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В комплексе технических средств железнодорожного транспорта автоматизированные системы управления движением поездов занимают одно из центральных мест. Они значительно увеличивают пропускную способность перегонов и станций, обеспечивают высокий уровень безопасности следования составов и существенно повышают производительность труда работников, участвующих в процессе управления. От степени развития этих систем во многом зависят сроки и бесперебойность перевозок грузов и пассажиров. Поэтому внедрение в производство таких систем, их постоянное совершенствование являются приоритетными задачами на сети железных дорог страны.


Западно-Сибирская железная дорога, являясь входным звеном на транссибирской магистрали, для увеличения ее пропускной способности в свое время интенсивно оборудовалась автоматической блокировкой (АБ) и электрической централизацией (ЭЦ) стрелок и сигналов промежуточных, участковых и узловых станций. В настоящее время по основному ходу Исиль-Куль ( Омск, Называевская ( Омск ( Новосибирск ( Юрга ( Тайга ( Мариинск интервальное регулирование движения поездов осуществляется с помощью числовой кодовой АБ применительно к электротяге постоянного тока. С момента внедрения в эксплуатацию (1976-1982 г.) она функционирует совместно с системой автоматической локомотивной сигнализации (АЛС), обеспечивающей передачу сигнальных показаний промежуточных светофоров в кабину машиниста, и системой частотного диспетчерского контроля (ЧДК), с помощью которой информация о состоянии приборов сигнальной установки поступает на центральный пост управления. Позднее путевая блокировка была дополнена системой автоматического управления тормозами (САУТ), в которой режим ведения поезда рассчитывается бортовыми ЭВМ на основе характеристик участка следования, передаваемых на локомотив на подходах к станциям. Доминирующее положение на станциях основного хода занимают релейные ЭЦ с очень широким диапазоном систем по годам разработки, внедрения, способом управления и конструктивного оформления. При этом ряд классных станций, централизованных первыми на дороге в 1960-1965 г. (Московка, Татарская, Барабинск, Новосибирск-Главный, Новосибирск-Восточный, Анжерская и др.), в настоящее время имеет морально устаревшие системы ЭЦ.


Средний ход дороги в пределах Граничная ( Иртышское ( Карасук ( Среднесибирская ( Алтайская ( Артышта характеризуется использованием на перегонах числовой кодовой АБ применительно к электротяге переменного тока в комплексе с системами АЛС, САУТ и ЧДК. На большинстве станций эксплуатируются блочные релейные ЭЦ, задействованные в 1980 г. По концам хода на станциях стыкования электротяги постоянного и переменного токов (Иртышское, Артышта-II) релейные централизации дополнены устройствами управления переключателями рода тока в контактной сети. Часть станций отрезка Среднесибирская ( Артышта II имеют устаревшие системы ЭЦ, введенные в эксплуатацию еще в 1963 г.


Южный ход дороги в пределах Алтайского края (Карасук-I ( Кулунда ( Барнаул ( Локоть ( Кулунда) и ответвление Алтайская ( Бийск оборудованы АБ применительно к тепловозной тяге, дополненной системами АЛС и ЧДК. Наряду с типовыми схемными разработками по интервальному регулированию движения поездов здесь встречаются временные варианты путевой блокировки. Большинство станций используют устаревшие системы ЭЦ (1968-1970 г.), а также нецентрализованные механические устройства типа МКУ (1949-1956 г.). На ответвлении Алтайская ( Бийск эксплуатируется система ЭЦМ КБ ЦШ (1977-1978 г.), предназначенная в свое время для малых станций и получившая ограниченное применение.


Кузбасский ход (Инская ( Белово ( Новокузнецк ( Междуреченск), различного рода вставки между основными направлениями и ответвления от них (Карбышево-1 ( Иртышское, Новосибирск-Главный ( Черепаново ( Среднесибирская, Юрга-II ( Топки ( Белово, Тайга ( Томск-II) характеризуются теме же видами устройств автоматики и телемеханики, что и основные направления. На участке Татарская ( Кулунда эксплуатируются полуавтоматическая блокировка КБ ЦШ (1970 г.) и система МКУ.


