного  
лубрикатора компании Lincoln 

 

 
 

Рис. 5 - Электронный управляющий модуль 
 
 

 
 

Рис. 6 - Путевой жидкостный лубрикатор 
 

В последнее время разработчики систем 
лубрикации и смазок применяют также и 
наноматериалы для улучшения трибологиче-
ских свойств контактирующих тел. 

Известны и многие другие системы луб-
рикации, которые реализуют уже известные 
технические решения и отличаются только 
конструктивным исполнением, но важен сам 
подход к решению проблемы износа колес и 
рельсов, который позволяет минимизировать 
человеческий фактор и достичь максималь-
ного эффекта, тем самым существенно сни-
зив эксплуатационные расходы в железнодо-
рожной отрасли и повысив экономический 
результат ее деятельности. 

Выводы 
Рассмотрены основные технические ре-

шения средств лубрикации колес локомоти-
вов и рельсов, которые используются или 
предлагаются к применению на железнодо-
рожном транспорте.  

Основной рекомендацией при планирова-
нии мероприятий по предупреждению по-
вышенных износов в паре «колесо-рельс» 
следует считать системность или комплекс-
ность подхода, что позволит достичь макси-
мальный эффект. При этом не следует допус-
кать формальный подход к решению про-
блемы износа, а контролировать изменения 
параметров поверхности катания колес ло-
комотивов и геометрии головки рельса, и 
вводить, при необходимости, соответствую-
щие корректирующие действия технического 
или технологического характера.  
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Вступ 
Залізнична колія є найбільш витратною 

складовою залізничної інфраструктури. Від її 
стану залежить швидкість руху, безпека, без-
перебійність, надійність та своєчасність пе-
ревізного процесу. Одним з перспективних 
напрямів щодо удосконалення роботи заліз-
ничного транспорту є підвищення надійності 
елементів верхньої будови колії та ходових 
частин рухомого складу, при одночасному 
зниженні експлуатаційних витрат за рахунок 
впровадження ресурсозберігаючих техноло-
гій [1]. Такі технології мають бути спрямова-
ні, зокрема, на зниження інтенсивності зносу 
рейок і коліс рухомого складу. 

Фундаментальні значення у вивченні при-
чин бічного зносу рейок в кривих мають ро-
боти С. М. Андриєвського, Г. М. Шахунянца, 
Л. П. Мелентьєва [2–6], які показали що сили 
тертя значно впливають на інтенсивність бо-
кового зносу в парі тертя «колесо-рейка» в 
кривих ділянках колії. Для зменшення боко-
вого зносу рейок застосовуються експлуата-
ційні, конструктивні та трибологічні методи. 
Раціональним вирішенням цього питання є 
методи зменшення бокового зносу рейок, які 
спрямовані на зменшення тертя між колесом 
і бічною поверхнею рейки. Основним з них є 
метод змащення рейок і гребенів коліс. 

Перше систематичне дослідження про-
блеми зносу гребенів коліс і рейок було ви-
конане С. М. Андриєвським [2], який з усіх 

існуючих заходів щодо зменшення бічного 
зносу виділяє два основних: змащення гребе-
нів коліс або бічної поверхні голівок рейок і 
якісне утримання колії. За результатами екс-
периментальних досліджень більшість вче-
них дійшли висновку, що проблему зносу 
рейок, окрім конструктивних методів, можна 
вирішувати шляхом змащення контактуючих 
поверхонь рейок і гребенів коліс. Змащення 
рейок значно знижує напругу від рамних сил 
при контакті колеса та рейки і тому збільшує 
число можливих циклів навантаження до по-
яви поверхневої втоми шарів металу, які бе-
руть участь у фрикційному контакті. 

На вітчизняних залізницях дослідне засто-
сування змащування рейок і гребенів коліс 
залізничного рухомого складу почалося ще в 
50-і роки минулого віку. Проте не для усіх 
умов експлуатації вдавалося підібрати ефек-
тивне мастило та надійну технологію нане-
сення її на контактуючі поверхні рейок і гре-
бенів коліс. Значного зниження сил взаємодії 
коліс рухомого складу з рейковою колією, а 
також зносу контактуючих поверхонь, можна 
досягнути за рахунок різних комбінацій зма-
щення контактуючих поверхонь та підбору 
оптимальних режимів змащення. Але, незва-
жаючи на широке впровадження антифрик-
ційних мастил на мережі залізниць, ефект 
часто виявляється значно меншим за очіку-
ваний. Це пов'язано з тим, що нанесення мас-
тила на пошкоджені рейки може збільшити 
темп росту тріщин, як наслідок – втомний 
знос поверхні.  

Лубрикація, тобто змащення місця конта-
кту колеса і рейки, є одним з найбільш ефек-
тивних заходів щодо зниження інтенсивності 
зносу бандажів колісних пар і суцільноката-
них коліс рухомого складу, бічного зносу ре-
йок і елементів стрілочних переводів, а та-
кож дозволяє зменшити витрати паливно-
енергетичних ресурсів на тягу поїздів. 

Зі світового досвіду [7] можна зробити ви-
сновок про те, що кращі результати, при 
змащенні місць тертя рейок і коліс рухомого 
складу, отримуються при використанні кон-
систентних (загущених), а не рідких масти-
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льних матеріалів. Головним критерієм ефек-
тивності змащення місць тертя є інтенсив-
ність зношування рейок і коліс, а також втра-
ти на зменшення тертя. 

Основні чинники, що впливають на 
знос рейок і коліс рухомого складу  

За останні роки в конструкції колії та ру-
хомого складу сталися істотні зміни, викли-
кані технічним прогресом на залізничному 
транспорті. Протяжність термозміцнених ре-
йок, що мають підвищену твердість, збіль-
шилась на 50 %. В той же час здійснювався 
перехід від чавунних на композиційні галь-
мівні колодки, завершився перехід з підшип-
ників ковзання з відкритими буксами на під-
шипники кочення, внаслідок чого припини-
лося конструктивне змащення коліс і рейок. 

Залежно від характеру взаємодії повер-
хонь, які контактують між собою, має місце 
пружне або пластичне відтиснення матеріа-
лу, руйнування окисних плівок або руйну-
вання основного матеріалу в результаті адге-
зії (молекулярної взаємодії) [8]. Як свідчать 
дослідження [2–4], основним фактором, що 
впливає на інтенсивність зносу рейок і коліс 
рухомого складу, є ускладнене вписування 
екіпажів в криві малого радіусу на перегонах 
і станціях. 

Найбільший вплив на інтенсивність бічно-
го зносу рейок в кривих ділянках колії ство-
рюють: 

– радіус кривої; 
– твердість рейок і коліс; 
– осьові навантаження рухомого складу; 
– ухил поздовжнього профілю. 
Керованими чинниками тут є твердість 

рейок та їх змащення. 
Аналіз результатів досліджень багатьох 

авторів показав, що найбільш інтенсивний 
знос рейок відбувається в кривих радіусом 
600 м і менше [9–11]. Зовнішній вид зноше-
них поверхонь бічних граней рейок в кривих 
малих радіусів (R < 400 м) являє собою де-
фекти металу різного розміру й глибини, а 
також продукти зношування у вигляді части-
нок луски. Це свідчить про перевагу процесів 
в зоні контакту, пов'язаних з абразивним зно-
сом і глибинним вириванням металу (зади-
ром). На ділянках, де переважають криві ра-

діусом 350 м – 400 м інтенсивність бічного 
зносу в 2,5 рази вища, ніж на ділянках, де 
переважають криві радіусом 550 м – 600 м. 

Отримані переконливі дані свідчать про 
те, що ширина колії в кривих у межах від 
1520 мм до 1540 мм не робить істотного 
впливу на бічний знос рейок. Бічний знос на 
внутрішніх нитках відсутній. Тому твер-
дження про недостатню ширину колії в кри-
вих не мають під собою ніяких підстав [8]. 
Обстеження профілів коліс локомотивів і ва-
гонів виявило, що вони значно відрізняються 
за нахилом (конічністю) кругів катання, ве-
личиною радіусу викружки гребеня, кутами 
нахилу робочої поверхні гребеня, що неспри-
ятливо позначається на умовах контактуван-
ня коліс і рейок. 

Лубрикація як один з напрямів у вирі-
шенні проблеми «колесо-рейка»  

Найбільш ефективним напрямом у вирі-
шенні проблеми «колесо-рейка» є лубрикація 
[12, 13]. Змащення гребенів коліс, рейок і 
стрілочних переводів забезпечує як зниження 
інтенсивності зносу, так і сприяє підвищен-
ню безпеки руху рухомого складу без ство-
рення негативних ефектів дії на тягові харак-
теристики локомотива та рух екіпажа в кри-
вих. Змащення рейок значно знижує напругу 
від рамних сил при контакті колеса та рейки і 
тому збільшує число циклів навантаження до 
появи поверхневої втоми шарів металу, які 
беруть участь у фрикційному контакті. 

Традиційно лубрикація застосовується для 
бічної поверхні рейки і гребеня колеса з ме-
тою підтримки в зоні контакту «колесо-
рейка» оптимальних значень коефіцієнтів 
тертя: на бічній поверхні головки рейки – 
менше ніж 0,20 [14], на поверхні катання – 
від 0,30 до 0,40.  

Техніко-економічний ефект від застосу-
вання лубрикації рейок виражається в зни-
женні інтенсивності зносу бічної поверхні 
головки рейок і гребенів коліс, скороченні 
витрат палива або електроенергії на тягу, які 
обумовлені поліпшенням взаємодії колеса і 
рейки [15-17]. Фактична досягнута ефектив-
ність лубрикації рейок і стрілочних переводів 
оцінюється змінами обсягів їх річної заміни 
через відмови із-за бічного зносу, з ураху-
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ванням умов експлуатації колій, що зміню-
ються. 

Концепція розвитку системи лубрикації на 
залізничному транспорті передбачає три на-
прями змащування контакту «колесо-рейка»: 

– пересувними рейкозмащувачами, приз-
наченими для обробки мастилом бічної пове-
рхні рейок усієї обслуговуваної ділянки ко-
лії; 

– стаціонарними колійними лубрикатора-
ми для стрілочних переводів і кривих ділянок 
колії; 

– локомотивними гребенезмащувачами, 
що служать для захисту  від зносу гребенів 
коліс рухомого складу, на яких вони встано-
влені. 

Конструктивні особливості стаціонар-
них колійних рейкозмащувачів 

Стаціонарні колійні рейкозмащувачі приз-
начені для автоматичного дозованого нане-
сення спеціального мастила на внутрішню 
бічну поверхню головки рейки, які поділя-
ють на механічні (плунжерного типу) та з 
програмним забезпеченням. Вони забезпе-
чують істотне зниження інтенсивності бічно-
го зносу елементів стрілочних переводів і 
рейок в кривих малих радіусів від прохо-
дження поїздів. Виходячи з умов забезпечен-
ня найбільшої ефективності застосування, 
стаціонарні колійні лубрикатори повинні ви-
користовуватися в тих кривих, де не досяга-
ється необхідне зниження інтенсивності біч-
ного зносу рейок мобільною лубрикацією та 
на кривих ділянках колії радіусом менше ніж 
650 м [18]. 

Стаціонарні колійні лубрикатори повинні 
розглядатися як пристрої, обов'язкові до за-
стосування в місцях інтенсивного бічного 
зносу стрілочних переводів і рейок, при цьо-
му вони повинні забезпечувати необхідну 
ефективність і повну окупність під час екс-
плуатації. 

На залізничних коліях АТ «Укрзалізниця» 
працюють стаціонарні рейкозмащувальні 
установки плунжерного типу виготовлені 
різними залізничними підприємствами: 
КРМЗ Черкаси, КРМЗ Дебальцеве, КДММ 
Самбір, КРМЗ Синельникове, Житомирським 
КРМЗ, ДЕЦ ст. Основа та ТОВ «Спецкран». 

Всі вони мають великі експлуатаційні витра-
ти мастильного матеріалу, який попадає на 
поверхню кочення рейок та колісної пари. На 
підйомах локомотиви змушені застосовувати 
пісок, аби не було буксування коліс, при 
цьому мастило що попадає на рейки та коле-
са змішується з піском і створює абразив, 
який дає зворотній ефект та прискорює боко-
вий знос рейок. Також при буксуванні коліс, 
якщо мастило попадає на поверхню кочення 
рейок та колісної пари, виникають значні їх 
механічні дефекти і пошкодження. 

Для змащення рейок використовується 
мастило марки «АЗМОЛ-РЕЙСОЛ». Витрати 
мастильного матеріалу наявними  механіч-
ними рейкозмащувачами в середньому скла-
дають 40 л на 1 млн. т брутто пропущеного 
тоннажу поїздів, при довжині змащувальних 
ділянок колії 700 – 800 м. Застосування у ме-
ханічних рейкозмащувальних установках ві-
дпрацьованих мастил в якості мастильного 
матеріалу для пари тертя «колесо-рейка» 
триботехнічною  науково-технічною комісі-
єю Українського державного університету 
залізничного транспорту признано недоціль-
ним, з точки зору технології застосування, 
безпеки та фінансових витрат на  підготовку 
матеріалу. 

У зимовий період, внаслідок відсутності 
підігріву складових рейкозмащувачів їх екс-
плуатація ускладнюється, тому у цей період 
року пристрої демонтують або консервують 
до наступу більш високих температур сере-
довища що оточує. 

Стаціонарний колійний лубрикатор 
проекту 1901.00.000.СБ  

Вітчизняний стаціонарний колійний рей-
козмащувач, виготовлений за проектом 
1901.00.000.СБ, призначений для змащення 
рейок і гребенів коліс рухомого складу в 
кривих ділянках колії з інтенсивним бічним 
зносом рейок та на стрілочних переводах. 
Рейкозмащувач (рис. 1) автоматично нано-
сить мастило на гребені коліс рухомого скла-
ду під час його руху, що зменшує бічний 
знос рейок, підрізання гребенів коліс та опір 
руху поїзда. 
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Рис. 1 – Загальний вид колійного рейкозмащувача проекту 1901.00.000.СБ 
 

Табл. 1 – Основні параметри та технічні характеристики рейкозмащувачів 
проекту 1901.00.000.СБ 

 

Показник 
Рейкозмащувачі виробництва 

КРМЗ 
(м. Черкаси) 

КДРММ 
(м. Самбір) 

КРМЗ 
(м. Житомир) 

КРМЗ 
(м. Дебальцеве) 

Тип рейок Р65 
Ємність резервуара для 
мастила, л 12 23 12/24 12 

Тип мастила Графітне типу 
УСсА 

Рельсол Рельсол М, 
Рельсол ГС 

Графітне типу 
ЖР 

Максимальна витрата 
мастила за один хід 
плунжера, см3 

1 

Довжина валика зма-
щування на пластині, 
мм 

570 2 × 690 512 512 

Маса в комплекті, кг 160 
Примітка. В рейкозмащувачах використовують мастило Рельсол М (від мінус 30 ⁰С до 50 ⁰С), Рельсол 
ГС (від мінус 40 ⁰С до 50 ⁰С). 

 
Основні параметри та технічні характери-

стики вітчизняних рейкозмащувачів проекту 
1901.00.000.СБ наведено в таблиці 1. 

Рейкозмащувач встановлюється на колії 
на початку кривої в місці появи ознак тертя 
коліс по боковій грані рейки (з внутрішньої 
сторони зовнішньої рейки). Для заправлення 
рейкозмащувачів проекту 1901.00.000.СБ ви-
користовують консистентні мастила. Реко-

мендується використання мастил на основі 
графіту. Заправленого мастила достатньо для 
проходу приблизно 25 000 коліс або 100 пої-
здів, з максимальною продуктивністю насоса 
1 см3 на одне колесо. 

Стаціонарний колійний лубрикатор 
СПР-02  

Стаціонарний колійний лубрикатор СПР-
02 (рис. 2), виготовлення ТОВ «Машинобу-
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дівник» (РФ), розроблявся та випробовувався 
впродовж декількох років з метою створення 
рейкозмащувача нового покоління, який до-

зволить істотно збільшити ефективність ро-
боти стаціонарних колійних лубрикаторів в 
порівнянні із вже існуючим устаткуванням. 

 

 
 

Рис. 2 – Стаціонарний колійний рейкозмащувач СПР-02 
 

Характерною особливістю лубрикатора 
СПР-02 є виключення механічної дії рухомо-
го складу на конструкцію лубрикатора, що є 
істотним фактором підвищення надійності 
усієї конструкції. У лубрикаторі використо-
вується безконтактний спосіб виявлення ко-
лісної пари для змащення за допомогою ін-
дуктивного датчика. Відсутність в конструк-
ції лубрикатора живильної пластини знімає 
обмеження на умови його встановлення.  

Стаціонарний колійний лубрикатор 
СПР-02-06  

Рейкозмащувач СПР-02-06 (рис. 3) скла-
дається з двох основних конструктивних вуз-
лів: шафи управління і обладнання подання 
мастила, сполучених між собою трубопрово-
дами та кабелем. Принцип дії рейкозмащува-
ча СПР-02-06 полягає в наступному: при на-
ближенні рухомого складу датчик вібрації 
фіксує вібрацію рейки і подає електричний 
сигнал в блок управління. Блок управління 
починає генерувати імпульси управління 
електромагнітним клапаном подачі мастила і 
генерує їх весь час, поки датчик активний. 

 

 
 

Рис. 3 – Стаціонарний колійний рейкозмащувач СПР-02-06 
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Рейкозмащувач СПР-02-06 з живлячими 

пластинами, на відміну від СПР-02, дозволяє 
подавати мастило в прямій ділянці колії і 
може встановлюватися на початку стрілочної 
вулиці. В цьому випадку мастило потрапляє 
на гребені обох коліс пари і далі переносить-
ся на бічну поверхню голівки рейок, що за-
безпечує змащування обох напрямів стрілоч-
ного переводу по маршруту руху поїзда. 

Особливість рейкозмащувача СПР-02-06 у 
відсутності газового балона (замінений пові-
тряним ресивером, що одноразово заправля-
ється) і використанні для  подання мастила 
на рейку живлячих пластин замість форсу-
нок-дозаторів. Кількість циклів змащення під 
час проходження кожного складу визнача-
ється або заданою кількістю проходів осей, 
або заданим часовими інтервалами між пода-
чею мастила. В пристрої виключена витрата 
стислого повітря, єдиний витратний матеріал 
– мастило. 

Довжина змащування ділянки рейкозма-
щувачем СПР-02-06 – від 600 м до 1400 м і 
вона залежить, в свою чергу, від вибору міс-
ця установки рейкозмащувача, радіусу кри-
вої, температури навколишнього повітря та 
параметрів настройки. Об'єм мастила, що по-
дається за один цикл роботи розподільника, 
складає приблизно 1 см3.  

Стаціонарний колійний лубрикатор 
компанії Lincoln 

Технологія компанії Lincoln передбачає 
застосування стаціонарного колійного рейко-
змащувача (лубрикатора) універсального ти-
пу. При лубрикації за цією технологією ви-
користовується спеціально розроблене захи-
сне рейкове мастило, що захищає гребені ко-
лісних пар і рейки від зносу. 

Мастило, що наноситься на бічну частину 
рейок за допомогою колійного лубрикатора, 
є мінеральною базовою олією, загущеною 
літієвим милом, з додаванням графітового 
порошку і комплексу присадок. Воно має ви-
сокі адгезійні, противозадирні властивості, у 
поєднанні з довгостроковим захистом металу 
від корозії, працездатне в інтервалі темпера-
тур від мінус 40 °C до плюс 100 °C. 

Результатом реалізації цієї технології є: 

– зниження зносу вістря гостряка стрілоч-
ного переводу в 2–3 рази; 

– зниження зносу головки рейки на криво-
лінійних ділянках до 2-х разів від існуючих, 
упродовж усієї криволінійної ділянки від 
рейкозмащувача; 

– зниження витрат електроенергії на тягу 
поїздів на криволінійних ділянках до 15 – 18 
%. 

Стаціонарний колійний рейкозмащувач 
компанії Lincoln (рис. 4) складається з насту-
пних основних елементів: 

1) насосна станція в захисній шафі, що 
встановлюється поблизу колії і складається з 
електронного блока управління, насосу, з ко-
нтролем рівня мастила, обігрівального еле-
менту, фільтра для мастила і манометра; 

2) головний розподільник мастила в захи-
сній пластиковій шафі, з датчиком контролю 
працездатності, який встановлюється в між-
шпальному ящику; 

3) мастильні шини, які монтуються на 
внутрішньому боці рейки, і складаються з 
корпусу шини, щітки, з елементом кріплення, 
розподільника мастила та кріпильних елеме-
нтів; 

4) сенсорний датчик рахунку колісних 
осей, який монтується на внутрішньому боці 
рейки. 

