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Эффективный весовой 
контроль – рост прибыли

О современных подходах к решению проблем 
весового контроля на железнодорожном 

транспорте и связанных с этим аспектах 
рассказывает технический директор 

корпорации «АСИ» СТАНИСЛАВ КИРНИЦКИЙ.

Беседовал ИВАН СТУПАЧЕНКО

– Станислав Владимирович, изме-
няются ли функции и задачи весово-
го контроля с приходом в отрасль 
железнодорожных перевозок рыноч-
ных отношений? 

– До 90-х годов прошлого века на 
сети железных дорог и у грузоотпра-
вителей были, как правило, рычажные 
весы для взвешивания в статике, ко-
торые отвечали требованиям в части 
обеспечения погрешности измерения 
в соответствии с нормами точности 
взвешивания того или иного продукта, 
но их установка требовала значитель-
ных затрат на проведение строитель-
но-монтажных работ по устройству 
фундамента. 

Корпорацией «АСИ» в 1991 году 
были разработаны электронные тен-
зометрические весы для взвешивания 
железнодорожных составов в движе-
нии. Конструкция грузоприемного ус-
тройства позволяет производить его 
монтаж на подготовленное щебеноч-
ное основание без устройства тяжело-
го фундамента. Неотъемлемой частью 
весов является программно-техничес-
кий комплекс с установленным специ-
ализированным программным обеспе-
чением. Появилась функциональная 
возможность не просто производить 
взвешивание, а создавать базы дан-
ных и хранить его результаты в тече-
ние длительного промежутка време-
ни, извлекать эту информацию и по 
запросу передавать ее головной орга-
низации для реальной оценки  учета 
движения материальных потоков. 

Горнорудная и металлургическая 
промышленность очень быстро оце-
нили основные преимущества элект-
ронных весов и провели мероприятия 
по оснащению предприятий совре-
менными весовыми устройствами.

В середине 90-х годов МПС начало 
добиваться того, чтобы погрузочные 
пункты, где возможна загрузка ваго-
нов сверх нормативной грузоподъем-
ности, были оснащены весами с целью 
корректной перевески и недопущения 
выхода на сеть железных дорог ваго-
нов с перегрузом, который, естествен-

но, негативно сказывается на уровне 
безопасности движения. И в период 
1997-98-х годов сложилась парадок-
сальная ситуация: грузоотправители 
и грузополучатели имели современ-
ные весы, а сама железная дорога, ко-
торая принимает груз к перевозке и 
несет за него ответственность, оказа-
лась несколько в стороне, оставшись 
с парком 1960-80-х, а иногда и более 
ранних годов изготовления. Услуги 
железной дороги по перевеске грузов 
для нужд сторонних организаций с 
каждым годом все более сокращались 
из-за физического и морального из-
носа существующих рычажных весов, 
что привело к значительному умень-
шению коммерческих доходов. 

ОАО «РЖД» продолжило разработ-
ку комплексных мероприятий по тех-
ническому перевооружению припи-
санного весового хозяйства в целях 
повышения безопасности движения, 
исключения коммерческих браков 
при перевозке грузов и обеспечения 
их сохранности, а также оказания ус-
луг по коммерческому взвешиванию 
грузов, принимаемых к перевозке, и 
оснащения специализированным ве-
совым технологическим оборудова-
нием предприятий железнодорожно-
го транспорта.

В целях обеспечения выполнения 
задания по внедрению на железных 
дорогах технических средств, пре-
дусмотренных Программой повыше-
ния безопасности движения поездов, 
необходимо было решить следующие 
задачи. Исключить на 100% возмож-
ность выхода на главные пути ваго-
нов с перегрузом, обеспечить весовой 

контроль за проходящими транзитны-
ми поездами на пограничных станциях 
и станциях перехода, работу в автома-
тическом режиме. Кроме того, при ус-
тановке средств контроля не должны 
нарушаться существующие электри-
ческие цепи и цепи СЦБ, а транзитный 
проезд должен идти без ограниче-
ния скоростного режима, при взвеши-
вании скорость до 40 км/ч. Наконец, 
было важно обеспечить передачу ин-
формации на ближайший пункт, обо-
рудованный вагонными весами, а ка-
питальные затраты на установку 
средств контроля и их обслуживание 
должны быть минимальны.

