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Введение 

Впервые возможность применения на железных дорогах электриче-
ской тяги предложил в 1874 г. российский ученый Ф. А. Пироцкий. После 
этого электрификацией железных дорог начали заниматься во всем мире 
[1–2]. В связи с тем что электрификацией занимались одновременно мно-
гие страны, системы электрификации получились различные как по роду 
тока и напряжению, так и по виду контактной сети. По виду контактной 
сети самой распространенной является система с воздушной контактной 
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сетью. Применяется также система с третьим контактным рельсом (в мет-
рополитенах и на линиях трамваях во многих странах) и даже с четвертым 
контактным рельсом (например, в метрополитенах Лондона, Милана и на 
нескольких линиях метрополитена Парижа) [3–4]. 

По роду тока применяются три различные системы электрической тя-
ги – постоянного тока, переменного тока пониженной частоты (16⅔ Гц – в 
Германии, Австрии, Швейцарии, Швеции, Норвегии; 25 Гц – на некоторых 
линиях в США) и переменного тока стандартной промышленной частоты 
50 Гц. В некоторых странах использовалась система с трехфазным питани-
ем. В настоящее время такие системы применяются только на зубчатых 
железных дорогах Корковаду в Рио-де-Жанейро, Юнгфрау, Горнерграт в 
Альпах Швейцарии, Ля Пети трен де ля Рю во Франции и у судового лифта 
на Красноярском водохранилище в России [5–6].  

По напряжению в настоящее время стандартными стали системы 
600 В, 750 В, 1500 В, 3000 В постоянного тока, 15 кВ переменного тока ча-
стоты 16⅔ Гц, 25 кВ переменного тока частоты 50 Гц. В некоторых стра-
нах применяется еще и система 25 кВ переменного тока частоты 60 Гц, где 
нормальной частотой сети является 60 Гц (США, Канада, Япония, Мексика 
и др.) [7–9]. 

В нашей стране (на тот момент СССР) первые железные дороги с 
электрической тягой появились в 1926 г. на маршруте Сурахан – Сабунчи – 
Баку. Через три года для пригородного движения был электрифицирован 
маршрут из Москвы-Пассажирской до Мытищ [10]. 

Первые электрифицированные участки в СССР были выполнены в си-
стеме постоянного тока напряжением 1,5 кВ. Позже в СССР перешли на 
систему постоянного тока напряжением 3 кВ [11–12]. 

Достоинством системы постоянного тока в то время была возмож-
ность применения коллекторных двигателей постоянного тока, обладаю-
щих превосходными тяговыми и эксплуатационными свойствами. К числу 
ее недостатков относится сравнительно низкое значение напряжения в 
контактной сети, ограниченное допустимым значением напряжения двига-
телей. По этой причине по контактным проводам передаются значитель-
ные токи, вызывая потери энергии и затрудняя процесс токосъема в кон-
такте между проводом и токоприемником. Интенсификация железнодо-
рожных перевозок, увеличение массы поездов привели на некоторых 
участках постоянного тока к трудностям питания электровозов из-за необ-
ходимости увеличения площади поперечного сечения проводов контакт-
ной сети (подвешивание второго усиливающего контактного провода) и 
обеспечения эффективности токосъема. 

С начала 1950-х гг. в мире, в том числе в нашей стране, стали прово-
диться исследования, связанные с электрификацией железных дорог пере-
менным током. 
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В СССР электрификация железных дорог переменным током стала 
выполняться по системе однофазного тока промышленной частоты напря-
жением 20 кВ, позже, после испытаний, напряжение решили увеличить до 
25 кВ. Первым таким участком стал участок Ожерелье – Михайлов – Паве-
лец, пущенный в 1955–1956 гг. [13]. 

На границах стыкования двух различных систем тягового тока ис-
пользуют либо многосистемный электроподвижной состав, либо специ-
альные станции, на которых напряжение в контактной сети переключается.  