Універсальний стаціонарний рейкозмащу-
вач компанії Lincoln має тривалий термін ро-
боти без дозаправлення. Місткість резервуа-
ру для мастила може складати від 25 до 200 
літрів. Ця технологія знижує втрати мастила і 
працює в діапазоні від мінус 40 °C до 50 °C. 

Рейкозмащувачі цієї системи наносять ма-
стильний матеріал на контактні поверхні за 
допомогою аплікаторів (мастильних планок), 
які кріпляться фланцями до профілю рейки. 

Мастильний матеріал наноситься точно на 
контактну поверхню: на бічну поверхню го-
ловки рейки або на головку рейки, охоплює 
коло колеса та рівномірно розподіляється на 
поверхні рейкового контакту. 
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Рис. 4 – Склад системи змащення рейок компанії Lincoln та  
розташування її основних частин на колії 

 
Залежно від типу мастильного матеріалу і 

місця його нанесення (змащування бічної по-
верхні або головки рейки), мастильна плівка 
залишається на рейці далеко позаду стаціо-
нарного рейкозмащувача.  

Компанія Lincoln використовує різні насо-
си високого тиску, як для компактних масти-
льних систем, які розраховані на мінімальні 
витрати мастила, так і для великих мастиль-
них систем, які повинні забезпечуватися мас-
тилом із стандартних резервуарів від 18 кг до 
200 кг. Рейкозмащувачі компанії комплекту-
ються різними системами управління для 
компактних або комплексних систем, датчи-
ками частоти обертання колеса та датчиками 
дощу, а також ультразвуковими датчиками 
опорожнення резервуарів будь-яких розмірів, 
з попередньою подачею сигналу тривоги про 
закінчення мастила, для планування своєчас-
ної заміни резервуару. 

Рейкозмащувачі «Rail Lubricurve 50» 
Колійний рейкозмащувач «Rail Lubricurve 

50» (рис. 5) складається з резервуара для ма-
стила, встановленого біля колії на опорній 

конструкції та з'єднаний з розподільником. 
по обидва боки якого встановлені контроле-
ри, призначені для дозування мастила. На 
рейці встановлено дозувальні пластини, з'єд-
нані з контролерами за допомогою розподі-
льчих каналів.  

Принцип дії колійного рейкозмащувача 
полягає в тому, що, проїжджаючи над конт-
ролером, колесо натискає кнопку, і таким 
чином відкриває шлях для змащення, що на-
дходить окремими порціями до вихідних 
отворів форсунок дозувальних пластин. Гре-
бінь колеса, який пересувається над дозува-
льними пластинами, «забирає» мастило, роз-
поділяючи її при кожному оберті за наступ-
ними ділянками рейки (протягом одного кі-
лометра та більше), що дозволяє використо-
вувати одну змащувальну установку на даній 
кривій. Мастило всередині обладнання зна-
ходиться під тиском, що створюється порш-
нем під дією пружини.  

Стаціонарні колійні рейкозмащувачі «Rail 
Lubricurve 50» плунжерного типу, у кількості 
двох одиниць, встановленні у виробничому 
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підрозділі «Фастівська дистанція колії» регі-
ональної філії «Південно-Західна залізниця» 
АТ «Укрзалізниця» де проводяться її експлу-
атаційні випробування.  

 
 
 

 

 
 

Рис. 5 – Стаціонарний колійний рейкозмащувач «Rail Lubricurve 50»  
 

Сучасний стан використання рейкоз-
мащувачів на залізницях України, ефек-
тивність їх експлуатації та напрямки роз-
витку 

За наявності на мережі залізниць України 
кривих загальною протяжності в тисячі кіло-
метрів, знос рейок, колісних гребенів і локо-
мотивних бандажів досягає значних величин. 
При цьому заподіюваний зносом рейок і ко-
ліс збиток виражається не лише в частішій 
зміні рейок та шпал і частішому обточуванні 
колісних гребенів, але також і у втраті сили 
тяги локомотивів, в наслідок того, що порів-
няно невелика поверхня контакту між нови-
ми колесами та новими рейками в процесі 
експлуатації збільшується і при цьому під-
вищується тертя та опір руху складу в кри-
вих. 

Для комплексного вирішення цієї пробле-
ми в АТ «Укрзалізниця» розроблено проект 
інфраструктурного плану «Впровадження 
рейкозмащувальних систем для зменшення 
інтенсивності зносу рейок та елементів конс-
трукції стрілочних переводів на залізнично-
му транспорті України до 2025 року», який 
передбачає поетапне вирішення проблеми 
зменшення експлуатаційних витрат на утри-
мання колії та коліс рухомого складу шляхом 
поетапного впровадження рейкозмащуваль-

них установок, з їх гарантійним та післягара-
нтійним обслуговуванням.  

Нині на мережі залізниць України викори-
стовуються різні мастильні матеріали в зга-
даних трьох основних технологічних схемах 
лубрикації контакту гребеня колеса з рей-
кою. Перша технологічна схема лубрикації 
реалізується в стаціонарних лубрикаторах, 
які встановлюються перед кривими малого 
радіусу і в яких реалізується контактна схема 
нанесення мастильного матеріалу на поверх-
ню тертя гребенів коліс і рейок. Такі рейкоз-
мащувальні установки використовуються 
майже у всіх регіональних філіях  АТ «Укр-
залізниця». В постійній експлуатації знахо-
дяться установки: рейкозмащувачі компанії 
Lincoln, виробництва Німеччини, рейкозма-
щувачі виготовлені за проектом 
1901.00.000.СБ та модернізовані рейкозма-
щувачі СПР-02 і СПР-02-06 (замість повітря-
ного підпору мастила використовується пру-
жинний). Всього на регіональних філіях АТ 
«Укрзалізниця» налічується 592 рейкозма-
щувача, з яких 579 одиниць плунжерного ти-
пу та 13 установок з програмним керуван-
ням.  

 На сьогодні питання розробки нових тех-
нологій лубрикації рейок, що відповідають 
сучасним вимогам в умовах росту швидкос-
тей поїздів і вантажонапруженості ділянок 
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мережі залізниць, є відкритим. Сучасні вимо-
ги щодо технологічності, ефективності та 
практичності стаціонарних систем колійної 
лубрикації, при забезпеченні ними відповід-
них екологічних показників, включають такі 
умови, як забезпечення працездатності у ши-
рокому діапазоні температур експлуатації, 
можливість використання при усіх швидкіс-
них режимах руху поїздів, точність локаліза-
ції мастильного матеріалу, що подається на 
рейку, за умови тривалого збереження пос-
тійності  властивостей мастила, його складу і 
стану та високий ресурс разового нанесення 
антифрикційного покриття. 

Висновки 
1. Стаціонарні колійні рейкозмащувачі, 

що використовуються на залізничних коліях 
АТ «Укрзалізниця» мають ряд недоліків, го-
ловні з яких: 

– велика витрата мастильного матеріалу; 
– попадання мастила на поверхню кочення 

рейок та колісної пари; 
– відсутність підігріву складових рейкоз-

мащувача в зимовий період експлуатації.  
2. Застосування в стаціонарних рейкозма-

щувачах відпрацьованих мастил в якості ма-
стильного матеріалу для нанесення у пару 
тертя «колесо–рейка» з точки зору технології 
застосування, безпеки та фінансових витрат 
не доцільно. 

3. На АТ «Укрзалізниця» відсутня єдина 
система технічного обслуговування стаціо-
нарних колійних лубрикаторів, що зменшує 
їх експлуатаційну надійність та ефективність 
застосування. 

4. Досвід експлуатації стаціонарних рей-
козмащувачів показує, що досягнення висо-
кого рівня їх економічної ефективності та 
розвиток систем стаціонарної колійної луб-
рикації неможливі без комплексного рішення 
наступних завдань: 

– організації ефективного сервісного тех-
нічного обслуговування лубрикаторів на міс-
цях експлуатації впродовж усього їх життє-
вого циклу на базі підприємства-виробника; 

– модернізації устаткування, що експлуа-
тується; 

– пошуку і реалізації технологічних рі-
шень, що використовують наявну матеріаль-
ну базу; 

– розроблення та впровадження нових те-
хнологій лубрикації, з використанням сучас-
ного устаткування й мастильних матеріалів. 
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Відповідно до законодавства України у 

сфері технічного регулювання, оцінка відпо-
відності залізничної продукції, послуг з її 
ремонту та процесів експлуатації має здійс-
нюватися акредитованими організаціями: ор-
ганами сертифікації або інспектування, ви-
пробувальними лабораторіями. 

Філія «Науково-дослідний та конструк-
торсько-технологічний інститут залізничного 
транспорту» (НДКТІ) АТ «Укрзалізниця» 
акредитована в Національному агентстві з 
акредитації України (НААУ) та отримала 
атестати акредитації випробувальної лабора-
торії на відповідність ДСТУ ISO/IEC 17025 
[1] і інспекційного органу на відповідність 
ДСТУ ISO/IEC 17020 [2] щодо можливості 
проведення оцінки відповідності залізничної 
продукції, послуг з її ремонту та процесів 
організації експлуатації. Це дає змогу забез-
печити легітимну, ефективну і конкурентос-
проможну діяльність Товариства в сфері кон-
тролю якості продукції та послуг що нада-
ються.  

Інспекційний орган, створений у філії 
«НДКТІ» АТ «Укрзалізниця» наказом від 
29.08.2016 №287 для реалізації завдань з оці-
нки відповідності послуг з технічного обслу-
говування та ремонту рухомого складу, про-
цесів експлуатації рухомого складу на відпо-
відність виробництва вимогам чинних нор-
мативних документів. Процедура інспекту-
вання виробництва здійснюється відповідно 
до затверджених норматива «Системи мене-

джменту. Інспектування. Методи та проце-
дури» та програм інспектування. 

Затвердженими план-графіками проведен-
ня атестації у 2019 році передбачалось про-
ведення атестації 132 підрозділів АТ «Укрза-
лізниця», в тому числі по господарствам: 

- вагонне – 50 підрозділів; 
- локомотивне – 55 підрозділів; 
- приміських пасажирських перевезень – 

21 підрозділів; 
- пасажирських перевезень далекого спо-

лучення – 6 підрозділів. 
За 2019 рік Інспекційним органом філії 

«НДКТІ» проведено оцінку відповідності ви-
робництва 137 структурних підрозділів  
АТ «Укрзалізниця», 31 суб’єкт господарю-
вання, що не входять до структури товарист-
ва, виробничою діяльністю яких є ремонт,  
обслуговування та експлуатація залізничного 
рухомого складу. 

На основі результатів інспектування, що 
проведені Інспекційним органом, філією 
«НДКТІ» АТ «Укрзалізниця» атестовано ряд 
структурних підрозділів АТ «Укрзалізниця» 
та суб’єктів господарювання, що не входять 
до структури акціонерного товариства на 
право виконання ремонту, обслуговування та 
експлуатації залізничного рухомого складу, в 
результаті чого: 

- видано 144 атестати на право ремон-
ту/обслуговування чи експлуатації; 

- відтерміновано видачу атестатів 9-ти 
підрозділам; 

- відмовлено у видачі атестатів 5-ти під-
розділам. 

За результатами виконаної роботи прове-
дено аналіз виявлених невідповідностей при 
інспектуваннях.  

Характерними невідповідностями для 
вагонних депо з ремонту та технічного об-
слуговування вантажних вагонів є: 

- недостатнє забезпечення виробничих 
підрозділів необхідною конструкторською 
документацією; 

- невідповідність кваліфікації електроз-
варників, які залучаються до виконання зва-
рювальних робіт на відповідальних вузлах 
рухомого складу (несучих конструкціях) - 
відсутні необхідні категорії допуску «АН»; 

- відсутність персональних умовних но-
мерів (клейм) у електрозварників з категорі-
єю допуску «АН»;  

Надійність та менеджмент якості 
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- відсутність технологічних та технічних 
можливостей для виконання деповського та 
капітального ремонтів вагонів-цистерн з ре-
монтом котлів цистерн; 

- незадовільна якість фарбування ваго-
нів; 

- відсутність контролю або незабезпе-
чення необхідної твердості наплавленого та 
обробленого металу при ремонті автозчепно-
го обладнання; 

- відсутність фіксації процедур ремонту 
за відповідними обліковими та звітними фо-
рмами (ф. ТКУ-6)  

- відсутність підтвердження результатів 
випробувань запасних резервуарів автогаль-
мівних систем вагонів, при виконанні депов-
ського ремонту та контролю термінів цих 
випробувань; 

- відсутність (або непрацездатність) 
електрогорнів для нагріву заклепок при ви-
конанні ремонту візків та рам вагонів; 

- брак необхідних мийних розчинів при 
виконанні обмивки візків та їх вузлів у мий-
них машинах. 

По пунктах технічного обслуговування 
вагонів: 

- не укомплектування запасними части-
нами для організації технічного обслугову-
вання вагонів (невідповідність незнижуваль-
ному запасу); 

- у більшості експлуатаційних вагонних 
депо не обладнані пости безпеки оглядачів 
вагонів; 

- неукомплектованість штатної чисель-
ності оглядачів вагонів. 

До найбільш частих невідповідностей, 
стосовно надання послуг з ремонту локо-
мотивними та моторвагонними депо, від-
носяться наступні: 

- відсутність системи обліку, актуаліза-
ції, впорядкування наявної конструкторської, 
технологічної та нормативної документацій, 
брак технологічних процесів з ремонту; 

- не виконуються перевірки горизонта-
льності положення полозів струмоприймачів 
електровозів (перекіс полоза) лінійкою з рів-
неміром; 

- недотримання технології ремонту еле-
ктричних машин в частині просочування об-
моток якорів та їх сушки і балансування; 

- не виконуються випробування на на-
грівання в годинному режимі роботи, з реве-
рсуванням, тягових електродвигунів (ТЕД); 

- при гідравлічних випробуваннях опре-
сування проводиться водою з невідповідни-
ми температурними показниками; 

- порушення режимів випробувань ком-
пресорів після ремонту (випробування на 
продуктивність, на витік повітря, на нагрів), 
відсутній контроль температури масла в кар-
тері компресора при випробуваннях, що не 
відповідає вимогам інструкції ЦТ-0058 [4]; 

- відсутність шаблонів для перевірки 
профілю і величини зношення контактів кон-
такторів; 

- не здійснюється контроль за повітря-
ними резервуарами, які вичерпали термін 
експлуатації (20 років) – перед їх опосвід-
ченням не проводиться експертне обстежен-
ня, що не відповідає вимогам п.4.4 ЦТ-ЦВ-
ЦЛ-ЦП-0050 [3]; 

- порушуються терміни поновлення сер-
тифікатів фахівців з неруйнівного контролю; 

- регулювання ресорного підвішування 
рухомого складу, виміри його рами прово-
дяться на невивірених ділянках колії, не пе-
ревіряються основні розміри рам візків; 

- при ремонті автогальмівного облад-
нання використовуються гумові деталі з ви-
черпаним терміном придатності; 

- не проводиться динамічне балансуван-
ня коліс вентиляторів. 

Типові невідповідності, які виявлені при 
інспектуванні дільниць з експлуатації ло-
комотивних та моторвагонних депо:  

- недостатній рівень забезпечення пер-
сональними комп’ютерами машиністів-
інструкторів, що не відповідає вимогам ЦТ-
ЦРП-0195 [5]; 

- комплектація медичних аптечок буди-
нків відпочинку локомотивних бригад не ві-
дповідає переліку, який наведений в додатку 
В до Правил ЦТ-0225 [6]; 

- не дезінфікується м’який інвентар бу-
динків відпочинку локомотивних бригад; 
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- порушуються терміни повірки вимі-
рювальних приладів, що застосовуються на 
пунктах технічного обслуговування локомо-
тивів, що не відповідає вимогам ЦТ-0056 [7]; 

- на пунктах технічного обслуговування 
локомотивів (ПТОЛ) відсутні ломики для пе-
ревірки дії запобіжників від саморозчепу ав-
тозчепу та заглушки кінцевого рукава з отво-
ром діаметром 5 мм для перевірки кранів 
машиніста ум. № 394 (395), що не відповідає 
вимогам ЦВ-ЦЛ-ЦТ-0014 [8], ЦТ-0058 [4]; 

- на ПТОЛ локомотивів відсутній опера-
тивний запас для поповнення інструменту та 
інвентарю на локомотивах, що не відповідає 
вимогам ЦТ-0056 [7]. 

Висновки 
Створення та акредитування інспекційно-

го органу філії «НДКТІ» АТ «Укрзалізниця» 
забезпечує легітимну, ефективну і конкурен-
тоспроможну діяльність акціонерного това-
риства в сфері контролю якості залізничної 
продукції та послуг. 

В процесі діяльності інспекційний орган, 
підтвердив свою спроможність в проведені 
оцінки відповідності послуг підприємств АТ 
«Укрзалізниця» та іншого підпорядкування з 
технічного обслуговування і ремонту рухо-
мого складу та забезпечення існуючих про-
цесів експлуатації рухомого складу у відпо-
відності з вимогами чинних нормативних до-
кументів.  
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С 80-летним юбилеем! 
Генеральный конструктор  

по вагоностроению  
Бубнов Валерий Михайлович 

           
Для кого-то конструктор – это профессия, а для кого-то – 

это призвание. Создание новых конструкций грузовых вагонов 
на одном из флагманов транспортного машиностроения Укра-
ины - объединении «Азовмаш» для Бубнова Валерия Михай-
ловича является именно призванием, потому что так самоот-

верженно и профессионально заниматься формированием технической мысли при рождении но-
вых вагонов может только поистине творчески одарённый человек. Инженерное чутье, стремле-
ние к победе и колоссальная работоспособность – это лишь некоторые из основных черт характе-
ра доктора технических наук, профессора Бубнова Валерия Михайловича. 

Если о людях принято говорить как о новом поколении или о преемственности поколений, то 
благодаря творческим усилиям Валерия Михайловича создан целый ряд поколений грузовых ва-
гонов для железнодорожного транспорта. Прежде всего, это, конечно же, цистерны, полувагоны, 
крытые вагоны, платформы и еще много других оригинальных, а зачастую и уникальных кон-
струкций грузовых вагонов, которые все еще остаются непревзойденными по своим техническим 
характеристикам. Десятки и сотни моделей многих поколений грузовых вагонов созданы и при-
носят неоценимую пользу экономике разных стран с инженерного благословения Валерия Ми-
хайловича. Причем, чем сложнее техническая задача, тем оригинальнее получается конструкция 
вагона, как это ни парадоксально звучит. 

Создание новых конструкций грузовых вагонов, как правило, сопряжено с работой целых кол-
лективов конструкторов, технологов, расчетчиков и испытателей, благодаря творческому подхо-
ду которых успешно реализуются технические проекты любой сложности. Но без координатора и 
вдохновителя этого процесса, которым является генеральный конструктор по вагоностроению 
Производственного объединения «Азовмаш» Бубнов Валерий Михайлович, создать добротную 
конструкцию вагона практически невозможно. Именно сочетание инженерного творчества, кон-
структорской прозорливости и организаторских способностей позволили ему на протяжении 
многих десятилетий управлять процессом создания инновационных конструкций грузовых ваго-
нов для железнодорожного и промышленного транспорта. 

Бубнов Валерий Михайлович родился 29 февраля 1940 г. в г.˚Елец Липецкой области. В 1962 
году – окончил механический факультет Днепропетровского института инженеров железнодо-
рожного транспорта по специальности «Вагоностроение и вагонное хозяйство» и начал свою 
трудовую деятельность на Ждановском заводе тяжелого машиностроения (сейчас Азовмаш, 
г.˚Мариуполь). За свой самоотверженный труд в 2009 году  награждён Орденом «За заслуги», 
третьей степени. В 2010 году «Головному специализированному конструкторскому бюро вагоно-
строения» присвоено имя В.М. Бубнова. В 2010 году Бубнову В.М. присвоено звание «Почетный 
гражданин Мариуполя», в 2013 году – вручена золотая медаль Всемирной организации интеллек-
туальной собственности (WIPO) за достижения в изобретательской деятельности и лучшее изоб-
ретение 2012 года. Уже много лет возглавляет одну из ведущих проектных организаций транс-
портного машиностроения - Головное специализированное конструкторское бюро вагонострое-
ния имени В.М. Бубнова, являясь его Генеральным директором и Генеральным конструктором по 
вагоностроению. Подготовил более 200 научных публикаций, в том числе более 100 патентов на 
изобретения. 

Особенностью деятельности Валерия Михайловича является еще и то, что он не ограничивает-
ся только конструкторской деятельностью при создании новых моделей грузовых вагонов, а со-
провождает свои разработки и в эксплуатации, и при ремонте, и даже при продлении назначенно-
го срока службы вагона, что еще раз свидетельствует о комплексном подходе к реализации науч-
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но-технических задач. Ещё в студенческие годы Валерия Михайловича, судя по университетским 
архивным материалам, приказы ректора о его премировании за ударный труд чередовались с 
приказами о выговорах за нарушение дисциплины, что говорит о полноценности и разносторон-
ности его характера во все времена. 