Оснащение подвижного состава 
средствами весового контроля произ-
водится, как правило, в составе авто-
матизированной системы коммерчес-
кого осмотра поездов и вагонов (АСКО 
ПВ) с использованием весов вагонных 
для взвешивания в движении поездов 
и вагонов «Рельс тензометрический 
взвешивающий (РТВ-Д)».

Система весового контроля может 
быть  установлена на удалении от стан-
ции до 5 км. По существующим линиям 
связи информация о взвешенном же-
лезнодорожном составе передается на 
АРМ приемосдатчика пункта коммер-
ческого осмотра (АРМ ПС ПКО). При-
емосдатчик ПКО производит анализ и 
оформление результатов взвешивания 
вагонов в порядке, установленном тех-
нологическим процессом ПКО.

Для обеспечения безопасности 
движения необходимо, чтобы средс-
тва весового контроля с минимально 
допустимой погрешностью могли вы-
являть все перегруженные вагоны. 
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Предполагаемые места установок сис-
тем контроля – со стороны погранич-
ных переходов примыкающих желез-
ных дорог и станций формирования 
«тяжелых» грузов. По существующим 
современным линиям связи информа-
ция о взвешенном железнодорожном 
составе передается на ближайшую 
станцию, оборудованную вагонными 
весами более высокого класса точ-
ности, с целью их контрольной пере-
вески и в случае подтверждения пе-
регруза – принятия мер по невыпуску 
данного вагона на магистраль. 

– Однако всех проблем новая сис-
тема не решила…

– Конечно, при внедрении новых 
средств имеются определенные про-
блемы, так как не везде разработана 
технология работы с весами, а некото-
рые, особенно транзитные станции, в 
принципе не имеют возможности при-
нимать на отстой отцепленные вагоны 
с выявленным перегрузом. Не все при-
частные работники станций научи-
лись различать брак по безопасности 
движения, когда осевые нагрузки пре-
вышают 23,5 тонны, и коммерческий 
брак по несоответствию данных, ука-
занных в перевозочных документах, и 
данных, полученных от системы весо-
вого контроля, и производят оформ-
ление претензионных актов без пере-
весок на контрольных весах. 

Весы для взвешивания в движе-
нии предполагают погрешность в 1%, 
и если масса брутто вагона находит-
ся в районе 90 тонн, то в результате 
погрешность составляет плюс-минус 
900 кг, а  погрешность  весов для ста-
тического взвешивания не превыша-
ет плюс-минус 100 кг, то есть разница 
между ними – почти в 10 раз. 

Допустим, грузоотправитель пе-
ревозит 62 тонны, а по документам 
проходит 60 тонн – и железная до-
рога уже теряет две тонны, что выли-
вается в десятки миллионов рублей 
недоплаченного тарифа. Появилась 
необходимость определения как мож-
но более точной массы перевозимо-
го груза. И здесь уже пошла следую-
щая тенденция: может быть, даже в 
ущерб увеличению скорости прохо-
дящего грузопотока ОАО «РЖД» ста-
ло устанавливать более точные весы 
– универсальные, которые позволяют 
производить взвешивания как в дви-
жении, так и в статике.

ОАО «РЖД» приступило к реализа-
ции программы, которая учитывала не 
только безопасность движения, но и 
контроль с коммерческой точки зре-
ния за соответствием данных, указан-
ных в перевозочных документах, и ре-
ально перевозимым грузом.

Коммерческое взвешивание пред-
полагает использование вагонных ве-
сов для взвешивания в движении или 
в статике с погрешностью от 1 до 0,1%. 
Данными весами, как правило, обору-
дованы станции погрузки и формиро-
вания тяжелых грузов. Их использо-
вание должно предполагать 100%-ное 

перевешивание составов, поступаю-
щих с предприятий, не оборудован-
ных весами, с целью выявления пе-
регруженных вагонов; контрольные 
перевески вагонов, поступающих с 
предприятий, которые не имеют ве-
сов; перевеску вагонов, у которых об-
наружен перегруз, системами весово-
го контроля подвижного состава.

Станции, тяготеющие к местам пог-
рузки тяжелых грузов, оборудуются 
весами для статического взвешива-
ния или универсальными весами, поз-
воляющими производить взвешива-
ние в статическом или динамическом 
режимах. Погрешность измерения 
при статическом взвешивании – 0,1% 
в движении – 0,5%, класс точности со-
ответственно – 0,1 и 0,5%.