При наличии на железнодорожной станции стыкования двух родов 
электротяги необходимо иметь возможность устанавливать по одним и тем 
же стрелкам поездные и маневровые маршруты для электротяги перемен-
ного тока или для электротяги постоянного тока, т. е. в контактную сеть, в 
зависимости от установленного маршрута, должен быть подан постоянный 
или переменный ток. Для выполнения этого условия в нашей стране в конце 
1950-х гг. институтом «Гипротранссигналсвязь» были разработаны специ-
альные технические решения. Такие станции получили названия станций 
стыкования. Одними из первых станций стыкования стали станции Зима и 
Мариинск Восточно-Сибирской ж. д. Карта мест стыкования двух родов 
электротяги на железных дорогах России представлена на рис. 1. [14]. 

 

 

Рис. 1. Карта мест стыкования двух родов электротяги на железных дорогах России 

За рубежом широко применяются многосистемные электропоезда, хо-
тя в некоторых странах используют станции стыкования, на которых при 
движении двухсистемного поезда участок контактной сети переключается 
с одной системы тягового тока на другой, либо участок контактной сети 
при движении поезда просто отключается и поезд проезжает данный уча-
сток на выбеге [15–18].  



Системы автоматики и управления                                                                                65 

Автоматика на транспорте                                                               № 1, том 5, март 2019 

1. Устройство контактной сети станций стыкования и работы устройств 
автоматики 

Контактная сеть на станции стыкования при помощи секционных изо-
ляторов делится на ряд изолированных друг от друга участков, называе-
мых секциями контактной сети. Внешний вид секционного изолятора 
представлен на рис. 2. 

 

Рис. 2. Секционный изолятор контактной сети 

Все секции контактной сети разделяются на три группы: 
1. Секции, в которые может быть подан только постоянный тяговый 

ток. 
2. Секции, в которые может быть подан только переменный тяговый 

ток. 
3. Секции, в которые может быть подан или постоянный или пере-

менный тяговый ток в зависимости от установленного маршрута (пере-
ключаемые секции контактной сети). 

Разбивка контактной сети на переключаемые секции производится в 
соответствии с путевым развитием станции и принятой маршрутизацией, с 
учетом параллельных передвижений по стрелкам. 

Все переключаемые секции контактной сети имеют секционные пере-
ключатели, с помощью которых осуществляется их подключение или к 
общему фидеру постоянного тягового тока, или к общему фидеру пере-
менного тягового тока. Внешний вид секционного переключателя типа 
ППС-В-3,3/27,5 показан на рис. 3 [19]. 

Конструктивно каждый секционный переключатель устанавливается в 
ячейку переключателя пункта группировки, которая предназначена для 
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подключения переключателя к шинам постоянного 3,3 кВ и переменного 
27,5 кВ тока и отвода в контактную сеть, а также для подключения цепей 
управления переключателем. Внешний вид современной ячейки переклю-
чателя типа 1С-ПВ-3,3/27,5 показан на рис. 4 [19]. 

 

 

Рис. 3. Переключатель ППС-В-3,3/27,5 
 

 

Рис. 4. Ячейка переключателя пункта 
группировки 1С-ПВ-3,3/27,5 

Секции контактной сети, включаемые на один определенный род тя-
гового тока, переключателей не имеют. 

Для размещения приборов управления контактной сетью на станциях 
стыкования предусматриваются специальные пункты группировки. Внеш-
ний вид современного пункта группировки модульного типа ПГ-М-3,3/27,5 
показан на рис. 5 [19]. 

Расстановка светофоров на станции производится согласовано с рас-
положением секционных изоляторов в сменяемых секциях контактной се-
ти с обязательным выделением не менее двух изолированных участков 
между путем с переключаемой контактной сетью и маневровым светофо-
рах для надежной фиксации проследования локомотива. 

Безостановочный пропуск поезда с автономной тягой предусматривается 
по путям без смены локомотива в маршрутах приема и отправления поездов. 