Человек неуемной энергии, Валерий Михайлович, заряжает своей энергий коллег и партнеров, 
что позволяет получать им большую уверенность в своих силах и стремительнее творчески раз-
виваться. Сочетание мудрости, остроты ума, жизнелюбия и высокого профессионализма позво-
ляют Валерию Михайловичу быть лидером во всех направлениях деятельности, в первую оче-
редь - в науке и технике.  

Автору посчастливилось быть на всех юбилейных днях рождениях Валерия Михайловича за 
последние 20 лет. И всегда эти праздники проходили и проходят необычно, с творческим подъ-
ёмом и с огромным позитивом. Хочется пожелать Валерию Михайловичу, не только как другу и 
ученому, но и как инженер-механик вагонник инженеру-механику вагоннику - повышенной 
прочности, устойчивой динамики и неиссякаемого ресурса! 

 
Мямлин С.В.,  

доктор технических наук, профессор,  
Лауреат Государственной премии Украины  

в области науки и техники,  
                                   Заслуженный деятель науки и техники Украины  
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Вступ 
Вагон-хопер для перевезення зерна (вагон-

зерновоз) є найдефіцитнішим типом рухомо-
го складу серед вантажних вагонів. Даним 
типом вагона забезпечується перевезення зе-
рнових культур залізницями. Оскільки Укра-
їна являється одним з лідерів в Європі за 
об’ємами експорту зернових культур, а пере-
везення зерна залізницею становить більше 
60 %, вчасне і безпечне перевезення цієї про-
дукції залізничним транспортом має важливе 
стратегічне значення в економіці країни. Ра-
зом з цим, робочий парк вагонів-зерновозів              
АТ «Укрзалізниця», який станом на 
05.02.2020 р. становить 11 634 одиниць, має 
ступінь зносу 99,9 %, а середній вік вагонів - 
35 років, при нормативному строку їх служби 
30 років. Такі дані свідчать про значне фізи-
чне старіння парку вагонів-зерновозів АТ 
«Укрзалізниця», що негативно впливає на 
безвідмовність їх роботи і може призводити 
до виникнення затримок в перевізному про-
цесі зерна. 

Метою даної роботи є аналіз та визна-
чення критичних відмов парку вагонів-
зерновозів АТ «Укрзалізниця». В подальшо-
му результати цієї роботи можуть бути вико-
ристані для розробки комплексу заходів що-
до підвищення технічної готовності цього 
парку вагонів-зерновозів. 

Для аналізу відмов вагонів-зерновозів, що 
виявляються при їх експлуатації,  використо-
вувалися статистичні дані Головного інфор-
маційно-обчислювального центру АТ «Укр-
залізниця» (ГІОЦ УЗ) з автоматизованого 
обліку ремонтів рухомого складу виконаних 
на підприємствах товариства [1]. Розглянуті 
вагони-зерновози парку АТ «Укрзалізниця» 

яким були проведені технічні обслуговуван-
ня в обсязі ТОв-1 та ТОв-2 у зв’язку з не-
справностями їх вузлів, з метою вирішення 
науково-технічної задачі визначення критич-
них відмов вагонів-зерновозів робочого пар-
ку АТ «Укрзалізниця», які виявляються в 
експлуатації. 

Методи дослідження – аналіз виконував-
ся із застосуванням статистичних прийомів 
прикладної математичної статистики. 

Огляд та аналіз останніх досліджень і 
публікацій 

Вченими наукових установ залізничного 
транспорту приділено велику увагу пробле-
матиці убезпечення сталої експлуатації ваго-
нів-хоперів для перевезення зерна. Це питан-
ня набуває особливої актуальності в даний 
час, коли парк вагонів АТ «Укрзалізниця» 
стрімко старіє, а темпи оновлення складу не 
можуть компенсувати природній процес ста-
ріння. У статтях [2, 3] було розглянуто пото-
чний стан парку вагонів-зерновозів, їх конс-
труктивні особливості та перспективи онов-
лення парку. Також розглянуто проблеми пе-
ревезення зернових залізничним транспор-
том, визначені їх шляхи перспективного роз-
витку, проаналізовано конструктив вагонів-
зерновозів та напрямки його розвитку. Всі ці 
дослідження ґрунтуються на загальних даних 
про парк зерновозів без визначення конкрет-
них груп відмов, які впливають на загальну 
технічну готовність парку зерновозів. В стат-
ті [4] розглянуто відмови виключно несучих 
конструкцій вантажних вагонів, які виявля-
ються під час проведення робіт з продовжен-
ня строку служби вагонів. 

В результаті проведеного аналізу 
з’ясовано, що питанню визначення критич-
них відмов парку вагонів-зерновозів АТ 
«Укрзалізниця» приділено недостатню увагу 
та відповідних аналітичних  результатів поки 
шо не отримано. 

Аналіз відмов вагонів-зерновозів в екс-
плуатації 

Технічне обслуговування ТОв-1 вантаж-
них вагонів виконується при їх підготовці до 
перевезень, з відчепленням вагона чи групи 
вагонів від поїзда та їх подачею на спеціалі-
зовані колії. Технічне обслуговування ванта-
жних вагонів ТОв-2 виконується з відчеп-
ленням вагонів від  транзитних поїздів і тих, 
які прибули для розформування або від сфо-

Експлуатація 
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рмованих складів поїздів [5]. Цей вид техніч-
ного обслуговування відноситься до позап-
ланового і призначений для виявлення та 
усунення дефектів (відмов), що виникають в 
експлуатації. 

Відмова – це подія, яка полягає у втраті 
об’єктом здатності виконувати потрібну фу-
нкцію, тобто у порушенні працездатного 
стану об’єкта [6]. 

Вибірка за відмовами всього парку ваго-
нів-зерновозів власності АТ «Укрзалізниця», 
що виявляються в експлуатації, була сфор-

мована згідно інформаційної довідки ГІОЦ 
УЗ [1] за період з 30.11.2019 р. по 31.01.2020 
р. (60 діб). Обраний період приймається як 
один з критичних, у зв’язку зі змінами кліма-
тичних умов. Вибірку даних за відмовами 
(несправностями) вагонів сформовано для 
подальшого аналізу і наведено у таблиці 1, 
згідно з кодами класифікатора «Основні не-
справності вантажних вагонів» (КЖА 2005 
04) [7]. 
 

 
Табл. 1 – Несправності вагонів-зерновозів за даними їх технічного обслуговування 

ТОв-1 та ТОв -2 на протязі двох місяців 
 

Код та назва 
обладнання Код та назви несправностей Σ Кількість, 

од. Вид ТО 

1хх - Колісні 
пари 

101- Несправність вагону внаслідок сходу з ре-
йок; 102 - Тонкий гребінь; 106 - Повзун на повер-
хні; 107 - Вищербина ободу колеса; 109 - Гостро-
кінцевий накат гребеня; 111 - Тонкий обід; 151 - 
Зсув букси; 153 - Злам (згин) кришки букси; 157 - 
Нагрів підшипника у корпусі букси/під адаптером 
вище норми; 160 - Прострочений строк середньо-
го ремонту колісної пари. 

100 ТОв-2 

2хх - Візки 

203 - Різниця баз бічних рам візка (більш норма-
тиву); 206 - Злам тріщина ковзуна; 208 - Знос ко-
впака ковзуна; 210 - Відсутність ковпака ковзуна; 
211 - Злам ковпака ковзуна;  212 - Тріщина ков-
пака ковзуна; 213 - Відсутність (зміщення) пру-
жин; 214 - Злам пружин; 218 - Тріщина (злам) 
клину гасника коливань; 219 - Завишення (зани-
ження) фрикційного клину відносно опорної по-
верхні надресорної балки; 220 - Невідповідність 
зазорів ковзуна; 225 - Несправність опорної про-
кладки у буксовому прорізі. 

87 ТОв-1, 
ТОв-2 

3хх -
Автозчепи 

302 - Провисання автозчепи; 30 - Тріщина корпу-
су автозчепи; 310 - Несправність корпусу автоз-
чепи; 320 - Тріщина ударної розетки; 344 - Трі-
щина (злам) клина (валика) тягового хомута;  345 
- Нетипове кріплення клину тягового хомута; 
348 - Несправність поглинаючого апарату; 349 - 
Злам (тріщина) упорної плити поглинаючого апа-
рату; 350 - Обрив (ослаблення) болту підтримую-
чої планки; 360 - Злам (ослаблення) кріплення 
розчіпного приводу; 361 - Злам державки розчіп-
ного приводу; 363 - Злам важеля розчіпного при-
воду; 380 - Тріщина (злам) центруючої балки. 

45 ТОв-1, 
ТОв-2 

 
 
 
 
 



ЕКСПЛУАТАЦІЯ 

42   ЗАЛІЗНИЧНИЙ ТРАНСПОРТ УКРАЇНИ, №1/2020 

Продовження табл. 1 

4хх - Гальмо-
ве обладнання 

401 - Несправність авторежиму та його приводу; 
402 - Несправність регулятора гальмівної важіль-
ної передачі; 403 - Несправність повітророзподі-
лювача; 404 - Несправність гальмівного циліндру; 
405 - Несправність кінцевого крану; 406 - Не-
справність роз’єднувального крану; 408 - Зрив 
корончатої гайки тріангеля; 410 - Несправність 
трійника повітропроводу гальмівної магістралі; 
440 - Ослаблення кріплення труб повітропроводу 
і гальмівного обладнання;  441 - Обрив (злам) 
повітропроводу та підводячих труб гальмівної 
магістралі; 443 - Злам важелів та тяг гальмівної 
важільної передачі; 444 - Зношування втулок трі-
ангелю; 445 - Заварювання башмаку; 447 -
Розрегулювання важільної передачі; 448 - Не-
справність ручного стоянкового гальма;  451 - 
Обрив (тріщина) кронштейну гальмівного цилін-
дру; 452 - Тріщина (злам) підвіски гальмівного 
башмаку; 455 - Розукомплектування ручного сто-
янкового гальма. 

685 ТОв-1, 
ТОв-2 

5хх - Кузов 

501 - Перекошування кузова більш ніж на 75 мм;  
503 - Обрив зварного шву стойки; 504 - Обрив 
зварного шву розкосів; 505 - Пошкодження сто-
йок; 539 - Пошкодження кришок люка та петель; 
549 - Несправність вантажно-розвантажувальних 
механізмів спеціалізованих вагонів;  553 - Пош-
кодження (обрив) сходів, поручнів та підніжок; 
567 - Тріщина (злам) сходів, поручнів та підні-
жок. 

647 ТОв-1, 
ТОв-2 

6хх - Рама 

603 - Тріщина у вузлах з’єднання хребтової та 
шкворневої балок рами вагону; 607 - Ослаблення 
кріплення п'ятника; 613 - Довжина  вертикальної 
(нахиленої) тріщини на одній стінці більш ніж 
100мм між кінцями тріщини; 614 - Обрив по зва-
рюванню, розрив накладок; 618 - Злам (тріщина, 
обрив) розкосів; 621 - Тріщина кінцевих балок. 

320 ТОв-1, 
ТОв-2 

8хх-
Небезпечні 

пошкодження 

849 - Наскрізний корозійний знос бічних стін та 
даху більш ніж 25 % їх поверхні (можуть призве-
сти до виключення вагону з інвентарного парку). 

5 ТОв-1 

9хх - Відмови 
не пов’язані з 

технічним 
станом вагону 

900 - Несправність не пов’язана з технічним ста-
ном вагону; 902 - Відставлення за вказівкою залі-
зничної адміністрації; 912 - Претензії до якості 
виконання деповського ремонту; 913 - Претензії 
до якості виконання капітального ремонту; 915 – 
Пошкодження на станційних коліях загального 
користування; 916 – Пошкодження на коліях ор-
ганізацій-клієнтів. 

24 ТОв-1, 
ТОв-2 

 
Загальна кількість проведених ТОв-1 та ТОв-
2 вагонів-зерновозів за зазначений період 2 
місяці становила 1913 вагонів, з них: ТОв -1 

– 943 од., ТОв-2 – 970 од. (рис.1). За зазначе-
ний період (30.11.2019 -31.01.2020 р.р.) роз-
рахункова середня кількість вагонів, що 
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пройшли технічне обслуговування з причин 
несправності їх вузлів становить 30,85 ваго-
нів. Проведений аналіз показав, що найбіль-
ші кількості технічних обслуговувань були 
проведені внаслідок наступних несправнос-
тей: 549 - Несправність вантажно-
розвантажувальних механізмів спеціалізова-
них вагонів – 506 од. або 26,45 % від загаль-
ної кількості вагонів, що пройшли обслуго-
вування; 455 - Розукомплектування ручного 
стоянкового гальма – 233 од. або 12,18 % від 
загальної кількості вагонів, що пройшли об-
слуговування. В подальшому отримана вибі-
рка була досліджена окремо по кожній групі 
вузлів вагону, відповідно до класифікатору 
«Основні несправності вантажних вагонів» 

(КЖА 2005 04) [3], по яким мали місце не-
справності. 

До несправностей колісних пар вагону ві-
дносяться дані за кодами 1хх. Гістограма ро-
зподілу  несправностей, що мали місце на 
вагонах-зерновозах у розглянутий період  
представлена на рисунку 2. Загальна кіль-
кість ТОв-1, ТОв-2 по несправностям коліс-
них пар вагонів становить 100 од. Найбільші 
кількості припадають на несправності 102 - 
Тонкий гребінь (30 од., 30 %) та 109- Гостро-
кінцевий накат гребеня (31 од., 31 %). 

До несправностей візків вагонів-
зерновозів відносяться дані з кодами 2хх, ро-
зподілення яких представлено на рисунку 3. 

 

 
Рис.1- Розподілення кількості технічних обслуговувань вагонів-зерновозів за їх видами 

 
 

 
 

Рис. 2 - Розподілення несправностей колісних пар вагонів – зерновозів 
(коди несправностей відповідають наведеним у розділі 1хх табл. 1) 

 
 



ЕКСПЛУАТАЦІЯ 

44   ЗАЛІЗНИЧНИЙ ТРАНСПОРТ УКРАЇНИ, №1/2020 

 
 

Рис.3 - Розподілення несправностей візків вагонів-зерновозів 
(коди несправностей відповідають наведеним у розділі 2хх табл. 1) 

 
Загальна кількість ТОв-1, ТОв-2 вагонів-

зерновозів по несправностям візків становить 
87 од. Найбільші кількості припадають на 
несправності: 220 - Невідповідність зазорів 
ковзуна (21 од, 24,1 %),  214 - Злам пружин 
(21 од., 24,1 %),  212 - Тріщина ковпака ков-

зуна (16 од., 18,4 %) та 206 - Злам (тріщина) 
ковзуна (15 од., 17,2 %). 

До несправностей автозчепи вагону-
зерновозу відносяться дані розділу з кодами 
3хх таблиці 1. Несправності, що мали місце 
для цих  вагонів представлені на рисунку 4. 

 

 
 

Рис. 4 - Розподілення несправностей автозчепи вагонів-зерновозів 
(коди несправностей відповідають наведеним у розділі 3хх табл. 1) 

 
Загальна кількість ТОв-1, ТОв-2 вагонів-

зерновозів по несправностям автозчепи ста-
новить 45 од. Найбільші кількості припада-
ють на несправності: 348 - Несправність пог-
линаючого апарату (6 од., 13,3 %), 302 - Про-
висання автозчепи (8 од., 17,8 %), 380 - Трі-

щина (злам) центруючої балки (8 од., 17,8 %) 
та 350 - Обрив (ослаблення) болту підтри-
муючої планки (10 од., 22,2 %). Серед не-
справностей автозчепи були зафіксовані ви-
падки тріщини корпусу автозчепу (код 304), 
злам (тріщина) упорної плити поглинаючого 
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апарату (код 349), тріщина ударної розетки 
(код 320), тріщина (злам) клина (валика) тя-
гового хомута (код 360). 

До несправностей гальмового обладнання 
вагону відносяться дані з кодами 4хх таблиці 
1. Несправності гальмівного обладнання, що 
мали місце для вагонів-зерновозів представ-
лені на рисунку 5. Загальна кількість ТОв-1, 
ТОв-2 вагонів-зерновозів по несправностям 
гальмового обладнання становить 685 од.. 
Найбільші кількості припадають на несправ-
ності: 455 - Розукомплектування ручного 

стоянкового гальма (233 од., 34 %), 403 - Не-
справність повітророзподілювача (173 од., 
25,3 %), 440 - Ослаблення кріплення труб  
повітропроводу і гальмового обладнання (53 
од., 7,7 %), 445 - Заварювання башмаку (47 
од., 6,9 %) та 443 - Злам важелів та тяг галь-
мівної важільної передачі (44 од., 6,4 %). 

До несправностей кузова вагону-зерновоза 
відносяться дані з кодами 5хх таблиці 1. Не-
справності по кузову вагонів-зерновозів 
представлені на рисунку 6. 

 
 

 
 

Рис.5 - Розподілення несправностей гальмового обладнання вагонів – зерновозів 
(коди несправностей відповідають наведеним у розділі 4хх табл. 1) 

 

 
 

Рис. 6 - Розподілення несправностей кузова вагонів – зерновозів 
(коди несправностей відповідають наведеним у розділі 5хх табл. 1) 
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Загальна кількість ТОв-1, ТОв-2 вагонів-
зерновозів по несправностям кузова стано-
вить 647 од.. Найбільші кількості припада-
ють на несправності: 549 - Несправність ван-
тажно-розвантажувальних механізмів спеціа-
лізованих вагонів (506 од., 78,2 %) та 567 - 
Тріщина (злам) сходів, поручнів та підніжок 
(125 од., 19,3 %). 

До несправностей несучої рами вагону-
зерновоза відносяться дані з кодами 6хх таб-
лиці 1. Несправності несучої рами, що мали 
місце для вагонів-зерновозів представлені на 
рисунку 7. 

Загальна кількість ТОв-1, ТОв-2 по не-
справностям кузова становить 320 од. Найбі-
льші кількості відносяться на несправності: 

613 - Довжина вертикальної (нахиленої) трі-
щини, на одній стінці більш ніж 100 мм між 
кінцями тріщини (120 од., 37,5 %), 621 - Трі-
щина кінцевих балок (101 од., 31,6 %) та 
618 - Злам (тріщина, обрив) розкосів (83 од., 
25,9 %). 

Протягом розглянутого періоду експлуа-
тації також мали місце 5 випадків технічного 
обслуговування по несправності 849 - На-
скрізний корозійний знос бічних стін та даху 
більш ніж 25 %  поверхні, код 8хх таблиці 1, 
а також зафіксовані технічні обслуговування 
по несправностям не пов’язаним з технічним 
станом вагонів, код 9хх таблиці 1. Перелік 
несправностей даної групи представлений на 
рисунку 8. 

 

 
 

Рис. 7 - Розподілення несправностей рами вагонів – зерновозів 
(коди несправностей відповідають наведеним у розділі 6хх табл. 1) 

 

 
 

Рис. 8 - Розподілення відмов вагонів-зерновозів, що не пов’язані з їх поточним  
технічним станом (коди несправностей відповідають  

наведеним у розділі 9хх табл. 1) 
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Аналіз сумарних кількостей експлуатацій-
них несправностей вагонів-зерновозів відно-
сно груп їх обладнання (рис. 2-8) показав 
(рис. 9), що найбільші кількості відмов при-
ходяться на наступні групи: несправності га-
льмового обладнання вагона, код 4хх (685 од, 
35,8 %), несправності кузова вагону, код 5хх 
(647 од., 33,8 %)та несправності рами вагону, 
код 6хх (320 од., 16,7 %). 

Якщо розглянути отриману вибірку по ви-
конаним технічним обслуговуванням ваго-
нів-зерновозів з точки зору року побудови 
вагонів, то розрахунковий середній вік ваго-

ну-зерновозу на несправність становить 
31,96 роки, межи розподілення віку від 1 до 
43 років. Розподіл кількості вагонів, що дос-
ліджувалися, відносно їх вікових груп пред-
ставлено на рисунку 10. Згідно отриманих 
результатів дослідження встановлено, що для 
обраної вибірки даних по несправностям, 
90 % технічних обслуговувань вагонів-
зерновозів по несправностям їх обладнання 
приходяться на вагони, що перевищили вста-
новлений нормативний строк служби  
30 років. 