На станциях, принимающих груз с 
предприятий, оборудованных веса-
ми, и станциях, ближайших к пунктам, 
оборудованным системами весового 
контроля над перегрузом вагонов, как 
правило, установлены весы вагонные 
для взвешивания в движении, пог-
решность измерения которых состав-
ляет 1%, что вполне достаточно для 
проведения контрольных перевесок. 
Весы для взвешивания в движении 
позволяют контролировать неравно-
мерность загрузки вдоль бортов ваго-
на и по его тележкам.

Технологическое взвешивающее 
оборудование может использовать-
ся для вывешивания осей локомоти-
ва для обеспечения автоматической 
регистрации нагрузки от поколесно-
го, поосного и потележечного воз-
действия на рельс секции локомотива 
в движении. Система предназначена 
для мониторинга технического состо-
яния локомотива, тестирования ре-
зультатов измерений и формирования 
документов по регулировке упругих 
элементов рессорного подвешива-
ния, необходимых для соблюдения 
допустимых норм давления (весовой 
нагрузки) на рельс каждой колесной 
пары и определения разности весовой 
нагрузки колес одной оси, для конт-
рольного взвешивания тары вагонов 
на вагоностроительных и ремонтных 
заводах, для управления тормозны-
ми замедлителями на сортировочных 
горках и многих других направлений.

Географические особенности Рос-
сии предъявляют к весам жесткие 
требования по обеспечению надеж-
ности и устойчивой работы в различ-
ных климатических условиях. 

Проводимые  мероприятия по 
разработке  и развитию весового 
хозяйства позволят обеспечить: 

• повышение уровня безопаснос-
ти движения поездов за счет внедре-
ния современных систем, обладающих 
функциями мониторинга проходящего 
состава;

• снижение эксплуатационных рас-
ходов благодаря контролю за исполь-
зованием регламентированной гру-
зоподъемности вагонов и осевых 
нагрузок;

• внедрение малолюдных и ресур-
сосберегающих технологий, которые 
позволяют осуществлять диагностику 
и самодиагностику системы, контроль 
за действиями оператора и обслужи-
вающего персонала, позволяющими 
минимизировать человеческий фак-
тор.

Современные системы передачи 
данных позволяют обеспечить воз-
можность проведения дистанционно-
го мониторинга работоспособности, 
выявление на ранних стадиях возмож-
ных неисправностей оборудования, 
отслеживание действий оператора и 
предупреждение их о некорректной 
работе при оформлении документов.

Современные электронные весы и 
весовые системы – это сложные тех-
нические устройства, которые вклю-
чают в себя напольное полевое обо-
рудование, устанавливаемое на 
железнодорожные пути, микропро-
цессорные вторичные преобразова-
тели, кабельные или оптоволоконные 
линии связи с программно-техничес-
ким комплексом. При становлении но-
вого всегда имеются проблемные воп-
росы. Мы эти проблемы знаем, видим 
и принимаем все меры для их реше-
ния. К таким проблемам в первую оче-
редь относятся следующие моменты: 
не определены границы ответствен-
ности за эксплуатацию, ремонт и об-
служивание весовых систем, недо-
статочен уровень профессиональных 
знаний обслуживающего персона-

ла, который привык эксплуатировать 
рычажные механические весы,  не-
возможность на сегодняшний день в 
полном объеме обеспечить квалифи-
цированное техническое обслужива-
ние и ремонт сложных электронных 
весовых устройств и сопровождение 
программного обеспечения силами 
только одного структурного подраз-
деления железной дороги. 

– Как можно разрешить эти слож-
ности? 

– Мы видим эти проблемы и счита-
ем, что главный принцип обеспечения 
надежности при эксплуатации дол-
жен заключаться в протоколирова-
нии и архивировании состоявшихся 
событий, в том числе не только тех-
нического состояния устройств, но и 
действий оперативного персонала. 
Необходимо 100%-ное резервирова-
ние ответственных элементов, что до-
стигается путем применения весовых 
устройств с двумя независимыми кон-
турами взвешивания. 

На основании опыта эксплуатации 
систем весового контроля их можно 
отнести к группе технических средств, 
которые могут комплексно влиять на 
экономические показатели всех от-
раслей железнодорожного транс-
порта и в целом на рентабельность 
работы сети железных дорог, следо-
вательно, их развитие может являться 
одним из приоритетных направлений 
в совершенствовании работы компа-
нии. 