Для указания электрической тяги устанавливаются маршрутные ука-
затели на входных светофорах с электрифицированных перегонов, а также 
на маршрутных, выходных и маневровых светофорах, ограждающих въезд 
в район станции, оборудованной электрической централизацией, из района с 
электрифицированными путями, где не ведется контроль рода локомотива. 
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Рис. 5. Пункт группировки модульного типа ПГ-М-3,3/27,5 

В электрическую централизацию, кроме стрелок и сигналов, входят 
переключатели секций контактной сети, участвующие в поездных и ма-
невровых маршрутах. Управление переключателями и стрелками осу-
ществляется по однотипным схемам. 

Электрическая централизация дополняется следующими зависимо-
стями: 

1. Переключение секций контактной сети осуществляется при уста-
новке маршрутов автоматически, одновременно с переводом стрелок. 
Включение переменного или постоянного тягового тока поставлено в за-
висимость от рода тяги электровоза, для которого готовится маршрут. 

2. Во всех маршрутах пусковые цепи соответствующих электроприво-
дов переключателей контактной сети размыкаются при тех же условиях 
безопасности, что и пусковые цепи стрелок, чем исключается возможность 
смены напряжений в контактной сети над электроподвижным составом. 

3. Изменение рода тягового тока в контактной сети над приемоотпра-
вочным путем исключается при установленном на данный путь электро-
возном маршруте или при наличии на пути электровозов любого рода тока. 

4. Прибытие локомотива на путь фиксируется системой счета. Систе-
ма счета фиксирует прибытие на путь поезда или одиночного локомотива.  

5. Система счета допускает возможность передачи на путь, занятый 
локомотивом, второго локомотива. Подача на путь более двух локомоти-
вов исключается невозможностью установки следующего маршрута до тех 
пор, пока не будет произведена уборка хотя бы одного из ранее поданных 
локомотивов. 
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6. Допускаются маневровые маршруты автономным локомотивом 
(тепловозом, паровозом и др.) на приемоотправочный путь при наличии на 
нем одного электровоза любого рода тока. 

7. Предусматривается возможность искусственного размыкания кон-
тактной сети над приемоотправочным путем и сброс лишнего счета при 
отсутствии на пути локомотива. 

8. Размыкание секций контактной сети осуществляется после полного 
освобождении задним пантографом электровоза данной секции. 

9. После прохода поезда в секциях контактной сети сохраняется 
напряжение тягового тока последнего использованного маршрута. 

Все поездные и маневровые маршруты разделяются на три вида: 
1) маршруты электротяги постоянного тока; 
2) маршруты электротяги переменного тока; 
3) маршруты автономной тяги. 
Такое разделение маршрутов определяется особенностями установки 

и контроля маршрута каждого из родов тяги. Так, при установке маршрута 
электротяги того или иного рода тока должны быть обеспечены включение 
в контактную сеть тягового тока и проверка его соответствия роду тяги 
электровозу, для которого устанавливается маршрут. В то же время при 
установке маршрута автономной тяги переключения и проверки контакт-
ной сети не требуется. Кроме того, каждый род маршрута имеет особенно-
сти по враждебности, требующие специальных схемных решений: 

– род тягового тока, подаваемого в контактную сеть, определяется ро-
дом тока на предмаршрутном участке; 

– наличие маршрутов автономной тяги и приборов, контролирующих 
положение переключателей контактной сети, позволяет осуществить зави-
симости, при которых исключается установка электротягового маршрута 
на неэлектрифицированный путь и тем самым ликвидируются возможные 
ошибки дежурного по станции и машиниста электровоза; 

– по одному и тому же светофору, расположенному в районе контакт-
ной сети, может быть установлен как электротяговый маршрут, так и 
маршрут автономной тяги; 

– выбор того или иного маршрута осуществляется: в централизованным 
районах – автоматически, а на входах в район переключаемых секций со сто-
роны несменяемой контактной сети – дежурным постом централизации. 