 

 
Рис. 9 - Розподілення кількості відмов досліджених вагонів-зерновозів по групам 
їх обладнання (коди видів обладнання вагонів відповідають наведеним у табл. 1) 

 

 
  

Рис. 10 - Розподілення кількості вагонів - зерновозів по віковим групам 
з моменту їх побудови 

 
Із загальної кількості парку вагонів-

зерновозів АТ «Укрзалізниця» (11 634 од.) 
тільки за два місяці їх експлуатації були від-
чеплені у позаплановий ремонт (ТОв-1 та 
ТОв-2) 1913 вагонів, що становить 16,4% від 
загального парку. Такі результати свідчать 
про низький рівень експлуатаційної готовно-

сті парку вагонів-зерновозів АТ «Укрзаліз-
ниця» [8]. 

Висновки 
Результати проведеного дослідження до-

зволяють визначити види відмов вагонів-
зерновозів, які призводять до передчасного 
виходу їх з ладу в експлуатації. Визначено 
групи відмов вагонів-зерновозів в експлуата-
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ції, що мають системний характер і є крити-
чними для забезпечення безперебійного пе-
ревізного процесу, а саме: несправності га-
льмового обладнання вагона (685 од, 35,8 %), 
несправності кузова вагону (647 од., 33,8 %) 
та  несправності рами вагону (320 од., 
16,7 %). Понад 90 % відмов приходиться на 
вагони, які вже вичерпали свій призначений 
термін служби 30 років. 

Експлуатація рухомого складу з низьким 
рівнем експлуатаційної готовності створює 
загрозу для забезпечення перевізного проце-
су залізницями, тому для підвищення готов-
ності парку вагонів-зерновозів  АТ «Укрзалі-
зниця» слід провести аналіз ризиків вже ви-
значених відмов вагонів-зерновозів, врахо-
вуючи їх критичність та частоту виникнення. 
Після чого, можна приступити до розробки 
комплексу ефективних технічних заходів 
щодо підвищення надійності вагонів-
зерновозів АТ «Укрзалізниця» в експлуатації 
з врахуванням існуючих результатів дослі-
джень. 

Значна частина відмов вагонів-зерновозів 
виявляється на їх несучих конструкціях (на 
рамі та кузові вагона), що свідчить про необ-
хідність розробки проектів для посилення 
несучих конструкцій вагонів-зерновозів, які 
вже вичерпали свій призначений термін слу-
жби. Дослідження в цьому напрямку були 
проведені на протязі 2016-2019 років філією 
«НДКТІ» АТ «Укрзалізниця», суть яких ви-
кладена в наукових публікаціях [9, 10]. Було 
розроблено та впроваджено на АТ «Укрзалі-
зниця» ефективний проект НДКТІ.19-
752.00.00.000 модернізації хребтових балок 
вагонів-зерновозів моделі 19-752, що дозво-
ляє подальшу експлуатацію відновлених 
конструкцій ще на 6 років. Для інших частин 
несучих конструкцій та гальмового облад-
нання вагонів-зерновозів необхідно застосо-
вувати відповідні запобіжні заходи для попе-
редження їх відмов у експлуатації. 
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Введение и постановка проблемы 
Одной из актуальных проблем на желез-

нодорожном транспорте является влияние 
изменений природных факторов на показате-
ли его работы, что весьма важно для Восточ-
но-Украинского региона, где особенно раз-
виты транспортные сети между промышлен-
ными и аграрными комплексами. Темпера-
турные изменения в Восточно-Украинском 
регионе влияют, прежде всего, на состояние 
конструкций путей движения, длину рельсо-
вых плетей. Под воздействием температур-
ных изменений в дорожной конструкции 
нарушается процесс переноса тепла: нагре-
вание, охлаждение, промерзание, оттаивание. 
С понижением температуры воздуха проис-
ходит увеличение силы сопротивления дви-
жению и уменьшение силы тяги транспорт-
ных средств.  

Влияние изменений температуры на ре-
жим и безопасность работы железнодорож-
ного транспорта, зависит от интенсивности 
метеорологических изменений, поэтому изу-
чение колебаний температуры воздуха окру-
жающей среды важно для комплексного по-
нимания связей между факторами, оказыва-
ющими воздействие на эксплуатацию по-
движного состава при пониженных темпера-
турах. 

Анализ последних исследований и пуб-
ликаций 

Исследование температурных изменений 
атмосферы основываются на трудах отече-
ственных и зарубежных ученых в области 

теплофизики, регионалистики, климатологии 
и экологии. Вопросами влияния низких кли-
матических температур на ресурс материалов 
железнодорожных колес занимались Григо-
рьев А.В., Лепов В.В. [1]. Изучению темпе-
ратурных факторов влияющих на безопас-
ность движения поездов, посвящены труды 
мариупольского ученого В.В. Чигарева [2]. 
Особенностям укладки, содержания и ремон-
та бесстыкового пути со сверхдлинными 
рельсовыми плетями, с влиянием окружаю-
щих температур воздуха, уделял внимание 
Карпачевский Г.В. [3]. Вопросам влияния 
температурных изменений окружающей сре-
ды и перевозимых грузов на энергетические 
и экологические показатели работы железно-
дорожного транспорта посвящены исследо-
вания Берестового А.М. [4].  

Актуальность настоящей работы обуслов-
лена тем, что, несмотря на имеющиеся опре-
деленные достижения в области изучения 
влияния климатологии на работу железнодо-
рожного транспорта, проблема влияния тем-
пературных изменений окружающей среды 
на инфраструктурные сооружения транспор-
та изучена недостаточно и представляет ин-
терес для исследований. 

Цель и задачи  
Целью настоящей работы является иссле-

дование влияния изменений температурных 
режимов окружающей среды в зимний пери-
од на эксплуатационные показатели работы 
железнодорожного транспорта в Восточно-
Украинском регионе. 

Для достижения поставленной цели необ-
ходимо решить следующие задачи: 

- установить региональные изменения ми-
нимальных и максимальных значений темпе-
ратур воздуха окружающей среды во време-
ни в зимний период года;  

- определить зависимости температурных 
изменений в окружающей среде региона во 
времени и выявить способы улучшения эко-
логических показателей железнодорожного 
транспорта и снижения его отрицательного 
влияния на окружающую среду. 

Материалы и методы исследований 
Для решения проблемы исследования  

влияния зимних климатических температур 
Восточно-Украинского региона на работу 
железнодорожного транспорта приняты ста-
тистические данные изменения температур 

Експлуатація 
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воздуха окружающей среды за период с 2016 
по 2018 годы по г. Мариуполю, использова-
лись основные положения инверсии темпе-
ратурных изменений, теории и технологии 
работы железнодорожного транспорта, с 
применением метода трендового моделиро-
вания.  

Основная часть исследования 
Железнодорожный транспорт в Украине 

является одним из важнейших отраслей эко-
номики, который играет ключевую роль в 
обеспечении потребностей производства и 
населения страны в перевозках, предоставле-
нии транспортных услуг. По грузообороту 
железнодорожный транспорт занимает пер-
вое место в Украине среди других видов 
транспорта, который согласно статистиче-
скому сборнику «Транспорт и связь Украи-
ны» (2018), составил 51,6 % по количеству 
перевезенных грузов. На втором месте нахо-
дится трубопроводный транспорт – 27,5 %, 
третье место занял автомобильный транспорт 
-19,9 %. Длина эксплуатационных путей же-
лезнодорожного сообщения общего пользо-
вания составила в 2018 г. - 19,8 тыс. км [5]. 

Восточно-Украинский регион, куда вхо-
дит Донецкая железная дорога, имеет наибо-
лее разветвленную железнодорожную транс-
портную систему в Украине. Она сформиро-
валась благодаря выгодному географическо-
му положению территории, размещенной на 
пересечении транспортных путей из Средней 
Азии, Закавказья, России в Европу, и специ-
фическим условиям хозяйственной деятель-
ности [6]. Географические особенности реги-

она определяют виды перевозимых грузов. В 
Донецкой области это уголь, кокс, черные 
металлы, зерно. 

На эксплуатационные характеристики ре-
гионального железнодорожного транспорта, 
на режим и безопасность движения поездов 
существенное влияние оказывают изменения 
климатических условий в Восточно-
Украинском регионе. Климатические усло-
вия - статистический режим условий погоды 
за длительный период времени, т.е. это зако-
номерная временная последовательность ат-
мосферных процессов в определенной мест-
ности [7].  

Климат в Восточной части Украины уме-
ренно-континентальный с сухим жарким, за-
сушливым летом и холодной малоснежной 
зимой, с господствующими восточными и 
юго-восточными ветрами. В зимний период 
наблюдаются резкие колебания температуры. 
С приходом холодных воздушных масс от-
мечается резкое понижение температуры до 
–22 °С. Теплые воздушные массы приносят 
повышения температуры до 10°С, которое 
сопровождаются оттепелями [7].  

Устойчивая закономерность температур, 
наблюдаемая в течение длительного периода 
времени в Восточно-Украинском регионе, 
формирует соответствующие климатические 
показатели, и представляет собой определён-
ную тенденцию. Проанализируем темпера-
турные колебания в холодное время года на 
примере г. Мариуполя в период с 2016-2018 
гг., (табл.1, табл.2) [8]. 

 
Табл. 1 – Максимальная и минимальная температура воздуха по г. Мариуполю в зимний период 

2016-2018 гг. 
 

Месяц Декада 2016 2017 2018 
max min max min max min 

январь I 2,4 -19,8 4,3 -11,0 7,3 -4,5 
II 6,0 -7,6 5,0 -9,6 2,7 -8,5 
III 6,2 -18,0 2,4 -17,2 4,0 -10,3 

февраль I 7,1 -4,2 4,0 -14,4 6,2 -4,4 
II 14,5 -4,7 4,5 -14,0 3,7 -5,0 
III 9,0 -2,7 5,5 -14,4 0,6 -14,1 

декабрь I 5,0 -13,3 9,7 -2,7 4,7 -5,2 
II 8,3 -17,3 11,4 -0,8 5,0 -4,6 
III 8,3 -9,6 8,0 -3,2 7,0 -5,5 
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Табл. 2 – Средняя температура воздуха по г. Мариуполю в зимний период 2016-2018 гг. 
 
Месяц Декада 2016 2017 2018 

январь 
I -7,4 -0,4 1,9 
II 0,1 -1,5 -3,3 
III -4,9 -6,2 -2,9 

февраль 
I 0,9 -9,9 0,9 
II 2,6 -3,2 -0,4 
III 3,5 1,9 -5,5 

декабрь 
I -1,9 3,2 -0,3 
II -3,6 4,7 -0,5 
III -3,0 2,7 -0,4 

 
Для определения самых высоких и самых 

низких среднемесячных температур было 
проведено помесячное ранжирование годов 

по температурным условиям. По результатам 
ранжирования составлена таблица 3. 

 
Табл. 3 - Максимальные и минимальные среднемесячные температуры воздуха  

по г. Мариуполю в зимний период 2016-2018 гг. 
 

Месяц Декада самые высокие самые низкие 
год max год min 

январь I 2018 7,3 2016 -19,8 
II 2016 6,0 2017 -9,6 
III 2016 6,2 2016 -18,0 

февраль I 2016 7,1 2017 -14,4 
II 2016 14,5 2017 -14,0 
III 2016 9,0 2017 -14,4 

декабрь I 2017 9,7 2016 -13,3 
II 2017 11,4 2016 -17,3 
III 2016 8,3 2016 -9,6 

 
Исходя из данных таблицы 3 в г. Мариу-

поле в зимний период 2016-2018 гг. макси-
мальная температура воздуха составляла 
плюс 14,5 0С, минимальная – минус 19,8 0С. 

Циклы изменений по годам самых высоких и 
самых низких среднемесячных температур 
воздуха в г. Мариуполе отображены на ри-
сунке 1. 
 

  
Рис. 1 – Циклы изменений максимальных и минимальных температур воздуха 

 в г. Мариуполе в 2016-2018 гг. 
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На основании данных таблицы 1 построен 
график региональных изменений максималь-
ных и минимальных температур воздуха 
(рис 2). 

По показателям средней декадной темпе-
ратуры (табл. 2) за зимний период 2016-

2018 гг. отмечен самый теплый год в 2017 г. - 
температура воздуха составила плюс 4,7 0С. 
Самый холодный год также отмечен в 2017 г. 
- средняя температура периода составила 
минус 9,9 0С (рис. 3). 

 
 

 
 

Рис. 2 – Графическая зависимость изменения максимальных и минимальных зимних  
температур воздуха в г. Мариуполе в 2016-2018 гг. 

 

 
 

Рис. 3 – Графическая зависимость изменения средней температуры  
в зимний период 2016-2018 гг. 

 
 

Закономерности изменений температур 
воздуха окружающей среды, наблюдаемые в 
течение зимних периодов времени в Восточ-
но-Украинском регионе, могут быть выявле-
ны с использованием трендового моделиро-
вания [9]. Для формализации зависимости 

уровней временных рядов от температуры, в 
качестве аппроксимирующей функции может 
быть использован линейный тренд (линей-
ный график на рис. 3).  

Уравнение линейного тренда имеет вид 
(1): 
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y=ax+b,                    (1) 

 
где: y - показатели температуры; a, b, - ко-

эффициенты, константы; х - период рассмат-
риваемого времени. 

Тип выбранной функции тренда опреде-
лен отмеченными значениями температур 
воздуха. Линейная зависимость средней тем-
пературы воздуха в 2016-2018 гг. определя-
ется зависимостью: 

 
y = 0,0632x - 2,1031,      (2) 
 

при этом достоверность линейной зависи-
мости  характеризуется величиной R2 = 
0,0198. 

Как видно из рисунка 3, полученная линия 
тренда свидетельствует о тенденции повы-
шения среднегодовой зимней температуры 
воздуха в Восточно-Украинском регионе в 
период 2016-2018 гг. с минус 2 0С до 0 0С, с 
достоверностью аппроксимации R2=0,02. 

В зимний период в Восточно-Украинском 
регионе температура рельсов железнодорож-
ного пути почти не отличается от температу-
ры окружающей среды, но из-за резких коле-
баний температур атмосферного воздуха и 

наличия сильного ветра наблюдаются суще-
ственные изменения температур рельсов. 
Найденный тренд изменения региональных 
температур атмосферного воздуха в зимний 
период позволяет оценивать их влияние на 
температурные изменения длин рельсовых 
плетей железнодорожного пути, на их гео-
метрическую устойчивость, на сопротивле-
ние движению транспортных средств по ним.  

В условиях соблюдения технических норм 
регулировки зазоров в рельсовых плетях, 
нормальные стыковые зазоры для рельсов 
длиной 25 м принимаются равными от 0 до 
21 мм (табл. 4), в зависимости от температу-
ры рельсов для районов умеренного и более 
тёплого климата [10]. Исходя из этого, уста-
новлены температурные изменения зазоров в 
рельсовых плетях длиной 25 м. в климатиче-
ских условиях г. Мариуполя в зимний период 
2016-2018 гг. при максимальной температуре 
+14,5 0С (табл. 3), составили 9 мм, при ми-
нимальной температуре минус 19,8 0С (табл. 
3), составили 18 мм. Следовательно, в зим-
ний период изменение рельсовых стыковых 
зазоров (разница между их максимальным и 
минимальным значениями) составляет 18-
9=9 мм. 

 
Табл. 4 – Нормализованные стыковые зазоры для рельсов длиной 25 м  

в зависимости от их температуры [10] 
  

Величина зазора, мм 
Температура рельсов, 0С  

для районов 
умеренного климата  теплого климата 

0 +40 и больше +50 и больше 
1,5 от +40 до +35 от +50 до +45 
3,0 от +35 до +30 от +45 до +40 
4,5 от +30 до +25 от +40 до +35 
6,0 от +25 до +20 от +35 до +30 
7,5 от +20 до +15 от +30 до +25 
9,0 от +15 до +10 от +25 до +20 
10,5 от +10 до +5 от +20 до +15 
12,0 от +5 до 0 от +15 до 10 
13,5 от 0 до -5 от +10 до +5 
15,0 от -5 до -10 от +5 до 0 
16,5 от -10 до -15 от 0 до -5 
18,0 от -15 до -20 от -5 до -10 
19,5 от -20 до -25 от -10 до -15 
21,0 от -25 до -35 от -15 до -30 

 
Следует отметить, что железнодорожный 

транспорт, несмотря на меньшую степень 
зависимости от времени года по сравнению с 
другими видами транспорта, в своей практи-
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ческой деятельности неизбежно сталкивается 
с влиянием климата: температурной страти-
фикацией атмосферы, влажностью воздуха, 
направлением и скоростью ветра, осадками 
[11]. В зимних климатических условиях уме-
ренных широт Восточно-Украинского регио-
на колебание температур влияет также на 
сцепление колёс подвижного состава с рель-
сами. Увеличивается число механических 
повреждений элементов железнодорожной 
инфраструктуры из-за снижения прочности 
металла, замерзания смазки, обледенения 
рельсов и линий связи. 

У данной проблемы существует  и эколо-
гический аспект. Метеорологические зимние 
условия Восточно-Украинского региона за-
медляют транспортные процессы подвижно-
го состава на Донецкой железной дороге:  
магистральных и маневровых локомотивов, 
грузовых и пассажирских вагонов, путевых и 
ремонтных машин, способствуют увеличе-
нию выбросов загрязняющих веществ в ат-
мосферу, таких как оксиды углерода, азота, 
диоксид серы, сажа, свинец и других.  

К основным направлениям снижения ве-
личины загрязнения окружающей среды же-
лезнодорожным транспортом  можно отне-
сти: улучшение теплотехнического состоя-
ния тепловозов, установка на них искрогаси-
телей, применение прогрессивных конструк-
ций пути, ресурсосбережение технических 
средств и уменьшение энергетических затрат 
на железнодорожных предприятиях,  элек-
трификацию основных тяговых участков на 
Донецкой железной дороге. 

Выводы  
В зимний период 2016-2018 гг. в Восточ-

но-Украинском регионе (г. Мариуполь) мак-
симальная и минимальная температуры воз-
духа окружающей среды составляли, соот-
ветственно, плюс 14,5 0С и минус 19,8 0С, с 
повышением средней температуры воздуха с 
минус 2 0С до 0 0С, с достоверностью ап-
проксимации R2=0,02. 

Расчётные изменения температурных за-
зоров в рельсовых плетях в зимних климати-
ческих условиях 2016-2018 гг. в Восточно-
Украинском регионе составили 9 мм. 

Проблемы изменения температурно-
напряжённого состояния бесстыкового пути, 
эксплуатации подвижного состава, выбросов 
загрязняющих веществ в окружающую среду 
в зависимости от сезонных климатических 
воздействий актуальны для железных дорог 

Украины и требуют дополнительных иссле-
дований.   
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НОВИНИ СТАНДАРТИЗАЦІЇ 
 

У четвертому  кварталі 2019 року, відповідно до ч. 2 ст. 11 Закону України «Про стандартиза-
цію» від 05.06.2014 № 1315-VII, Розпорядження Кабінету Міністрів України від 26.11.2014 № 
1163-р «Про визначення державного підприємства, яке виконує функції національного органу 
стандартизації» та на виконання Програми робіт з національної стандартизації на 2019 рік Дер-
жавне підприємство «Український науково-дослідний і навчальний центр проблем стандартиза-
ції, сертифікації та якості» (ДП «УкрНДНЦ») своїми наказами прийняв наступні рішення по на-
ціональним стандартам: 

1. Прийнято національні стандарти, гармонізовані з європейськими та міжнародними стандар-
тами, методом підтвердження. 