На данный момент в России функционируют 26 станций стыкования: 
Артышта-2 Западно-Сибирской ж. д., Бабаево Октябрьской ж. д., Балезино 
Горьковской ж. д., Белореченская Северо-Кавказской ж. д., Вековка Горьков-
ской ж. д., Владимир Горьковской ж. д., Вязьма Московской ж. д., Горячий 
Ключ Северо-Кавказской ж. д., Данилов Северной ж. д., Дербент Северо-
Кавказской ж. д., Дружинино Свердловской ж. д., Инзер Куйбышевской 
ж. д., Иртышское Западно-Сибирской ж. д., Карталы-1 Южно-Уральской 
ж. д., Мариинск Красноярской ж. д., Междуреченск Западно-Сибирской 
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ж. д., Пенза-1 Куйбышевской ж. д., Пенза-3 Куйбышевской ж. д., Пресно-
горьковская Южно-Уральской ж. д., Рыбное Московской ж. д., Рязань-2 
Московской ж. д., Свирь Октябрьской ж. д., Сухиничи-Главные Московской 
ж. д., Сызрань-1 (Южный Парк) Куйбышевской ж. д., Узуново Московской 
ж. д., Черепаново Западно-Сибирской ж. д. Также на Южно-Уральской ж. д. 
есть станция Магнитогорск-Грузовой, которая является станцией стыкова-
ния переменного тока 25 кВ со стороны федеральной железной дороги и пе-
ременного тока 10 кВ со стороны станций Входная и Гранитная, принадле-
жащих Магнитогорскому металлургическому комбинату. 

2. Безостановочный пропуск двухсистемных поездов 

Наличие станций стыкования на маршрутах следования поездов имеет 
ряд существенных недостатков. В среднем на смену электровоза в грузо-
вом движении затрачивается не менее часа с учетом времени на закрепле-
ние и раскрепление состава, маневровую работу на размен локомотивов и 
выполнение обязательного полного опробования тормозов. В элемент про-
стоя на станциях стыкования могут входить также и непроизводительные 
потери, такие как время ожидания электровоза нужного рода тока, нитки 
графика, особенно на участках с интенсивным движением пассажирских 
поездов, и др. Все это негативно влияет на скорость движения поездов, т. е. 
на один из важнейших качественных показателей работы. В частности, из-
за простоя на станции стыкования маршрутная скорость движения следу-
ющих через нее поездов снижается на 40–80 км/сут и более [20]. 

В связи с этим было решено разработать двухсистемный электропо-
движной состав. Первые советские двухсистемные грузопассажирские 
электровозы серии ВЛ82 были построены в 1966 г. Всего был построен 
91 электровоз серии ВЛ82 и ВЛ82м. 

В современной России начали выпускать пассажирские двухсистем-
ные электровозы ЭП10 (было построено всего 12) и ЭП20, а также грузо-
вой электровоз двойного питания 2ЭВ120 (выпущено пока 3). Также у нас 
в стране эксплуатируются двухсистемные электропоезда ЭС1/ЭС2Г «Ла-
сточка» (Siemens Desiro RUS), Sm6 «Аллегро», ЭВС1/ЭВС2 «Сапсан» 
(Siemens Velaro RUS).  

На участках, где работают только тепловозы и двухсистемные элек-
тровозы и электропоезда, на перегонах организуют нейтральные вставки, 
позволяющие двухсистемному электроподвижному составу проходить 
пункты стыкования без остановки на выбеге. 

У нас в стране такими участками являются перегон Бусловская Ок-
тябрьской ж. д. – Вайникалла финляндской ж. д. на границе Ленинградской 
области с Финляндией и перегон Разъезд 5 км – Разъезд 12 км на участке 
Адлер – Роза Хутор Северо-Кавказской ж. д. 
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Для организации безостановочного пропуска двухсистемного элек-
троподвижного состава по станции стыкования необходимо изменить ал-
горитм работы электрической централизации на данных станциях. 