За наказом від 04 жовтня 2019 р. № 307:  
з наданням чинності з 01 листопада 2019 року 
- ДСТУ EN 14700:2019 (EN 14700:2014, IDT) Матеріали зварювальні. Зварювальні матеріали для наплавлення — 

На заміну ДСТУ EN 14700:2008;  
- ДСТУ EN ІSO 14555:2019 (EN ISO 14555:2017, IDT; ISO 14555:2017, IDT) Зварювання. Дугове приварювання 

шпильок з металевих матеріалів — На заміну ДСТУ EN ISO 14555:2014; 
- ДСТУ EN ІSO 15607:2019 (EN ISO 15607:2003, IDT; ISO 15607:2003, IDT)  Технічні умови та атестація техно-

логії зварювання металевих матеріалів. Загальні правила — На заміну ДСТУ ISO 15607:2008; 
- ДСТУ CEN ISO/TR 15608:2019 (CEN ISO/TR 15608:2017, IDT; ISO/TR 15608:2017, IDT) Зварювання. На-

станови щодо класифікації металевих матеріалів за групами  
— На заміну ДСТУ CEN ISO/TR 15608:2015 (CEN ISO/TR 15608:2013, IDT); 
- ДСТУ EN ІSO 15610:2019 (EN ISO 15610:2003, IDT; ISO 15610:2003, IDT) Технічні умови та атестація техноло-

гічних процесів зварювання металевих матеріалів. Атестація на основі випробуваних зварювальних матеріалів — На 
заміну ДСТУ ISO 15610:2005; 

- ДСТУ EN ІSO 15611:2019 (EN ISO 15611:2003, IDT; ISO 15611:2003, IDT)  Технічні умови та атестація техноло-
гічних процесів зварювання металевих матеріалів. Атестація на основі набутого зварювально-технічного досвіду — 
Вперше; 

- ДСТУ EN ІSO 15612:2019 (EN ISO 15612:2018, IDT; ISO 15612:2018, IDT) Технічні умови та атестація техноло-
гічних процесів зварювання металевих матеріалів. Атестація через прийняття стандартної технологічної інструкції зі 
зварювання — Вперше;  

- ДСТУ EN ІSO 15614-1:2019 (EN ISO 15614-1:2017, IDT; ISO 15614-1:2017, Corrected vv ver  Corrected version 
2017–10–01, IDT) Corrected version 2017–10–01, IDT)d  Corrected version 2017–10–01, IDT) Corrected version 2017–10–
01, IDT) version 2017–10–01, IDT) Технічні умови та атестація технології зварювання металевих матеріалів. 
Випробування процесів зварювання. Частина 1. Дугове та газове зварювання сталей і дугове зварювання нікелю  

Version 2017-10-01 IDT) Технічні умови та атестація технології зварювання металевих матеріалів. Випробування 
процесів зварювання. Частина 1. Дугове та газове зварювання сталей і дугове зварювання нікелю та нікелевих спла-
вів — Вперше; 

- ДСТУ EN ІSO 15614-12:2019 (EN ISO 15614-12:2014, IDT; ISO 15614-12:2014, IDT) Технічні умови та атестація 
технології зварювання металевих матеріалів. Випробування процесів зварювання. Частина 12. Зварювання точкове, 
шовне та рельєфне — На заміну ДСТУ ISO 15614-12:2015 (ISO 15614-12:2014, IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 15614-13:2019 (EN ISO 15614-13:2012, IDT; ISO 15614-13:2012, IDТ) Технічні умови та атестація 
технології зварювання металевих матеріалів. Випробування процесів зварювання. Частина 13. Зварювання опором 
встик та зварювання встик з оплавленням — На заміну ДСТУ ISO 15614-13:2015  (ISO 15614-13:2012, IDT); 

 - ДСТУ EN ІSO 15614-14:2019 (EN ISO 15614-14:2013, IDT; ISO 15614-14:2013, IDT) Технічні умови та атес-
тація технології зварювання металевих матеріалів. Випробування процесів зварювання. Частина 14. Лазерно-дугове 
гібридне зварювання сталей, нікелю та нікелевих сплавів — На заміну ДСТУ ISO 15614-14:2015 (ISO 15614-14:2013, 
IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 15618-1:2019 (EN ISO 15618-1:2016, IDT; ISO 15618-1:2016, IDT) Кваліфікаційні випробування 
зварювальників для підводного зварювання. Частина 1. Зварювальники-підводники, що працюють у гіпербаричному 
мокрому середовищі — На заміну ДСТУ ISO 15618-1:2015 (ISO 15618-1:2001, IDT); 

- ДСТУ CEN ISO/TR 16060:2019 (CEN ISO/TR 16060:2014, IDT; ISO/TR 16060:2003, IDT) Випробування 
руйнівні зварних з’єднань металевих матеріалів. Травлення для макро- та мікроскопічного дослідження — Вперше; 

- ДСТУ EN ISO 17632:2019 (EN ISO 17632:2015, IDT; ISO 17632:2015, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти поро-
шкові для дугового зварювання нелегованих та дрібнозернистих сталей у захисному газі чи без захисного газу. Кла-
сифікація — На заміну ДСТУ EN ISO 17632:2015; (EN ISO 17632:2008, IDT; ISO 17632:2004, IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 17633:2019 (EN ІSO 17633:2018, IDT; ІSO 17633:2017, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти та пру-
тки порошкові для дугового зварювання нержавких і жароміцних сталей у захисному газі чи без захисного газу. Кла-
сифікація — На заміну ДСТУ ISO 17633:2015 (ISO 17633:2010, IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 17634:2019 (EN ІSO 17634:2015, IDT; ІSO 17634:2015, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти поро-
шкові для дугового зварювання жароміцних сталей у захисних газах. Класифікація — На заміну ДСТУ ISO 
17634:2015 (ISO 17634:2015, IDT); 
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- ДСТУ EN ISO 17642-1:2019 (EN ISO 17642-1:2004, IDT; ISO 17642-1:2004, IDT) Випробування руйнівні зварних 
з’єднань металевих матеріалів. Випробування на опірність утворенню холодних тріщин у зварних з’єднаннях. Дуго-
ве зварювання. Частина 1. Загальні положення — Вперше; 

- ДСТУ EN ISO 17642-2:2019 (EN ISO 17642-2:2005, IDT; ISO 17642-2:2005, IDТ) Випробування руйнівні зварних 
з’єднань металевих матеріалів. Випробування на опірність утворенню холодних тріщин у зварних з’єднаннях. Дуго-
ве зварювання. Частина 2. Випробування на самозакріплених зразках — Вперше; 

- ДСТУ EN ISO 17642-3:2019 (EN ISO 17642-3:2005, IDT; ISO 17642-3:2005, IDT) Випробування руйнівні зварних 
з’єднань металевих матеріалів. Випробування на опірність утворенню холодних тріщин у зварних з’єднаннях. Дуго-
ве зварювання. Частина 3. Випробування під зовнішнім навантаженням — Вперше; 

- ДСТУ EN ISO 18275:2019 (EN ISO 18275:2018, IDT; ISO 18275:2018, IDT) Зварювальні матеріали. Електроди  
для ручного дугового зварювання жароміцних сталей. Класифікація — На заміну ДСТУ EN ISO 18275:2014;  

- ДСТУ EN ІSO 18276:2019 (EN ІSO 18276:2017, IDT; ІSO 18276:2017, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти поро-
шкові для дугового зварювання високоміцних сталей у захисних газах чи без захисного газу. Класифікація — На 
заміну ДСТУ EN ISO 18276:2015 (EN ISO 18276:2006, IDT; ISO 18276:2005, IDT); 

- ДСТУ CEN ISO/TR 20172:2019 (CEN ISO/TR 20172:2009, IDT; ISO/TR 20172:2009, DT) Зварювання. Системи 
групування матеріалів. Європейські матеріали — Вперше; 

- ДСТУ CEN ISO/TR 20173:2019 (CEN ISO/TR 20173:2018, IDT; ISO/TR 20173:2018, DT) Зварювання. Системи 
групування матеріалів. Американські матеріали — Вперше; 

- ДСТУ CEN ISO/TR 20174:2019 (CEN ISO/TR 20174:2005, IDT; ISO/TR 20174:2005, DT) Зварювання. Системи 
групування матеріалів. Японські матеріали — Вперше; 

- ДСТУ EN ІSO 26304:2019 (EN ІSO 26304:2018, IDT; ІSO 26304:2017, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти елект-
родні суцільні, порошкові та комбінації дріт електродний/флюс для дугового зварювання  під флюсом високоміцних 
сталей. Класифікація — На заміну ДСТУ EN ISO 26304:2015 (EN ISO 26304:2011, IDT; ISO 26304:2011, IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 14731:2019 (EN ІSO 14731:2019, IDT; ISO 14731:2019, IDT) Координація зварювальних робіт. За-
вдання та функції — На заміну ДСТУ ISO 14731:2008; - ДСТУ ІSO 15609-1:2019 (ISO 15609-1:2019, IDT) Технічні 
умови та атестація технології зварювання металевих матеріалів. Технологічна інструкція зі зварювання. Частина 1. 
Дугове зварювання — На заміну ДСТУ ISO 15609-1:2008;  

 ДСТУ EN ISO 15792-1:2015 (EN ISO 15792-1:2008, IDT; ISO 15792-1:2000, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN ISO 15792-
1:2008/A1:2011, IDT; ISO 15792-1:2000/Amd 1:2011, IDT) Матеріали зварювальні. Методи випробування. Частина 1. 
Методи випробування зразків із наплавленого металу зварного шва зі сталі, нікелю та нікелевих сплавів; 

скасовано чинність з 01 травня 2020 року  
- ДСТУ EN 14700:2008 Матеріали зварювальні. Зварювальні матеріали для наплавлення. Класифікація (EN 

14700:2005, IDT); 
- ДСТУ EN ISO 14555:2014 Зварювання. Дугове приварювання шпильок з металевих матеріалів (EN ISO 

14555:2014, IDT) 
- ДСТУ CEN ISO/TR 15608:2015 (CEN ISO/TR 15608:2013, IDT) Зварювання. Настанови щодо класифікації мета-

левих матеріалів за групами; 
- ДСТУ EN ISO 17632:2015 (EN ISO 17632:2008, IDT, ISO 17632:2004, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти поро-

шкові для дугового зварювання нелегованих і дрібнозернистих сталей у захисному газі чи без захисного газу. Кла-
сифікація; 

-  ДСТУ EN ISO 18275:2014 Матеріали зварювальні. Eлектроди покриті для ручного дугового зварювання висо-
коміцних сталей. Класифікація (EN ISO 18275:2012, IDT) 

- ДСТУ EN ISO 18276:2015 (EN ISO 18276:2006, IDT; ISO 18276:2005, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти поро-
шкові для дугового зварювання високоміцних сталей  

у захисних газах або без захисного газу. Класифікація;  
- ДСТУ EN ISO 26304:2015 (EN ISO 26304:2011, IDT; ISO 26304:2011, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти елект-

родні суцільні й порошкові та комбінації дріт електродний/флюс для дугового зварювання під флюсом високоміцних 
сталей. Класифікація; 

- ДСТУ ISO 14731:2008 Координація зварювальних робіт. Завдання та функції (ISO 4731:2006, IDT); 
- ДСТУ ISO 15607:2008 Технічні умови і атестація технології зварювання металевих матеріалів. Загальні правила 

(ISO 15607:2003, IDT); 
- ДСТУ ISO 15609-1:2008 Технічні умови й атестація технології зварювання металевих матеріалів. Технологічна 

інструкція зі зварювання. Частина 1. Дугове зварювання  
(ISO 15609-1:2004, IDT); 
- ДСТУ ISO 15610:2005 Технічні умови і атестація технологічних процесів зварювання металевих матеріалів. 

Атестація на основі випробуваних зварювальних матеріалів (ISO 15610:2003, IDT); 
- ДСТУ ISO 15614-12:2015 (ISO 15614-12:2014, IDT) Технічні умови та атестація технології зварювання метале-

вих матеріалів. Випробування процесів зварювання. Частина 12. Зварювання точкове, шовне та рельєфне; 
- ДСТУ ISO 15614-13:2015 (ISO 15614-13:2012, IDT) Технічні умови та атестація технології зварювання метале-

вих матеріалів. Випробування процесів зварювання. Частина 13. Зварювання опором встик і встик з оплавленням; 
- ДСТУ ISO 15614-14:2015 (ISO 15614-14:2013, IDT) Технічні умови та атестація технології зварювання метале-

вих матеріалів. Випробування процесів зварювання. Частина 14. Лазерно-дугове гібридне зварювання сталей, нікелю 
та нікелевих сплавів; 
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- ДСТУ ISO 15618-1:2015 (ISO 15618-1:2001, IDT) Кваліфікаційні випробування зварювальників для підводно-
го зварювання. Частина 1. Зварювальники-підводники, що працюють у гіпербаричному мокрому середовищі; 

- ДСТУ ISO 17633:2015 (ISO 17633:2010, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти та прутки порошкові для ду-
гового зварювання нержавких і жароміцних сталей у захисному газі чи без захисного газу. Класифікація; 

- ДСТУ ISO 17634:2015 (ISO 17634:2015, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти порошкові для дугового зва-
рювання жароміцних сталей у захисних газах. Класифікація. 

За наказом від 04 жовтня 2019 р. № 308:  
з наданням чинності з 01 листопада 2019 року 
- ДСТУ EN 1708-2:2019 (EN 1708-2:2018, IDT) Зварювання. Зварні з’єднання сталевих елементів. Частина 2. Зва-

рні з’єднання конструкційних елементів, на які не діє внутрішній тиск — На заміну ДСТУ EN 1708-2:2015 (EN 1708-
2:2000, IDT); 

- ДСТУ EN 13479:2019 (EN 13479:2017, IDT) Зварювальні матеріали. Загальні вимоги до зварювальних матеріалів 
та флюсів для зварювання плавленням металевих матеріалів — На заміну ДСТУ EN 13479:2016 (EN 13479:2004, 
IDT);  

- ДСТУ EN ІSO 544:2019 (EN ІSO 544:2017, IDT; ІSO 544:2017, IDT) Матеріали зварювальні. Технічні умови пос-
тачання присадних матеріалів і флюсів. Тип продукції, розміри, допуски та маркування — На заміну  

ДСТУ EN ІSO 544:2015 (EN ІSO 544:2011, IDT; ІSO 544:2011, IDT); 
- ДСТУ EN ІSO 636:2019 (EN ІSO 636:2017, IDT; ІSO 636:2017, IDT) Зварювальні матеріали. Прутки, дріт та на-

плавлений метал для зварювання нелегованих і дрібнозернистих сталей вольфрамовим електродом в інертних газах. 
Класифікація — На заміну ДСТУ EN ISO 636:2015 (EN ISO 636:2008; ISO 636:2004, IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 2401:2019 (EN ІSO 2401:2018, IDT; ІSO 2401:2018, IDT) Електроди покриті. Визначення коефіці-
єнта використання, переходу металу та коефіцієнта наплавлення — На заміну ДСТУ ISO 2401:2005; 

- ДСТУ EN ІSO 3580:2019 (EN ІSO 3580:2017, IDT; ІSO 3580:2017, IDT) Зварювальні матеріали. Електроди з пок-
риттям для ручного дугового зварювання жароміцних сталей. Класифікація — На заміну ДСТУ EN ISO 3580:2015 
(EN ISO 3580:2011, IDT; ISO 3580:2010, IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 3581:2019 (EN ІSO 3581:2016, IDT; ІSO 3581:2016, Corrected version 2017–11–01, IDT)Матеріали 
зварювальні. Електроди з покриттям для ручного дугового зварювання неіржавких та жароміцних сталей. Класифі-
кація 

— На заміну ДСТУ EN ISO 3581:2015 (EN ISO 3581:2012, IDT; ISO 3581:2003+Cor 1:2008+Amd 1:2011, IDT); 
- ДСТУ EN ІSO 3690:2019 (EN ISO 3690:2018, IDT; ISO 3690:2018, IDT) Зварювання та споріднені процеси. Ви-

значення вмісту водню в металі шва під час дугового зварювання — На заміну ДСТУ EN ISO 3690:2015 (EN ISO 
3690:2012, IDT; ISO 3690:2012, IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 3834-2:2019 (EN ISO 3834-2:2005, IDT; ISO 3834-2:2005, IDT) Вимоги до якості зварювання плав-
ленням металевих матеріалів. Частина 2. Всебічні вимоги до якості — На заміну ДСТУ ISO 3834-2:2008;  

- ДСТУ EN ІSO 3834-3:2019 (EN ISO 3834-3:2005, IDT; ISO 3834-3:2005, IDT) Вимоги до якості зварювання плав-
ленням металевих матеріалів. Частина 3. Типові вимоги до якості — На заміну ДСТУ ISO 3834-3:2008;  

- ДСТУ EN ІSO 3834-4:2019 (EN ISO 3834-4:2005, IDT; ISO 3834-4:2005, IDT) Вимоги до якості зварювання плав-
ленням металевих матеріалів. Частина 4. Елементарні вимоги до якості — На заміну ДСТУ ISO 3834-4:2008; 

- ДСТУ EN ІSO 3834-5:2019 (EN ISO 3834-5:2015, IDT; ISO 3834-5:2015, IDT) Вимоги до якості зварювання плав-
ленням металевих матеріалів. Частина 5. Документи, вимоги яких потрібно виконувати для підтвердження відповід-
ності ISO 3834-2, ISO 3834-3 чи ISO 3834-4 — На заміну ДСТУ ISO 3834-5:2008; 

- ДСТУ EN ІSO 5173:2019 (EN ISO 5173:2010, IDT; ISO 5173:2009, IDT) Випробування зварних з’єднань метале-
вих матеріалів руйнівні. Випробування на згин — На заміну ДСТУ ISO 5173:2009; 

   - ДСТУ EN ІSO 8249:2019 (EN ISO 8249:2018, IDT; ISO 8249:2018, IDT) Зварювання. Визначення феритної 
фази (FN) у металі зварного шва аустенітних і дуплексних феритно-аустенітних Cr-Ni нержавких сталей — На замі-
ну ДСТУ EN ISO 8249:2015(EN ISO 8249:2000, IDT; ISO 8249:2000, IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 9013:2019 (EN ISO 9013:2017, IDT; ISO 9013:2017, IDT) Газове різання. Класифікація. Ви-
моги до геометричних розмірів та якості — На заміну ДСТУ EN ISO 9013:2015 (EN ISO 9013:2002, IDT;  

ISO 9013:2002, IDT); 
- ДСТУ EN ІSO 9015-1:2019 (EN ISO 9015-1:2011, IDT; ISO 9015-1:2001, IDT) Випробування зварних з’єднань 

металевих матеріалів руйнівні. Випробування на твердість. Частина 1. Випробування на твердість зварних з’єднань, 
виконаних дуговим зварюванням — На заміну ДСТУ ISO 9015-1:2008;  

- ДСТУ EN ІSO 9015-2:2019 (EN ISO 9015-2:2016, IDT; ISO 9015-2:2016, IDT) Випробування зварних з’єднань 
металевих матеріалів руйнівні. Випробування на твердість. Частина 2. Випробування на мікротвердість зварних 
з’єднань — На заміну ДСТУ ISO 9015-2:2009;  

- ДСТУ EN ІSO 9016:2019 (EN ISO 9016:2012, IDT; ISO 9016:2012, IDT) Випробування зварних з’єднань метале-
вих матеріалів руйнівні. Випробування на ударний згин. Розташування зразка для випробування, надрізу на зразках, 
протокол випробування — На заміну ДСТУ ISO 9016:2008; 

- ДСТУ EN ІSO 9017:2019 (EN ISO 9017:2018, IDT; ISO 9017:2017, IDT) Випробування руйнівні зварних з’єднань 
металевих матеріалів. Випробування на переламування — На заміну ДСТУ EN ISO 9017:2015  

(EN ISO 9017:2013, IDT; ISO 9017:2001, IDT); 
- ДСТУ EN ІSO 9018:2019 (EN ISO 9018:2015, IDT; ISO 9018:2015, IDT) Випробування руйнівні зварних з’єднань 

металевих матеріалів. Випробування на розтягування хрестоподібних з’єднань і з’єднань внакладку — На заміну 
ДСТУ EN ISO 9018:2015 (EN ISO 9018:2003, IDT; ISO 9018:2003, IDT); 
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- ДСТУ EN ІSO 14343:2019 (EN ІSO 14343:2017, IDT; ІSO 14343:2017, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти та 
стрічки електродні, дроти та прутки для дугового зварювання нержавких і жароміцних сталей. Класифікація — На 
заміну ДСТУ EN ISO 14343:2015 (EN ISO 14343:2009, IDT; ISO 14343:2009, IDT); 

- ДСТУ EN ІSO 14344:2019 (EN ІSO 14344:2010, IDT; ІSO 14344:2010, IDT) Зварювальні матеріали. Постачання 
зварювальних матеріалів та флюсів — На заміну ДСТУ ISO 14344:2015 (ISO 14344:2010, IDT); 

- ДСТУ ІSO 2553:2019 (ISO 2553:2019, IDT) Зварювання та споріднені процеси. Умовні познаки на креслениках. 
Зварні з’єднання — На заміну ДСТУ ISO 2553:2014; 

 - ДСТУ EN ІSO 5173:2019 (EN ISO 5173:2010, IDT; ISO 5173:2009, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN ISO 
5173:2010/A1:2011, IDT; ISO 5173:2009/Amd 1:2011, IDT) Випробування зварних з’єднань металевих матеріалів руй-
нівні. Випробування на згин; 

скасовано чинність з 01 травня 2020 року  
- ДСТУ EN 1708-2:2015 (EN 1708-2:2000, IDT) Зварювання. Зварні з’єднання сталевих елементів. Частина 2. Зва-

рні з’єднання конструкційних елементів, на які не діє внутрішній тиск;  
- ДСТУ EN 13479:2016 (EN 13479:2004, IDT) Зварювальні матеріали. Загальні вимоги до зварювальних матеріалів 

та флюсів для зварювання плавленням металевих матеріалів; 
- ДСТУ EN ІSO 544:2015 (EN ІSO 544:2011, IDT; ІSO 544:2011, IDT) Матеріали зварювальні. Технічні умови пос-

тачання присадних матеріалів і флюсів. Тип продукції, розміри, допуски та маркування; 
- ДСТУ EN ISO 636:2015 (EN ISO 636:2008, IDT; ISO 636:2004, IDT) Зварювальні матеріали. Прутки, дріт та на-

плавлений метал для зварювання нелегованих і дрібнозернистих сталей вольфрамовим електродом в інертних газах. 
Класифікація; 

- ДСТУ EN ISO 3580:2015 (EN ISO 3580:2011, IDT; ISO 3580:2010, IDT) Зварювальні матеріали. Електроди з пок-
риттям для ручного дугового зварювання жароміцних сталей. Класифікація; 

- ДСТУ EN ISO 3581:2015 (EN ISO 3581:2012, IDT; ISO 3581:2003+Cor 1:2008+Amd 1:2011, IDT) Зварюва-
льні матеріали. Електроди з покривом для ручного дугового зварювання нержавких  

Зварювальні матеріали. Електроди з покривом для ручного дугового зварювання нержавких і жароміцних сталей. 
Класифікація;  

- ДСТУ EN ISO 3690:2015 (EN ISO 3690:2012, IDT; ISO 3690:2012, IDT) Зварювання та споріднені процеси. Ви-
значення вмісту водню в металі шва під час дугового зварювання; 

- ДСТУ EN ISO 8249:2015 (EN ISO 8249:2000, IDT; ISO 8249:2000, IDT) Зварювання. Визначення феритної фази 
(FN) у металі зварного шва аустенітних дуплексних феритно-аустенітних Cr-Ni нержавких сталей; 

- ДСТУ EN ISO 9013:2015 (EN ISO 9013:2002, IDT; ISO 9013:2002, IDT) Газове різання. Класифікація. Вимоги до 
геометричних розмірів та якості; 

- ДСТУ EN ISO 9017:2015 (EN ISO 9017:2013, IDT; ISO 9017:2001, IDT) Випробування руйнівні зварних з’єднань 
металевих матеріалів. Випробування на переламування; 

- ДСТУ EN ISO 9018:2015 (EN ISO 9018:2003, IDT; ISO 9018:2003, IDT) Випробування руйнівні зварних з’єднань 
металевих матеріалів. Випробування на розтягування хрестоподібних з’єднань і з’єднань внакладку; 

- ДСТУ EN ISO 9692-3:2014 Зварювання та споріднені процеси. Рекомендації щодо підготовки зварних з’єднань. 
Частина 3. Дугове зварювання алюмінію і алюмінієвих сплавів в інертному газі плавким і вольфрамовим електродом 
(EN ISO 9692-3:2001, A1:2003, IDT); 

- ДСТУ EN ISO 10042:2015 (EN ISO 10042:2005, IDT; ISO 10042:2005, IDT) Зварювання. З’єднання з алюмінію та 
його сплавів, виконані дуговим зварюванням. Рівні якості залежно від дефектів; 

- ДСТУ EN ISO 14343:2015 (EN ISO 14343:2009, IDT; ISO 14343:2009, IDT) Зварювальні матеріали. Дроти та 
стрічки електродні, дроти та прутки для дугового зварювання нержавких і жароміцних сталей. Класифікація; 

- ДСТУ ISO 2401:2005 Електроди покриті. Визначення коефіцієнта використання, переходу металу і коефі-
цієнта наплавлення (ISO 2401:1972, IDT); 

- ДСТУ ISO 2553:2014 Зварювання та споріднені процеси. Умовні познаки на креслениках. Зварні з’єднання 
(ISO 2553:2013, IDT); 

- ДСТУ ISO 3834-2:2008 Вимоги до якості зварювання плавленням металевих матеріалів. Частина 2. Всебічні ви-
моги до якості (ISO 3834-2:2005, IDT); 

- ДСТУ ISO 3834-3:2008  Вимоги до якості зварювання плавленням металевих матеріалів. Частина 3. Типові 
вимоги до якості (ISO 3834-3:2005, IDT); 

- ДСТУ ISO 3834-4:2008 Вимоги до якості зварювання плавленням металевих матеріалів. Частина 4. Елементарні 
вимоги до якості (ISO 3834-4:2005, IDT); 

- ДСТУ ISO 3834-5:2008 Вимоги до якості зварювання плавленням металевих матеріалів. Частина 5. Документи, 
вимоги яких потрібно виконувати для підтвердження відповідності ISO 3834-2, ISO 3834-3 або ISO 3834-4 (ISO 3834-
5:2005, IDT); 

- ДСТУ ISO 5173:2009 Випробування зварних з’єднань металевих матеріалів руйнівні. Випробування на 
згин (ISO 5173:2000, IDT); 

- ДСТУ ISO 9015-1:2008 Випробування зварних з’єднань металевих матеріалів руйнівні. Частина 1. Випробу-
вання на твердість зварних з’єднань, виконаних дуговим зварюванням (ISO 9015-1:2001, IDT); 

- ДСТУ ISO 9015-2:2009 Випробування зварних з’єднань металевих матеріалів руйнівні. Випробування на 
твердість. Частина 2. Випробування на мікротвердість (ISO 9015-2:2003, IDT); 
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- ДСТУ ISO 9016:2008 Випробування зварних з’єднань металевих матеріалів руйнівні. Випробування на 
ударний згин. Розташування зразка для випробування, надрізу на зразках, протокол випробування (ISO 9016:2001, 
IDT); 

- ДСТУ ISO 14344:2015 (ISO 14344:2010, IDT) Зварювання та споріднені процеси. Флюси та захисні гази для ду-
гового зварювання. Настанови щодо постачання матеріалів. 

За наказом від 21 жовтня 2019 р. № 318:  
з наданням чинності з 01 січня 2021 року 
- ДСТУ 8918:2019 Чавун. Метод фотоелектричного спектрального аналізу — Вперше (зі скасуванням в Україні 

ГОСТ 27611–88); 
- ДСТУ 8919:2019 Сталь. Метод фотоелектричного спектрального аналізу — Вперше (зі скасуванням в Україні 

ГОСТ 18895–97); 
- ДСТУ 8920:2019 Сталі та сплави. Методи визначення газів — Вперше (зі скасуванням в Україні ГОСТ 17745–

90); 
- ДСТУ 8921:2019 Сталь та чавун. Методи визначення кремнію— Вперше (зі скасуванням в Україні ГОСТ 12346–

78, ГОСТ 2604.3–84); 
- ДСТУ 8922:2019 Сталь, чавун та сплави. Відбирання та готування проб для визначення хімічного складу — 

Вперше (зі скасуванням в Україні ГОСТ 7565–81); 
- ДСТУ 8923:2019 Чавун, сталь, феросплави, хром та марганець металеві. Загальні вимоги до методів аналізуван-

ня — Вперше (зі скасуванням в Україні ГОСТ 28473–90); 
скасовано чинність з 01 січня 2021 року 
- ГОСТ 18895–97 Сталь. Метод фотоэлектрического спектрального анализа. 
За наказом від 16 грудня 2019 р. № 419:  
з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 50121-2:2019 (EN 50121-2:2017, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Частина 2. 

Емісія завад від залізничної системи в довкілля — На заміну ДСТУ EN 50121-2:2017 (EN 50121-2:2015, IDT); 
скасовано чинність з 01 січня 2021 року 
- ДСТУ EN 50121-2:2017 (EN 50121-2:2015, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Частина 2. 

Емісія завад від залізничної системи в довкілля.  
За наказом від 16 грудня 2019 р. № 422:  
відновлено дію з 17 грудня 2019 року до 01 липня 2021 року 
- ГОСТ 22343–90 Клемма раздельного рельсового скрепления железнодорожного пути. Технические условия. 
За наказом від 17 грудня 2019 р. № 429:  
з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 13230-4:2019 (EN 13230-4:2016, IDT) Залізничний транспорт. Колія. Бетонні шпали та опори. Частина 

4. Попередньо напружені опори для перемикачів і перетину — Вперше; 

- ДСТУ EN 13674-2:2019 (EN 13674-2:2019, IDT) Залізничний транспорт. Колія. Залізниця. Частина 2. Стрілки та 
переїзди, які використовують рейки у поєднанні з залізничними рейками Вігноле 46 кг/м  
і вище — Вперше; 

- ДСТУ EN 13803:2019 (EN 13803:2017, IDT) Залізничний транспорт. Колія. Проектні параметри вирівнювання 
колії. Колії 1 435 мм і ширше — Вперше; 

- ДСТУ EN 15610:2019 (EN 15610:2019, IDT) Залізничний транспорт. Шум. Вимірювання шорсткості рейок від-
носно появи шуму від кочення — Вперше; 

- ДСТУ EN 50126-1:2019 (EN 50126-1:2017, IDT) Залізничний транспорт. Специфікація  
та демонстрування надійності, доступності, безпеки та ремонтопридатності (РАМН). Частина 1. Основні вимоги та 
загальний процес — Вперше; 

- ДСТУ EN 50122-1:2015 (EN 50122-1:2011, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 50122-1:2011/A1:2011, IDT Залізничний 
транспорт. Стаціонарні установки. Електрична безпека, уземлення та схема повернення. Частина 1. Захисні поло-
ження, спрямовані проти ураження електричним струмом; 

- ДСТУ EN 50122-1:2015 (EN 50122-1:2011, IDT)/Зміна № 2:2019 (EN 50122-1:2011/A2:2016, IDT) Залізничний 
транспорт. Стаціонарні установки. Електрична безпека, уземлення та схема повернення. Частина 1. Захисні поло-
ження, спрямовані проти ураження електричним струмом;  

- ДСТУ EN 50122-1:2015(EN 50122-1:2011, IDT)/Зміна № 3:2019 (EN 50122-1:2011/A3:2016, IDT)  
Залізничний транспорт. Стаціонарні установки. Електрична безпека, уземлення та схема повернення. Частина 1. 

Захисні положення, спрямовані проти ураження електричним струмом; 
- ДСТУ EN 50122-1:2015(EN 50122-1:2011, IDT)/Зміна № 4:2019 (EN 50122-1:2011/A4:2017, IDT) Залізничний 

транспорт. Стаціонарні установки. Електрична безпека, уземлення та схема повернення. Частина 1. Захисні поло-
ження, спрямовані проти ураження електричним струмом. 

За наказом від 17 грудня 2019 р. № 431:  
з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 1711:2019 (EN 1711:2000, IDT) Контроль неруйнівний зварних з’єднань. Контроль вихрострумовий за 

допомогою аналізу сигналу на комплексній площині — Вперше; 
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- ДСТУ EN 50463-1:2019 (EN 50463-1:2017, IDT)  Залізничний транспорт. Вимірювання енергії на борту по-
тяга. Частина 1. Загальні вимоги — Вперше; 

- ДСТУ EN 50463-2:2019 (EN 50463-2:2017, IDT)  Залізничний транспорт. Вимірювання енергії на борту по-
тяга. Частина 2. Вимірювання енергії — Вперше; 

- ДСТУ EN 50463-3:2019 (EN 50463-3:2017, IDT) Залізничний транспорт. Вимірювання енергії на борту потяга. 
Частина 3. Оброблення даних — Вперше; 

- ДСТУ EN 50463-4:2019 (EN 50463-4:2017, IDT)  Залізничний транспорт. Вимірювання енергії на борту по-
тяга. Частина 4. Зв’язок — Вперше; 

- ДСТУ EN 50463-5:2019 (EN 50463-5:2017, IDT) Залізничний транспорт. Вимірювання енергії на борту потя-
га. Частина 5. Оцінка відповідності — Вперше; 

- ДСТУ EN ISO 17640:2019 (EN ISO 17640:2010, IDT; ISO 17640:2010, IDT) Неруйнівний контроль зварних швів. 
Ультразвуковий контроль. Методи, рівні контролювання та оцінювання — Вперше; 

- ДСТУ EN 62052-11:2015 (EN 62052-11:2003, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 62052-11:2003/A1:2017, IDT; IEC 62052-
11:2003/A1:2016, IDT) Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Загальні вимоги, випробування та 
умови випробування. Частина 11. Лічильники електричної енергії; 

- ДСТУ EN 62052-21:2014/Зміна № 1:2019 (EN 62052-21:2004/A1:2017, IDT; IEC 62052-21:2004/A1:2016, IDT) 
Устаткування для вимірювання енергоспоживання (змінний струм). Загальні вимоги, випробування та умови випро-
бувань. Частина 21. Устаткування для установки тарифів і регулювання навантаження; 

- ДСТУ EN 62053-11:2015 (EN 62053-11:2003, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 62053-11:2003/A1:2017, IDT;  
IEC 62053-11:2003/A1:2016, IDT) Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Спеціальні вимоги. 

Частина 11. Лічильники активної енергії електромеханічні (класів точності 0,5, 1 і 2); 
- ДСТУ EN 62053-21:2015 (EN 62053-21:2003, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 62053-21:2003/A1:2017, IDT;  
IEC 62053-21:2003/A1:2016, IDT) Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Спеціальні вимоги. 

Частина 21. Лічильники активної енергії статичні (класів точності 1 і 2); 
- ДСТУ EN 62053-22:2015 (EN 62053-22:2003, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 62053-22:2003/A1:2017, IDT;  
IEC 62053-22:2003/A1:2016, IDT) Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Спеціальні вимоги. 

Частина 22. Лічильники активної енергії статичні (класів точності 0,2 S і 0,5 S); 
- ДСТУ EN 62053-23:2015 (EN 62053-23:2003, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 62053-23:2003/A1:2017, IDT;  
IEC 62053-23:2003/A1:2016, IDT) Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Спеціальні вимоги. 

Частина 23. Лічильники реактивної енергії статичні (класів точності 2 і 3); 
- ДСТУ EN 62054-11:2015/Зміна № 1:2019 (EN 62054-11:2004/A1:2017, IDT; IEC 62054-11:2004/A1:2016,  IDT) За-

соби вимірювання електричної енергії змінного струму. Тарифікація та керування навантагою. Частина 11. Додаткові 
вимоги до електронних приймачів з імпульсним керуванням; 

- ДСТУ EN 62054-21:2014/Зміна № 1:2019 (EN 62054-21:2004/A1:2017, IDT; IEC 62054-21:2004/A1:2017,  
IDT)Вимірювання електричної енергії змінного струму. Тарифікація та керування навантагою. Частина 21. Додаткові 
вимоги до вимикачів із часовим механізмом; 

поправки до національних стандартів,   з наданням чинності з 01 січня 2020 року  
- ДСТУ EN 50463-2:2019 (EN 50463-2:2017, IDT)/Поправка № 1:2019 (EN 50463-2:2017/AC:2018–10, 

IDT) Залізничний транспорт. Вимірювання енергії на борту потяга. Частина 2. Вимірювання енергії; 
- ДСТУ EN 62052-11:2015 (EN 62052-11:2003, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 62052-11:2003/A1:2017, IDT;  
IEC 62052-11:2003/A1:2016, IDT)/Поправка № 1:2019 (EN 62052-11:2003/A1:2017/AC:2018–04, IDT; IEC 62052-

11:2003/A1:2016/ 
COR1:2018, IDT) Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Загальні вимоги, випробування та 

умови випробування. Частина 11. Лічильники електричної енергії; 
- ДСТУ EN 62052-21:2014/Зміна № 1:2019 (EN 62052-21:2004/A1:2017, IDT; IEC 62052-21:2004/A1:2016, IDT)/ 
Поправка № 1:2019 (EN 62052-21:2004/A1:2017/AC:2018–04, IDT; IEC 62052-21:2004/A1:2017/COR1:2018, IDT) 
Устаткування для вимірювання енергоспоживання (змінний струм). Загальні вимоги, випробування та умови ви-

пробувань. Частина 21. Устаткування для установки тарифів і регулювання навантаження; 
- ДСТУ EN 62053-21:2015 (EN 62053-21:2003, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 62053-21:2003/A1:2017, IDT; IEC 62053-

21:2003/A1:2016, IDT))/ 
Поправка № 1:2019 (EN 62053-21:2003/A1:2017/AC:2018–05, IDT; IEC 62053-21:2003/A1:2016/COR1:2018, IDT) 

Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Спеціальні вимоги. Частина 21. Лічильники активної енер-
гії статичні (класів точності 1 і 2); 

- ДСТУ EN 62053-22:2015 (EN 62053-22:2003, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 62053-22:2003/A1:2017, IDT; IEC 62053-
22:2003/A1:2016, IDT)/ 

Поправка № 1:2019 (EN 62053-22:2003/A1:2017/AC:2018–05, IDT; IEC 62053-22:2003/A1:2016/COR1:2018,  
IDT) Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Спеціальні вимоги. Частина 22. Лічильники акти-

вної енергії статичні (класів точності 0,2 S і 0,5 S); 
- ДСТУ EN 62053-23:2015 (EN 62053-23:2003, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 62053-23:2003/A1:2017, IDT;  
IEC 62053-23:2003/A1:2016, IDT)/Поправка № 1:2019 (EN 62053-23:2003/A1:2017/AC:2018, IDT; IEC 62053-

23:2003/A1:2016/ 
COR1:2018, IDT) Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Спеціальні вимоги. Частина 23. Лічи-

льники реактивної енергії статичні (класів точності 2 і 3); 
- ДСТУ EN 62054-11:2015/Зміна № 1:2019 (EN 62054-11:2004/A1:2017, IDT; IEC 62054-11:2004/A1:2016, IDT)/ 
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Поправка № 1:2019 (EN 62054-11:2004/A1:2017/AC:2018–04, IDT; IEC 62054-11:2004/A1:2016/COR1:2018, IDT) 
Засоби вимірювання електричної енергії змінного струму. Тарифікація та керування навантагою. Частина 11. До-

даткові вимоги до електронних приймачів з імпульсним керуванням; 
- ДСТУ EN 62054-21:2014/Зміна № 1:2019 (EN 62054-21:2004/A1:2017, IDT; IEC 62054-21:2004/A1:2017, IDT)/ 
Поправка № 1:2019 (EN 62054-21:2004/A1:2017/AC:2018–04, IDT; IEC 62054-21:2004/A1:2017/COR1:2018, 
IDT) Вимірювання електричної енергії змінного струму. Тарифікація та керування навантагою. Частина 21. Дода-

ткові вимоги до вимикачів із часовим механізмом. 
За наказом від 18 грудня 2019 р. № 432:  
з наданням чинності з 01 листопада 2020 року 
- ДСТУ EN 62625-1:2019 (EN 62625-1:2013; AC:2016–10; A11:2017, IDT; IEC 62625-1:2013; COR1:2016, 

IDT)Електронне залізничне обладнання.  
Бортова система запису даних руху. Частина 1. Характеристики системи — Вперше; 
- ДСТУ EN 62625-2:2019 (EN 62625-2:2016, IDT; IEC 62625-2:2016, IDT) Електронне залізничне обладнання. Бор-

това система запису даних руху. Частина 2. Перевірка відповідності — Вперше. 
За наказом від 18 грудня 2019 р. № 439:  
з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 12972:2019 (EN 12972:2007, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Випробування, 

контролювання та маркування металевих резервуарів — Вперше; 
- ДСТУ EN 13094:2019 (EN 13094:2004, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Металеві резерву-

ари робочим тиском не більше ніж 0,5 бар. Проектування  та виготовлення — Вперше; 
- ДСТУ EN 13152:2019 (EN 13152:2001, IDT) Технічні вимоги та випробування клапанів балонів для зрідженого 

нафтового газу. Клапани, що замикаються автоматично — Вперше; 
- ДСТУ EN 13317:2019 (EN 13317:2002, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Устатковання для 

обслуговування резервуарів. Комплект кришки люка — Вперше; 
- ДСТУ EN 13317:2019 (EN 13317:2002 + A1:2006, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Устат-

ковання для обслуговування резервуарів. Комплект кришки люка — Вперше; 
- ДСТУ EN 14025:2019 (EN 14025:2008, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Металеві напірні 

баки. Проектування та виготовлення — Вперше; 
- ДСТУ EN 14025:2019 (EN 14025:2013, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Металеві напірні 

баки. Проектування та виготовлення — Вперше; 
- ДСТУ EN 14432:2019 (EN 14432:2006, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Цистерни для 

транспортування рідких хімічних речовин та зріджених газів — Вперше; 
- ДСТУ EN 14433:2019 (EN 14433:2006, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Цистерни для 

транспортування рідких хімічних речовин та зріджених газів. Клапани стопи — Вперше; 
- ДСТУ EN 14595:2019 (EN 14595:2005, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Робоче обладнан-

ня для цистерн. Вентиляційний отвір стиснення та розрядження повітря — Вперше. 
За наказом від 19 грудня 2019 р. № 455:  
з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ ГОСТ  25463:2019 (ГОСТ 25463–2001, IDT) Тепловози магістральних залізниць колії 1520 мм. Загальні 

технічні вимоги — Вперше; 
- ДСТУ ГОСТ 34075:2019 (ГОСТ 34075–2017, IDT) Башмаки та чеки гальмівних колодок залізничного рухомого 

складу. Загальні технічні вимоги — Вперше. 
За наказом від 21грудня 2019 р. № 473:  
з наданням чинності з 01 січня 2021 року 
- ДСТУ EN 50121-3-1:2019 (EN 50121-3-1:2017, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Части-

на 3-1. Рухомий склад. Тяга цільна та з причепом — На заміну ДСТУ EN 50121-3-1:2018 (EN 50121-3-1:2017, IDT),  
ДСТУ EN 50121-3-1:2017 (EN 50121-3-1:2015, IDT); 
- ДСТУ EN 50121-3-2:2019 (EN 50121-3-2:2016, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Части-

на 3-2. Рухомий склад. Апаратура — На заміну ДСТУ EN 50121-3-2:2017 (EN 50121-3-2:2015, DT),  
ДСТУ EN 50121-3-2:2018 (EN 50121-3-2:2016, IDT) ; 
- ДСТУ EN 50121-4:2019 (EN 50121-4:2016, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Частина 4. 