Впервые алгоритм пропуска двухсистемных поездов был разработан 
институтом «Гипротранссигналсвязь» – филиалам ОАО «Росжелдорпро-
ект» в 2009 г. для станции Владимир Горьковской ж. д. в целях уменьше-
ния времени хода высокоскоростных поездов на участке Москва – Нижний 
Новгород. На основе этого алгоритма на станциях стыкования вводится 
режим пропуска двухсистемных поездов (ДП). Такой пропуск предусмат-
ривается по каждому главному пути в четном и нечетном направлении с 
возможностью выхода на другой главный путь.  

Для выполнения условий исключения перекрытия секций контактной 
сети с различными видами тягового тока токоприемниками ДП, обращае-
мых на станции, а также для исключения выхода электропоезда на секцию 
с другим родом тока в случае неопускания токоприемника (неисправны 
локомотивные устройства, определяющие род тока в контактной сети) в 
горловинах станции секции контактной сети отключаются от тягового тока 
и замыкаются в отключенном состоянии в маршрутах пропуска ДП. Выбор 
отключаемых секций зависит от максимального расстояния между токо-
приемниками двухсистемного электроподвижного состава. Длина отклю-
чаемых секций обеспечивает торможение ДП в случае неопускания токо-
приемников вследствие неисправности локомотивных устройств. 

При приеме (пропуске) двухсистемного поезда по главным путям в 
четном или нечетном направлениях и при возникновении неисправности 
ДП, находящегося на пути приема, предусматривается возможность пода-
чи автономного маневрового локомотива в хвост ДП. В этом случае дей-
ствия дежурного по станции заключаются в следующем: 

– по команде ДСП машинист ДП опускает пантограф электровоза; 
– ДСП искусственно размыкает контактную сеть на пути приема ДП, 

тем самым обеспечивается возможность снятия враждебности для задания 
маневрового маршрута в хвост неисправному ДП или в аналогичных экс-
тренных ситуациях. 

Для организации смены рода тока ДП и исключения выхода поездов с 
односистемной тягой (ОП) на маршруты для ДП вводятся дополнительные 
сигнальные показания в соответствии с Руководящими указаниями по 
применению светофорной сигнализации в ОАО «РЖД» РУ-55-2012: 

1. Показание «Д» («Задан маршрут для ДП») на маршрутных указа-
телях входных светофоров. Для маршрутов ОП на указателях включается 
показание «Э», для маршрутов автономной тяги указатели не включаются.  

При негорящем указателе входного светофора (нет показания на ука-
зателе «Д») машинист ДП должен принять меры к остановке поезда. 

В случае появления на маршрутном указателе входного светофора 
сигнального показания «Д» перед ОП должна быть обеспечена остановка 
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поезда темпом экстренного торможения от указанных светофоров до точки 
смены рода тока. 

2. Показание «•_•» («Отключить режим тяги, опустить токоприем-
ник») включается на вновь устанавливаемых маршрутных указателях 
опускания пантографа. Данное показание включается только в маршрутах 
для ДП. Для маршрутов ОП на указателях включается показание «Э». Для 
маршрутов автономной тяги указатель не включается. Указатели опускания 
пантографа устанавливаются перед отключаемыми секциями контактной се-
ти на расстоянии, обеспечивающем восприятие их показаний машинистами 
и срабатывание локомотивных устройств по отключению режима тяги с 
опусканием токоприемников (с учетом движения с расчетной скоростью).  

3. Показание «│_│» («Поднять токоприемник, включить режим тяги») 
включается на вновь устанавливаемых маршрутных указателях поднятия 
пантографа. Данные указатели устанавливаются на пути приема за выклю-
ченными секциями контактной сети на расстоянии, обеспечивающем 
подъем токоприемников и включение режима тяги после вступления ДП 
на секции контактной сети со сменяемым родом тока. Для маршрутов ОП 
на указателях включается показание «Э». Для маршрутов автономной тяги 
указатель не включается [21]. 