Емісія завад і несприйнятливість сигнальної та телекомунікаційної апаратури — На заміну ДСТУ EN 50121-4:2018  
(EN 50121-4:2016, IDT); 
- ДСТУ EN 50121-5:2019 (EN 50121-5:2017, IDТ) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Частина 5. 

Емісія завад і несприйнятливість стаціонарних установок електроживлення та апаратури — На заміну ДСТУ EN 
50121-5:2017 (EN 50121-5:2015, IDT), ДСТУ EN 50121-5:2018 (EN 50121-5:2017, IDT); 

- ДСТУ ETSI EN 301 489-1:2019 (ETSI EN 301 489-1 V1.9.2 (2011–09), IDT) Електромагнітна сумісність та радіо-
частотний спектр. Електромагнітна сумісність радіообладнання та радіослужб. Частина 1. Загальні технічні вимоги 
— На заміну ДСТУ ETSI EN 301 489-1 V1.9.2:2014; 

скасовано чинність  з 01 січня 2022 року  
- ДСТУ EN 50121-3-1:2018 (EN 50121-3-1:2017, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Части-

на 3-1. Рухомий склад. Поїзд та комплектний транспортний засіб; 



ТЕХНІЧНА ПОЛІТИКА 

64   ЗАЛІЗНИЧНИЙ ТРАНСПОРТ УКРАЇНИ, №1/2020 

- ДСТУ EN 50121-3-1:2017 (EN 50121-3-1:2015, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Части-
на 3-1. Рухомий склад. Поїзд та комплектний транспортний засіб; 

- ДСТУ EN 50121-3-2:2017 (EN 50121-3-2:2015, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Части-
на 3-2. Рухомий склад. Аппаратура; 

- ДСТУ EN 50121-3-2:2018 (EN 50121-3-2:2016, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Части-
на 3-2. Рухомий склад. Аппаратура; 

- ДСТУ EN 50121-4:2018 (EN 50121-4:2016, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Частина 4. 
Емісія та несприйнятливість сигнальної та телекомунікаційної апаратури; 

- ДСТУ EN 50121-5:2017 (EN 50121-5:2015, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Частина 5. 
Емісія завад та несприйнятливість стаціонарних установок електроживлення та апаратури; 

- ДСТУ EN 50121-5:2018 (EN 50121-5:2017, IDT)  Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність.  
Частина 5. Емісія завад та несприйнятливість стаціонарних установок електроживлення та апаратури; 

- ДСТУ ETSI EN 301 489-1 V1.9.2:2014 Електромагнітна сумісність радіообладнання та радіослужб. Части-
на 1. Загальні технічні вимоги (ETSI EN 301 489-1 V1.9.2, IDT). 

За наказом від 23грудня 2019 р. № 478:  
з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 50121-1:2019 (EN 50121-1:2017, IDT) Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Частина 1. 

Загальні положення — Вперше; 
внесено зміни, з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 50121-4:2018 (EN 50121-4:2016, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 50121-4:2016/A1:2019, IDT)  
Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Частина 4. Емісія та несприйнятливість сигнальної  
та телекомунікаційної апаратури; 
- ДСТУ EN 50121-5:2018 (EN 50121-5:2017, IDT)/Зміна № 1:2019 (EN 50121-5:2017/A1:2019, IDT)  
Залізничний транспорт. Електромагнітна сумісність. Частина 5. Емісія завад та несприйнятливість стаціонарних 

установок електроживлення та апаратури. 
За наказом від 24грудня 2019 р. № 490:  
з наданням чинності з 01 січня 2021 року 
- ДСТУ EN 13977:2019 (EN 13977:2011, IDT) Залізничний транспорт. Залізничні колії. Вимоги щодо безпеки для 

переносних машин і візків для будівництва та технічного обслуговування — На заміну ДСТУ EN 13977:2014; 
- ДСТУ EN 14033-3:2019 (EN 14033-3:2017, IDT) Залізничний транспорт. Залізничні колії. Машини для будів-

ництва та обслуговування. Частина 3. Загальні вимоги щодо безпеки — На заміну ДСТУ EN 14033-3:2018 (EN 14033-
3:2017, IDT); 

скасовано чинність з 01 січня 2022 року 
- ДСТУ EN 13977:2014 Залізничний транспорт. Залізничні колії. Вимоги щодо безпеки для переносних ма-

шин і візків для будівництва та технічного обслуговування (EN 13977:2011, IDT); 
- ДСТУ EN 14033-3:2018 (EN 14033-3:2017, IDT) Залізничний транспорт. Колія. Залізничні конструкції та маши-

ни по догляду. Частина 3. Загальні вимоги щодо безпеки. 
За наказом від 26 грудня 2019 р. № 499:  
з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 12972:2019 (EN 12972:2018, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Випробування, 

контролювання та маркування металевих резервуарів — Вперше; 
- ДСТУ EN 13082:2019 (EN 13082:2008 + A1:2012, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. 

Сервісне обладнання для резервуарів. Клапан перенесення парів — Вперше; 
- ДСТУ EN 13094:2019 (EN 13094:2015, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Металеві резерву-

ари з робочим тиском не більше ніж 0,5 бар. Проектування та виготовлення — Вперше; 
- ДСТУ EN 13308:2019 (EN 13308:2002, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Усмоктувальні 

клапани, незбалансовані за тиском — Вперше; 
- ДСТУ EN 13314:2019 (EN 13314:2002, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Робоче обладнан-

ня для цистерн. Кришка із заправною горловиною — Вперше; 
- ДСТУ EN 13316:2019 (EN 13316:2002, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Робоче обладнан-

ня для цистерн. Розвантажений клапан під тиском з ножною педаллю — Вперше; 
- ДСТУ EN 13317:2019 (EN 13317:2018, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Обладнання для 

обслуговування резервуарів. Комплект кришки люка — Вперше; 
- ДСТУ EN 14025:2019 (EN 14025:2018, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Металеві напірні 

баки. Проектування та конструювання — Вперше; 
- ДСТУ EN 14432:2019 (EN 14432:2014, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Цистерни для 

транспортування рідких хімічних речовин і скраплених газів — Вперше; 
- ДСТУ EN 14433:2019 (EN 14433:2014, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Цистерни для 

транспортування рідких хімічних речовин і скраплених газів. Клапани нижні — Вперше; 
- ДСТУ EN 14595:2019 (EN 14595:2016, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Сільське госпо-

дарство. Вентиляційний пристрій — Вперше. 
За наказом від 26 грудня 2019 р. № 501:  
з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
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- ДСТУ EN 13082:2019 (EN 13082:2001, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Сервісне облад-
нання для резервуарів. Клапан перенесення парів — Вперше; 

- ДСТУ EN 13094:2019 (EN 13094:2008, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Металеві резерву-
ари з робочим тиском не більше ніж 0,5 бар. Проектування  та виготовлення — Вперше; 

- ДСТУ EN 14025:2019 (EN 14025:2003, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. Металеві напірні 
баки. Проектування та виготовлення — Вперше; 

- ДСТУ EN 14025:2019 (EN 14025:2013 + A1:2016, IDT) Цистерни для перевезення небезпечних вантажів. 
Металеві напірні баки. Проектування та виготовлення — Вперше. 

За наказом від 26 грудня 2019 р. № 509:  
з наданням чинності з 01 січня 2021 року 
- ДСТУ EN 15954-2:2019 (EN 15954-2:2013, IDT) Залізничний транспорт. Залізнична колія. Причіпні вагони та 

пов’язане устатковання. Частина 2. Загальні вимоги щодо безпеки — На заміну ДСТУ EN 15954-2:2014; 
- ДСТУ EN 15955-2:2019 (EN 15955-2:2013, IDT) Залізничний транспорт. Залізнична колія. Знімні машини та 

пов’язане устатковання. Частина 2. Загальні вимоги щодо безпеки — На заміну ДСТУ EN 15955-2:2014; 
скасовано чинність з 01 січня 2022 року 
- ДСТУ EN 15954-2:2014 Залізничний транспорт. Залізнична колія. Причіпні вагони та пов’язане устатковання. 

Частина 2. Загальні вимоги щодо безпеки (EN 15954-2:2013, IDT); 
- ДСТУ EN 15955-2:2014 Залізничний транспорт. Залізнична колія. Машини, що демонтуються, та пов’язане 

устатковання. Частина 2. Загальні вимоги щодо безпеки (EN 15955-2:2013, IDT). 
За наказом від 28 грудня 2019 р. № 525:  
з наданням чинності з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 12663-1:2018 (EN 12663-1:2010 + A1:2014, IDT) Залізничний транспорт. Вимоги до конструкції кузова 

залізничного транспортного засобу. Частина 1. Локомотиви та пасажирський рухомий склад (й альтернативний ме-
тод для вантажних вагонів); 

- ДСТУ EN 12663-2:2015 (EN 12663-2:2010, IDT)  Залізничний транспорт. Структурні вимоги органів залізнично-
го транспорту. Частина 2. Вантажні вагони; 

- ДСТУ EN 13261:2015 (EN 13261:2009+A1:2010, IDT) Залізничний транспорт. Колісні візки. Вимоги до осі; 
- ДСТУ EN 13262:2015 (EN 13262:2004+A2:2011, IDT) Залізничний транспорт. Колісні візки. Вимоги до 

коліс; 
- ДСТУ EN 13979-1:2015 (EN 13979-1:2003+A2:2011, IDT) Залізничний транспорт. Колісні візки. Моноблочні ко-

леса. Технічна процедура затвердження. Частина 1. Колеса ковані та прокатні; 
- ДСТУ EN 45545-4:2015 (EN 45545-4:2013, IDT) Залізничний транспорт. Протипожежний захист на залізничних 

транспортних засобах. Частина 4. Вимоги щодо пожежної безпеки для рухомих конструкцій; 
- ДСТУ EN 45545-5:2018 (EN 45545-5:2013 + A1:2015, IDT) Залізничний транспорт. Протипожежний захист ру-

хомого складу. Частина 5. Вимоги щодо пожежної безпеки для електричного обладнання, зокрема тролейбусів, рей-
кобусів, та магнітолевітаційних транспортних засобів; 

- ДСТУ EN 45545-6:2015 (EN 45545-6:2013, IDT) Залізничний транспорт. Протипожежний захист на залізничних 
транспортних засобах. Частина 6. Вогонь системи контролювання та керування; 

- ДСТУ EN 45545-7:2015 (EN 45545-7:2013, IDT) Залізничний транспорт. Протипожежний захист на залізничних 
транспортних засобах. Частина 7. Вимоги щодо пожежної безпеки для паливної рідини та паливних газових устано-
вок; 

- ДСТУ EN 50553:2015 (EN 50553:2012, IDT) Залізничний транспорт. Вимоги до експлуатаційних можливостей у 
разі пожежі рухомого складу; 

- ДСТУ EN 60601-1-2:2017 (EN 60601-1-2:2015, IDT; IEC 60601-1-2:2014, IDT) Вироби медичні електричні.  
Частина 1-2. Загальні вимоги щодо безпеки та основних робочих характеристик. Додатковий стандарт. Електромаг-
нітна сумісність. Вимоги та випробування; 

- ДСТУ EN ISO 3381:2015 (EN ISO 3381:2011, IDT) Залізничний транспорт. Акустика. Вимірювання шуму всере-
дині; 

відновлено дію змін з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 50553:2015 (EN 50553:2012, IDT)/Зміна № 1:2018 (EN 50553:2012/A1:2016, IDT) Залізничний транс-

порт. Вимоги до експлуатаційних можливостей у разі пожежі рухомого складу; 
відновлено дію поправки з 01 січня 2020 року 
- ДСТУ EN 50553:2015 (EN 50553:2012, IDT)/Поправка № 1:2018 (EN 50553:2012/AC:2013, IDT) Залізничний 

транспорт. Вимоги до експлуатаційних можливостей у разі пожежі рухомого складу. 
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РЕФЕРАТИ 
 
УДК 629.421.2.016.2 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-04-10  
Зниження енергоємності вантажних перевезень 

за рахунок застосування модульної тяги / Геть-
ман Г. К., Марікуца С. Л., Васильєв В. Є. // Заліз-
ничний транспорт України. – 2020. - № 1. – С. 4-10.       

Застосування модульної тяги забезпечує зниження 
витрат енергії на перевезення і на власні потреби. 
Отримані вирази дозволяють оцінити ефективність 
застосування модульної тяги безпосередньо в ході 
вирішення завдань тягового забезпечення, коли в яко-
сті одного з критеріїв оптимальності при виборі пара-
метрів номінального режиму тягового модуля прий-
мається надлишкова потужність локомотивного пар-
ку. 

Ключові слова: залізничний транспорт, електрое-
нергія, тяговий модуль, витрата, норма, потуж-
ність, маса поїзда, тяговий зчеп, кратність тяги, 
питома витрата енергії, локомотивний парк. 

 
УДК 334.72:658:001  
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-11-18  
Наукові підходи при розробці стратегії цифрової 

трансформації залізничного транспорту / Долі-
на Н. Л., Бочаров О. П., Зіненко О. Л. // Залізнич-
ний транспорт України. - 2020. - № 1. – С. 11-18. 

У статті обґрунтовується необхідність наукового 
підходу при розробці стратегії впровадження інфор-
маційних технологій в систему корпоративного 
управління. Для вирішення існуючих проблем розвит-
ку корпоративних інформаційних систем запропоно-
ваний алгоритм дій підвищення рівня інформатизації 
та ефективності діяльності АТ «Укрзалізниця», який 
дозволить вирішити актуальні питання впровадження 
корпоративних інформаційних систем. З огляду на 
особливості вітчизняного законодавства та корпора-
тивного управління, показані шляхи досягнення ефек-
тивності та прозорості бізнес-процесів і забезпечення 
централізованої підтримки прийняття управлінських 
рішень на всіх рівнях і у всіх сферах бізнесу компанії, 
реалізація яких би в подальшому дозволила оптимізу-
вати витрати в виробництво, провести реструктуриза-
цію виробництва для його ефективного управління. 

Ключові слова: корпоративне управління, інфор-
мація, корпоративна інформаційна система, інфор-
маційні технології, стратегія, архітектура, бізнес-
процеси. 

 
УДК 629.4.015:625.068 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-19-24  
Удосконалення систем лубрикації на залізнич-

ному транспорті / Мямлін С. В. // Залізничний тра-
нспорт України. – 2020. - № 1. - С. 19-24. 

Проблема зносу коліс і рейок, як відомо, існує з 
моменту створення залізничного транспорту. І протя-
гом всього історичного розвитку залізниць інженери і 
вчені шукали ефективні технічні засоби і технології 
для зменшення зносу і підвищення життєвого ресурсу 
коліс і рейок. Одним із шляхів зниження зносу в парі 
«колесо-рейка» для локомотивів є використання сис-
тем лубрикації гребенів коліс, які спрямовані на зни-

ження темпу зношування тертьових поверхонь. Зале-
жно від типу лубрикатора і від ступеня досконалості 
конструктивної реалізації залежить ефективність за-
стосування даних пристроїв. У статті розглянуті осно-
вні конструктивні особливості локомотивних і стаціо-
нарних лубрикаторів різних виробників, які викорис-
товуються на залізничному транспорті. 

Ключові слова: залізнична колія, локомотиви, знос, 
лубрікація, модифікатор тертя. 

 
УДК 625.032.32 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-25-34  
Проблеми застосування стаціонарних рейкоз-

мащувальних пристроїв на залізницях АТ «Укрза-
лізниця» / Демченко С. М., Макаров Ю. О., Тату-
ревич А. А. // Залізничний транспорт України. - 
2020. - № 1. – С. 25-34. 

У статті визначено проблеми застосування стаціо-
нарних рейкозмащувальних пристроїв на залізницях 
АТ «Укрзалізниця». Лубрикація є одним з найважли-
віших інструментів забезпечення ефективної взаємодії 
в системі «колесо-рейка», енерго- та ресурсозбере-
ження, одним з найбільш ефективних заходів щодо 
зниження інтенсивності бічного зносу рейок і елемен-
тів стрілочних переводів, а також зносу бандажів ко-
лісних пар і коліс рухомого складу. Досвід експлуата-
ції рейкозмащувачів показує, що високий рівень еко-
номічної ефективності та розвиток систем колійної 
лубрикації неможливі без комплексного рішення за-
вдань: організація ефективного сервісного обслугову-
вання устаткування на місцях експлуатації; модерні-
зація устаткування, що експлуатується; ефективне 
технічне обслуговування устаткування впродовж 
усього життєвого циклу. Впровадження сучасних ста-
ціонарних рейкозмащувальних пристроїв на залізни-
цях АТ «Укрзалізниця» надасть змогу зменшити інте-
нсивність бічного зносу рейок та елементів стрілочних 
переводів з метою подовження їх терміну експлуата-
ції.  

Ключові слова: залізнична колія, рейки, боковий 
знос, поверхня кочення, змащування, енергозбережен-
ня, лубрикация, стаціонарні лубрикатори. 

 
УДК 629.481 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-35-37 
Результати діяльності інспекційного органу з 

оцінки відповідності послуг з технічного обслуго-
вування, ремонту та процесів експлуатації залізни-
чного рухомого складу / Пустовгар В. О., Кравчен-
ко В. М. // Залізничний транспорт України. – 2020. 
- № 1. – С 35-37. 

У статті приведено відомості щодо створення та 
акредитації інспекційного органу філії «НДКТІ» АТ 
«Укрзалізниця», розглядаються результати аналізу 
діяльності інспекційного органу в 2019 р.  

Розглянуто хід атестації призначеним підрозділом 
АТ «Укрзалізниця», філією «НДКТІ», на основі мате-
ріалів інспектування, структурних підрозділів та 
суб’єктів господарювання, що не входять до структу-
ри АТ «Укрзалізниця» на право виконання ремон-
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ту/обслуговування та експлуатації залізничного рухо-
мого складу.  

Проведено аналіз документації з інспектування, та 
визначено характерні невідповідності для виробничих 
підрозділів по різним господарствам. 

Ключові слова: залізничний транспорт, рухомий 
склад, технічне обслуговування, виробничі підрозділи, 
оцінка відповідності, атестація, нормативні докуме-
нти, показники невідповідності. 

 
УДК 629.4.015 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-40-49 
Експлуатаційні відмови вагонів-хоперів для пе-

ревезення зерна / Петренко В. О., Гордієнко Т. М. // 
Залізничний транспорт України. - 2020. - № 1. – 
С. 40-49. 

В роботі проведено аналіз відмов вагонів-хоперів 
для перевезення зерна, що виникають в експлуатації. 
Були розглянуті вагони-зерновози парку АТ «Укрзалі-
зниця», яким, у зв’язку з виявленими несправностями, 
були проведені технічні обслуговування в обсязі ТОв-
1 та ТОв-2 у період 30.11.2019 р. – 31.01.2020 р. Ана-
ліз відмов вагонів-зерновозів виконувався із застосу-
ванням статистичних прийомів прикладної математи-
чної статистики. За результатами виконаного аналізу 
визначено групи відмов, які виникають найчастіше. 
Такі відмови мають критичне значення для безпере-
бійного перевізного процесу. Більше 90%всіх неспра-
вностей вагонів-зерновозів виявляються в експлуата-
ції на вагонах з вичерпаним терміном служби і більша 
частина цих відмов пов’язані з несправностями несу-

чих конструкцій вагонів. Це свідчить про необхідність 
їх модернізації з посиленням. 

Для підвищення надійності парку вагонів-
зерновозів АТ «Укрзалізниця» в експлуатації необхід-
но провести оцінку ризиків виникнення визначених 
відмов та розробити відповідний комплекс заходів. 