Проверка и определение мест установки маршрутных указателей (на 
входных светофорах и отдельно стоящих) для организации пропуска двух-
системных поездов по станции производятся на основании тяговых и тор-
мозных расчетов, произведенных для пассажирских, пригородных и грузо-
вых поездов. 

Выполняется расчет для определения максимально допустимой ско-
рости проследования маршрутных указателей опускания пантографа, с ко-
торой обеспечивается остановка поезда двухсистемного питания в преде-
лах обесточенного участка (когда не происходит опускание токоприемни-
ков при входе на обесточенный участок). 

В случае ошибочных действий ДСП при приеме ДП он может быть 
принят на станцию по показанию «Э» с остановкой на приемоотправочном 
пути со сменяемым родом тока. В этом случае смена рода тока будет про-
изводиться на приемоотправочном пути методом искусственной разделки 
контактной сети. 

При установке маршрута безостановочного пропуска ДП по команде 
поездного диспетчера дежурный по станции дает специальную директиву 
по пропуску ДП системе электрической централизации и задает маршрут 
приема. При этом отключаемая секция контактной сети переключается на 
ток перегона приема и контролируется, а затем напряжение отключается и 
она замыкается в маршруте в отключенном состоянии. Секции контактной 
сети, находящиеся за отключаемой секцией, переключаются на ток пере-
гона отправления и замыкаются в маршруте приема.  
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После замыкания маршрута, с проверкой отключенного состояния от-
ключаемой секции контактной сети и установленного режима ДП, вклю-
чаются следующие показания маршрутных указателей: 

«•_•» – на маршрутном указателе опускания пантографа; 
«│_│» – на маршрутном указателе поднятия пантографа;  
 «Д» – на маршрутном указателе входного светофора. 
После этого открывается входной светофор. 
Затем ДСП обычным порядком задает маршрут передачи и отправле-

ния с пути, на который установлен маршрут приема ДП. Поскольку род 
тока в контактной сети этого пути уже установлен маршрутом приема ДП, 
то по маршрутам передачи и отправления с пути контактная сеть автома-
тически устанавливается в соответствии с родом тока контактной сети пе-
регона отправления. 

При вступлении головы ДП за маршрутный указатель опускания пан-
тографа машинист в ручном режиме должен опустить токоприемники пе-
ременного тока. 

При наличии соответствующих технических решений по локомотив-
ным устройствам в увязке с приборами БЛОК или КЛУБ, для ДП опуска-
ние токоприемников может производится автоматически, без участия ма-
шиниста, от воздействия приборов БЛОК или КЛУБ на локомотивные 
устройства. 

Поезд проследует отключенную от напряжения секцию контактной 
сети с опущенными токоприемниками. 

При вступлении головы ДП за маршрутный указатель поднятия панто-
графа машинист в ручном режиме должен поднять токоприемники постоян-
ного тока, включить вспомогательные машины и далее – тяговый режим. 

Поднятие токоприемников и включение тяги, помимо ручного режи-
ма, может осуществляется и по сигналам приборов БЛОК или КЛУБ при 
наличии соответствующих технических решений. 

В этом случае воздействие на бортовые устройства локомотива по 
маршрутам движения ДП происходит при проследовании ДП контрольных 
точек, которые должны быть увязаны с местами расположения маршрут-
ных указателей опускания и поднятия пантографа и учтены при проекти-
ровании устройств БЛОК или КЛУБ. 

Далее поезд следует по маршруту электротяги постоянного тока 
обычным порядком. 

При проследовании ДП по маршруту секции маршрута и контактной 
сети размыкаются обычным порядком, при этом отключаемая секция кон-
тактной сети остается в отключенном состоянии и включается и работает при 
соответствующем роде тока при задании следующих маршрутов для ОП.  