Ключові слова: вантажні вагони, вагон-зерновоз, 
відмови, несправності, експлуатація, аналіз. 

 
УДК 551.5: 656.2 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-50-56  
Температурні фактори Східно-Українського ре-

гіону і їх вплив на показники роботи залізничного 
транспорту / Хлєстова О. А., Волков Д. В. // Заліз-
ничний транспорт України. – 2020. - № 1. - С. 50-56. 

На експлуатаційні характеристики залізничного 
транспорту впливають регіональні температурні змі-
ни. На основі даних мінімальних і максимальних ві-
д'ємних температур, визначені залежності температу-
рних змін м. Маріуполя, встановлено підвищення се-
редньої температури навколишнього середовища від 
часу. Виявлені основні проблеми температурно-
напруженої безстикової колії Донецької залізниці та 
визначено напрямки робіт щодо зниження величини 
забруднення навколишнього середовища. 

Ключові слова: залізничний транспорт, кліматич-
ні умови, коливання температур, розтягування і сти-
снення рейок, безстиковий шлях, екологія. 
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УДК 629.421.2.016.2 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-04-10  
Снижение энергоёмкости грузовых перевозок 

за счёт применения модульной тяги / Геть-
ман Г. К., Марикуца С. Л., Васильєв В. Е. // Желез-
нодорожный транспорт Украины. -2020. - № 1. –  
С. 4-10.  

Применение модульной тяги обеспечивает сни-
жение затрат энергии на перевозки и на собственные 
нужды. Полученные выражения позволяет оценить 
эффективность применения модульной тяги непосред-
ственно в ходе решения задач тягового обеспечения, 
когда в качестве одного из критериев оптимальности 
при выборе параметров номинального режима тягово-
го модуля принимается избыточная мощность локо-
мотивного парка. 

Ключевые слова: железнодорожный транспорт, 
электроэнергия, тяговый модуль, расход, норма, мо-
щность, масса поезда, тяговый сцеп, кратность тя-
ги, удельный расход энергии, локомотивный парк 

 
УДК 334.72:658:001  
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-11-18 
Научные подходы при разработке стратегии 

цифровой трансформации железнодорожного 
транспорта / Долина Н. Л., Бочаров А. П., Зинен-
ко О. Л. // Железнодорожный транспорт Украины. 
- 2020. - № 1. – С. 11-18. 

В статье обосновывается необходимость научно-
го подхода при разработке стратегии внедрения ин-
формационных технологий в систему корпоративного 

управления. Для решения существующих проблем 
развития корпоративных информационных систем 
предложен алгоритм действий повышение уровня ин-
форматизации и эффективности деятельности АО 
«Укрзализныця», который позволит решить актуаль-
ные вопросы внедрения корпоративных информаци-
онных систем. Учитывая особенности отечественного 
законодательства и корпоративного управления, пока-
заны пути достижения эффективности и прозрачности 
бизнес-процессов и обеспечения централизованной 
поддержки принятия управленческих решений на всех 
уровнях и во всех сферах бизнеса компании, реализа-
ция которых бы в дальнейшем позволила оптимизиро-
вать затраты в производство, провести реструктуриза-
цию производства для эффективного управления им.  

Ключевые слова: корпоративное управление, 
информация, корпоративная информационная систе-
ма, информационные технологии, стратегия, архи-
тектура, бизнес-процессы. 

 
УДК 629.4.015:625.068 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-19-24  
Совершенствование систем лубрикации на 

железнодорожном транспорте / Мямлин С. В. // 
Железнодорожный транспорт Украины. – 2020. -  
№ 1. – С. 19-24. 

Проблема износа колес и рельсов, как известно, 
существует с момента создания железнодорожного 
транспорта и на всем протяжении исторического раз-
вития железных дорог инженеры и ученые искали 
эффективные технические средства и технологии по 
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уменьшению этого износа и повышению ресурса ко-
лес и рельсов. Одним из путей снижения износа в паре 
«колесо-рельс» для локомотивов является использо-
вание систем лубрикации гребней колес, которые как 
раз и направлены на то, чтобы снизить темпы изнаши-
вания трущихся поверхностей. В зависимости от типа 
лубрикатора и от степени совершенства конструктив-
ной реализации зависит эффективность применения 
данных устройств. В статье рассмотрены основные 
конструктивные особенности локомотивных и стаци-
онарных лубрикаторов, которые используются на же-
лезнодорожном транспорте. 

Ключевые слова: железнодорожный путь, локо-
мотивы, износ, лубрикация, модификатор трения. 

 
УДК 625.032.32 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-25-34 
Проблемы применения стационарных рельсо-

смазывающих устройств на железных дорогах АО 
«Укрзализныця» / Демченко С. Н., Макаров Ю. А., 
Татуревич А. А. // Железнодорожный транспорт 
Украины. - 2020. - № 1. – С. 25-34. 

В статье определены проблемы применения ста-
ционарных рельсосмазывающих устройств на желез-
ных дорогах АО «Укрзализныця». Лубрикация являе-
тся одним из важнейших инструментов обеспечения 
эффективного взаимодействия в системе «колесо-
рельс», энерго- и ресурсозбереження, одним из наибо-
лее эффективных мероприятий по снижению интенси-
вности бокового износа рельсов и элементов стрелоч-
ных переводов, а также износа бандажей колёсных 
пар и колёс подвижного состава. Опыт эксплуатации 
рельсосмазывателей показывает, что высокий уровень 
экономической эффективности и развитие систем пу-
тевой лубрикації невозможны без комплексного ре-
шения заданий: организация эффективного сервисно-
го обслуживания оборудования на местах эксплуата-
ции; модернизация оборудования, которое эксплуати-
руется; эффективное техническое обслуживание обо-
рудования на протяжении всего жизненного цикла. 
Внедрение современных стационарных рельсосмазы-
вающих устройств на железных дорогах АТ «Укрза-
лизныця» даст возможность уменьшить интенсив-
ность бокового износа рельсов и элементов стрелоч-
ных переводов с целью увеличения их срока эксплуа-
тации.  

Ключевые слова: железнодорожный путь, рель-
сы, боковой износ, поверхность катания, смазка, эне-
ргосбережение, лубрикация, стационарные лубрика-
тори. 

 
УДК 629.481 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-35-37 
Результаты деятельности инспекционного ор-

гана оценки соответствия услуг по техническому 
обслуживанию, ремонту и процессам эксплуатации 
железнодорожного подвижного состава / Пустовгар 
В .О., Кравченко В. М. // Железнодорожный транс-
порт Украины. - 2020. - № 1. – С. 35-37. 

В статье приведены сведения относительно соз-
дания и аккредитации инспекционного органа филиа-
ла «НДКТИ» АО «Укрзализныця», рассматриваются 
результаты анализа деятельности инспекционного 
органа в 2019 р. 

Рассмотрен ход аттестации назначенным подраз-
делением АО «Укрзализныця», филиалом «НДКТИ», 
проведённый на основе материалов инспекции, струк-
турных подразделений и субъектов ведения хозяйства, 
которые не входят в структуру АО «Укрзализныця» на 
право выполнения ремонта/обслуживания и эксплуа-
тации железнодорожного подвижного состава.  

Проведен анализ документации из инспекции, 
комплексных выводов заседаний аттестационной ко-
миссии, выданных аттестатов и определены характер-
ные несоответствия требованиям нормативных доку-
ментов для производственных подразделений по раз-
ным хозяйствам. 

Ключевые слова: железнодорожный транспорт, 
подвижной состав, техническое обслуживание, прои-
зводственные подразделения, оценка соответствия, 
аттестация, нормативные документы, показатели 
несоответствия. 

 
УДК 629.4.015 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-40-49 
Эксплуатационные отказы вагонов-хопперов 

для перевозки зерна / Петренко В. А., Гордиенко Т. 
Н. // Железнодорожный транспорт Украины. - 
2020. - № 1. – С. 40-49. 

В работе проведен анализ отказов вагонов-
хопперов для перевозки зерна, возникающих в эксп-
луатации. Были рассмотрены вагоны-зерновозы парка 
АО «Укрзализныця», которым, в связи с выявленными 
неисправностями, были проведены технические об-
служивания в объеме ТОв-1 и ТОв-2 в период 
30.11.2019 г. – 31.01.2020 г. Анализ отказов вагонов-
зерновозов выполнялся с применением статистичес-
ких приемов прикладной математической статистики. 
По результатам выполненного анализа определены 
группы отказов, которые возникают чаще всего. Такие 
отказы имеют критическое значение для бесперебой-
ного перевозочного процесса. Более 90% всех неисп-
равностей вагонов-зерновозов выявляются в эксплуа-
тации на вагонах с истекшим сроком службы, и боль-
шая часть этих отказов связаны с неисправностями 
несущих конструкций вагонов. Это свидетельствует о 
необходимости их модернизации с усилением. 

Для повышения надежности парка вагонов-
зерновозов АО «Укрзализныця» в эксплуатации необ-
ходимо провести оценку рисков возникновения опре-
деленных отказов и разработать соответствующий 
комплекс мероприятий. 

Ключевые слова: грузовые вагоны, вагон-
зерновоз, отказы, неисправности, эксплуатация, ана-
лиз 

 
УДК 551.5: 656.2 
DOI: 10.34029/2311-4061-2020-134-1-50-56  
Температурные факторы Восточно-

Украинского региона и их влияние на показатели 
работы железнодорожного транспорта / Хлесто-
ва О. А., Волков Д. В. // Железнодорожный транс-
порт Украины. – 2020. - № 1. – С. 50-56. 

На эксплуатационные характеристики железно-
дорожного транспорта оказывают влияние региональ-
ные температурные изменения. На основе данных 
минимальных и максимальных отрицательных темпе-
ратур, определены зависимости температурных изме-
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нений г. Мариуполя, установлено повышение средней 
температуры окружающей среды во времени. Выявле-
ны основные проблемы температурно-напряженного 
бесстыкового пути Донецкой железной дороги и 
определены направления работ по снижению величи-
ны загрязнения окружающей среды. 

 Ключевые слова: железнодорожный транс-
порт, климатические условия, колебания температур, 
растяжение и сжатие рельс, бесстыковой путь, эко-
логия. 
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Reducing the energy intensity of freight traffic 

through the use of modular traction / G. Getman, 
S. Marikutsa, V. Vasilyev // Railway Transport of 
Ukraine. – 2020. – № 1. – рр. 4-10. 

The modular traction use reduces energy costs for 
transportation and your own needs. The obtained expres-
sions make it possible to evaluate the effectiveness of the 
use of modular traction directly in the course of solving 
the traction support problems, when excess power of the 
locomotive fleet is taken as one of the optimality criteria 
when choosing the parameters of the nominal mode of the 
traction module. 

Keywords: railway transport, electricity, traction 
module, flow rate, norm, power, train weight, traction 
coupling, traction ratio, specific energy consumption, 
locomotive fleet. 
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Scientific approaches in the development of digital 

transformation strategy for railway transport / N. Do-
lina, А. Bocharov, O. Zinenko // Railway Transport of 
Ukraine. - 2020. - № 1. - pp. 11-18. 

The scientific approach needs in developing the strate-
gy for introducing information technologies into the cor-
porate governance system are substantiates in the article. 
To solve the existing problems of the corporate infor-
mation systems development, it is proposed an algorithm 
for increasing the level of informatization and efficiency 
of JSC "Ukrzaliznytsia", which will solve the actual issues 
of corporate information systems implementation. Taking 
into account the peculiarities of domestic legislation and 
corporate governance, the ways of achieving the efficien-
cy and transparency of business processes and providing 
centralized support for making managerial decisions at all 
levels and in all business areas of the company, the im-
plementation of which in future would have allowed to 
optimize production costs, to restructure production for 
effective management of them. 

Keywords: corporate governance, information, corpo-
rate information system, information technologies, strate-
gy, architecture, business process.  
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The problem of wheels and rails wear, as is known, 
has existed since the creation of railway transport and 
throughout the historical development of railways, engi-
neers and scientists have been looking for effective tech-
nical means and technologies to reduce this wear and in-
crease the resource of wheels and rails. As one of the 
methods of reducing wear in a "wheel-rail" pair for loco-
motives is the use of lubrication systems for wheel flange 
that accurately aimed at reducing the rate of the rubbing 
surfaces wear. Depending on the type of lubricator and 
perfection level, constructive realization depends on effec-
tiveness of these devices. The article considers the main 
design features of locomotive and stationary lubricators 
that are using in railway transport.  

Keywords: railway track, locomotives, wear, lubrica-
tion, friction modifier. 
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Problems of the use of stationary rail-lubrication 

devices on the railways of JSC "Ukrzaliznytsya" / 
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The article identifies the problems of using stationary 
rail-lubrication devices on the railways of "Ukrzalizny-
tsya". Lubrication is one of the most important tools for 
ensuring effective interaction in the wheel-rail system, 
energy and resource saving, one of the most effective 
measures to reduce the intensity of lateral wear of rails 
and turnout elements, as well as wear of bandages of 
wheelsets and rolling stock wheels. Operating experience 
of rail lubricators shows that a high level of economic 
efficiency and the development of track lubrication sys-
tems are impossible without a comprehensive solution of 
tasks: the organization of effective after-sales service of 
equipment at the operating site; modernization of equip-
ment in operation; effective equipment maintenance 
throughout the entire life cycle. The introduction of mod-
ern stationary rail-lubricating devices on the railways of 
"Ukrzaliznytsya" will make it possible to reduce the inten-
sity of lateral wear of rails and turnout elements in order 
to increase their service life. 

Keywords: railway track, rails, lateral wear, tread 
surface, lubrication, energy saving, lubrication, stationary 
lubricators. 
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The assessing the services conformity for mainte-

nance, repair and operation processes of railway roll-
ing stock results activities of the inspection body / 
V. Pustovgar, V. Kravchenko // Railway transport of 
Ukraine. - 2020. - № 1. - pp. 35-37. 

The information concerning the creation and accredita-
tion by inspection body branch "SEI" of JSC "Ukrainian 
railways", the activity analysis results of inspection body 
made in 2019 is reviewed in the article.  

The course of certification by the inspection body of 
the branch "SEI" of JSC "Ukrzaliznytsia", based on mate-
rials of the inspection, structural units and business enti-
ties that are not part of the structure of JSC "Ukrzalizny-
tsia" for the right to perform repair/maintenance and oper-
ation of railway rolling stock, is considered. 

The documentation analysis of inspection, complex 
conclusions of attestation commission meeting, certifying 
is conducted. The characteristic disparities are certain to 
the requirements of normative documents for productive 
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subdivisions on basic economies: by a car depot, execut-
ing repair and technical maintenance of freight carriages, 
points of technical maintenance of carriages, a locomotive 
and by a EMU, DMU depot, giving services in repair of 
locomotives and EMU, DMU rolling stock, of exploitation 
locomotives (EMU, DMU) depot.  

Creation and accreditation of inspection body provide 
legitimate, effective and competitive activity of propulsion 
JSC "Ukrzaliznytsia" in the field of products and services 
quality control. The results of inspection organ activity, on 
the whole confirmed possibility of providing the tasks 
implementation as evaluated by accordance of services in 
technical service and repair of rolling stock, processes of 
rolling stock exploitation on conforming of requirements 
production of operating normative documents.  

Keywords: railway transport, rolling stock, mainte-
nance, productive subdivisions, estimation of accordance, 
attestation, normative documents, non-compliance indica-
tors. 
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Failures in operation of hoppers for the grain 

transportation / V. Petrenko, T. Hordiienko // Railway 
Transport of Ukraine. - 2020. - № 1. - рр. 40-49. 

The hoppers analyses failures for the transportation of 
grain in operation is shown in the article. Grain hopper-
cars of JSC "Ukrzaliznytsia" park were considered. The 
wagons analysis failures were carried out with the use of 
statistical methods of applied mathematical statistics. 
Based on the results of the analysis, the groups of failures 
that occur most frequently are identified. Such refusals are 
critical to the smooth transportation process. More than 
90% of all defects of grain hopper-cars are in operation on 
wagons with an expired service life, and most of these 
failures are due to defects in the load-bearing structures of 
wagons. This indicates that they need to be upgraded with 
reinforcement. 

To increase the reliability of the grain hopper-cars fleet 
of JSC "Ukrzaliznytsia" in operation, it is necessary to 
carry out an assessment of the risks of certain failures and 
to develop an appropriate set of measures. 

Keywords: freight wagons, grain hopper-car, failures, 
defects, operation, analysis. 
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Temperature factors in the East Ukrainian region 

and their impact on railway pertinent data / 
O. Khlestova, D. Volkov // Railway Transport of 
Ukraine. – 2020. - № 1. – рр. 50-56. 

In recent years, study the problem of the influence of 
natural factors on the pertinent data of rolling stock and on 
its traffic safety has become relevant. Based on the data of 
minimum and maximum negative temperatures, the de-
pendences of temperature changes in Mariupol were de-
termined, and an increase in the average ambient tempera-
ture over time was established. 

We used the basic principles of the inversion of tem-
perature changes, the theory and technology of railway 
transport, using trend modeling to formulate and solve the 
research problem on the influence of winter climatic con-
ditions of the East Ukrainian region on the operation of 
railway transport. 

The main problems of the temperature-stress continu-
ous jointless path of the Donetsk Railway are identified 
and directions for reducing environmental pollution de-
pending on meteorological conditions are identified. 

Keywords: railway transport, climatic conditions, 
temperature fluctuations, rail tension and compression, 
long-welded rails, ecology. 
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Кваліфікаційно-атестаційний центр зварників 
 

Кваліфікаційно-атестаційний центр зварників (далі – 
КАЦЗ) філії «Науково-дослідний та конструкторсько-
технологічний інститут залізничного транспорту»  
АТ «Укрзалізниця» (далі – філія «НДКТІ») проводить 
атестацію зварників на право виконування зварювальних 
та наплавлювальних робіт при виготовленні, ремонті та 
модернізаціях металоконструкцій, обладнання, вузлів та 
деталей залізничного рухомого складу, в тому числі спе-
ціального, для потреб залізничного транспорту згідно 
нормативних документів, які затвердженні наказом Мі-
ністерства транспорту та зв`язку України від 05.08.2009 
№ 834: 

- СОУ 35.2-00017584-030-1:2009 «Правила атестації 
зварників на залізничному транспорті. Зварювання та 
наплавлення.  

Частина 1. Сталі»; 
- СОУ 35.2-00017584-030-2:2009 «Правила атестації 

зварників на залізничному транспорті. Зварювання та 
наплавлення. Частина 2. Чавуни»; 

- НПАОП 0.00-1.16-96 «Правила атестації зварників», 
Держнаглядохоронпраця. 

Атестація зварників може проводитись як на базах атестаційного центру зварників філії 
«НДКТІ» (м. Київ, м. Запоріжжя) так і на території Замовника, при наявності у нього відповідно-
го матеріально-технічного забезпечення (навчальний клас, зварювальне обладнання та інше - ви-
значається при проведенні аудиту), що дозволяє проводити атестацію зварників, з частковим від-
ривом їх від виробництва, та заощадити кошти на відрядження. 

При навчанні зварників враховується специфіка зварювальних та наплавлювальних робіт, які 
виконує у своєї виробничої діяльності Замовник. 

Також КАЦЗ філії «НДКТІ» АТ «Укрзалізниця» проводить: 
- поглиблений курс теоретичного та практичного навчання зварників для підвищення рівня 

кваліфікації та можливості атестувати його на право виконувати особливо відповідальні роботи – 
категорія АН згідно з СОУ 35.2-00017584-030-1(2):2009; 

- навчання інженерно-технічного персоналу виробничих підрозділів АТ «Укрзалізниця» на ко-
ординаторів зварювальних робіт. 

Надання послуг організаціям та структурним підрозділам, які входять до складу АТ «Укрзалі-
зниця», здійснюється на підставі укладеного Внутрішнього зобов’язання, з розрахунком по аві-
зо.  Для всіх інших підприємств послуги надаються на підставі укладених Договорів з філією 
«НДКТІ». 

Для початку робіт філією «НДКТІ» з атестації зварників   Замовникам необхідно надати в еле-
ктронному вигляді або поштовим відправленням Заяву та Лист на атестацію зварників на адресу: 

м. Київ, вул. І. Федорова, 39, філія «НДКТІ» АТ «Укрзалізниця». 
Тел.: +38 044 465-38-10; факс: +38 044 528-93-01. 
Е-mail: ndkti@lotus.uz.gov.ua; info1520mm@gmail.com. 
 
Контакти:  
Баршак Роман Миколайович, 
моб. тел. +38 063 452 61 96; 
e-mail: barshak1520mm@gmail.com 

Булат Олена Вікторівна, 
моб. тел. +38 063 452 60 93; 
e-mail: bulat1520mm@gmail.com 
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