Для обеспечения безостановочного пропуска ДП на станции должны 
предусматриваться переустройство контактной сети и установка пунктов 
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переключения, в которых будут располагаться выключатели напряжения 
секций контактной сети, отключаемые для смены рода тяги. В настоящее 
время в качестве выключателей напряжения секций контактной сети при-
меняются ячейки переключателя пункта переключения станции стыкова-
ния 1С-ПВ-3,3/27,5 ООО «НИИЭФА-Энерго».  

Данный алгоритм уже реализован на станциях Владимир, Вязьма, Го-
рячий Ключ, Рязань-2. Безостановочный пропуск спроектирован также на 
станции Сухиничи-Главные и в ближайшее время будет реализован. 

Заключение 

По мере развития техники электрификация железных дорог в нашей 
стране происходила сначала постоянным током, а затем переменным. 
Внедрение двухсистемного электроподвижного состава было медленным, 
в связи с чем в нашей стране широко применяются так называемые стан-
ции стыкования. Станции стыкования позволяют осуществлять безостано-
вочный пропуск только поездов автономной тяги. При пропуске электро-
подвижного состава требуется отцеплять электровоз одной тяги, убирать 
его в оборотное депо или тупик и прицеплять электровоз другой тяги. При 
этом средствами автоматики переключается контактная сеть с одной тяги 
на другую. Недостатками такого способа является удорожание электрифи-
кации и содержание устройств электроснабжения, а также необходимость 
смены локомотива и связанных с этим дополнительных материальных, ор-
ганизационных и временных затрат. Значительное время занимает не 
столько смена электровоза, сколько опробование тормозов. В последнее 
время стали появляться как двухсистемные электровозы, так и электропо-
езда. Для уменьшения времени следования двухсистемного электропо-
движного состава были специально разработаны и реализованы алгоритмы 
работы систем автоматики на станциях стыкования и внедрены новые до-
полнительные сигнальные показания. 
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Features of operation of train control systems at joining traction stations 
 in the Russian Federation 

The article considers the history of the development of the electrification of railways 
in our country. The world experience is also considered. Various systems for the electrifi-
cation of railways are described, both by current and voltage, and by the type of contact 
network. A comparison of the electrification system with direct current with the system on 
alternating current is made. The international experience of the problem of connecting 
trains on the borders of sections of railways with different kinds of electric traction is pre-
sented. The existing approaches to the construction of train traffic control systems in the 
places of joining different kinds of traction current are described. The technology of join-
ing traction stations operation in our country is described. The structure of the overhead 
line at the joining traction station is explained. The principles of interaction of signaling 
and centralization systems at a joining traction station with overhead line devices are pre-
sented. The control elements of the switching sections of the overhead line are shown. A list 
of all existing joining traction stations in our country is presented. A negative assessment 
was made of the joining traction stations in conditions of transit traffic of trains. The his-
tory of development of a multi-system electric rolling stock in our country is considered. 
A method for organizing the non-stop pass of a multi-system electric rolling stock on poly-
gons with different types of thrust is proposed. The necessary changes in the arrangement 
of the overhead line and necessary changes in the algorithms of the work of the joining 
traction stations are described. A new signaling at the joining traction stations for –system 
trains was introduced, introduced by the Guidelines for the use of traffic signaling in JSC 
«Russian Railways» RU-55–2012, which provides for the organization of a change in the 
type of current by multi-system trains and the exclusion of trains with single-system trac-
tion for routes for multi-system trains. The actions of the yardmasters and the engine driv-
ers during the passage and reception of multi-system trains at the joining traction stations 
are considered. These solutions have already been implemented at the stations of Vladimir 
of the Gorky Railway, Vyazma of the Moscow Railway, Goryachy Klyuch of the North 
Caucasus Railway, Ryazan-2 of the Moscow Railway. 

joining traction station; railway electrification system; train control systems; sectional 
strain insulator of overhead line; switch of overhead line; multi-system electric locomo-
tive; nonstop pass of multi-system electric locomotive  
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