Из приведенной характеристики видно, что значительная часть систем железнодорожной автоматики и телемеханики находится в эксплуатации 25-30 и более лет. За это время системы претерпели как физический, так и моральный износ и требуют замены. Качественная и количественная стороны такой замены напрямую связаны с состоянием и потребностями железнодорожного транспорта в целом. За последние годы экономический упадок в стране привел к значительному снижению движения поездов, что породило дисбаланс между технической оснащенностью железных дорог и объемом перевозок. В связи с этим на Западно-Сибирской железной дороге вынуждены были в ряде мест двухпутных магистралей организовать однопутные вставки и закрыть малодеятельные станции с постановкой устройств автоматики и телемеханики на консервацию. С этой точки зрения итоги хозяйственной деятельности железнодорожного транспорта России в 1999 г. можно рассматривать как обнадеживающие и позволяющие прогнозировать развитие систем автоматики и телемеханики. Впервые отмечен значительный рост основных показателей работы железных дорог по сравнению с предыдущим годом: погрузки грузов на 12,2%, грузооборота на 17,1% пассажирооборота на 8,1%; совершен технический и технологический прорыв в XXI век. Состоявшаяся в декабре 1999 г. Всероссийская научно-практическая конференция "Транспорт России на рубеже веков" обозначила приоритетные направления в развитии транспортного комплекса страны, среди которых для Западно-Сибирского региона особую значимость приобретают: развитие скоростного транспорта, использование уникальных возможностей Транссиба, БАМа и Северного морского пути для привлечения транспортных грузопотоков и развития региональной экономики, формирование международных транспортных коридоров в глубь России, повышение эффективности взаимодействия между различными видами транспорта, активизация научного потенциала.


Из вышесказанного следует, что развитие систем автоматики и телемеханики на Западно-Сибирской железной дороге должно учитывать ожидаемый рост интенсивности движения поездов и превращение ее в недалеком будущем в скоростную магистраль международного значения. В связи с этим большое значение приобретает выявление внутрисистемных приоритетов. До настоящего времени на развитие систем оказывали влияние расширение круга объектов управления и контроля, появление новых функциональных задач, постоянное усовершенствование устройств, вызванное ликвидацией выявленных недостатков. На разных этапах развития к традиционным объектам управления и контроля (стрелка, сигнал, путевой участок) добавились разъединители ВВЛ АБ, переключатели рода тока в контактной сети на станциях стыкования двух видов электротяги, автошлагбаумы и заградительные упоры на переездах, буксовые узлы подвижного состава, устройства контроля волочения грузов, габаритные рамки, тормозные упоры для закрепления составов на станционных путях и др.


С течением времени на системы, помимо задач разграничения поездов в пространстве, прокладки маршрутов и взаимного замыкания между стрелками и сигналами, были возложены новые задачи: включение кодов АЛС, искусственное замыкание стрелок в движениях по пригласительным огням, двойного (центрального и местного) управления стрелками и сигналами, накопления маршрутов и их автоматической установки, ограждения составов на путях на период их технического осмотра, оповещения монтеров пути о приближении поезда и др. Неизмеримо возросла роль устройств технической диагностики и сбора информации на различных этапах функционирования систем. Имеются все основания к тому, что существующая тенденция сохранится.


Техническая политика в области автоматики и телемеханики, проводимая длительное время МПС СССР, обозначила в настоящее время положение, при котором большинство систем является релейными. Можно констатировать, что дальнейшее совершенствование систем только релейными средствами неизбежно породит громоздкость устройств, увеличит время обработки информации, снизит надежность систем, приведет к отрыву от современной элементной базы, в качестве которой повсеместно применяется микроэлектроника. Таким образом, дальнейший прогресс железнодорожной автоматики и телемеханики немыслим без разработки бесконтактных систем, в первую очередь с использованием вычислительной техники.


Можно выделить следующие основные направления в развитии систем автоматики и телемеханики. В области интервального регулирования движением поездов слабым звеном является рельсовая цепь как связующий элемент между подвижным составом и узлами логической обработки информации о состоянии путевых участков. До сих пор положительно не решен вопрос надежности рельсовых стыковых соединителей и изолирующих стыков. Поэтому основными мероприятиями, направленными на совершенствование путевой блокировки, можно считать: укладку бесстыковых рельсовых плетей повышенной длины ("бархатного" пути), применение тональных рельсовых цепей, внедрение многозначных систем АБ и АЛС в качестве условий реализации скоростной магистрали. В настоящее время МПС РФ рекомендует применять систему АБТ, содержащую тональные рельсовые цепи. На Западно-Сибирской железной дороге ею оборудованы участки Топки ( Кемерово ( Предкомбинат в Кузбасе и Укладочный ( Шпагино на Алтае. Однако существенным недостатком АБТ является ее громоздкость. Поэтому следует считать перспективными микропроцессорные системы путевой блокировки и автоматической локомотивной сигнализации, которые интенсивно сейчас разрабатываются.


В области электрических централизаций первостепенное место занимает вопрос надежного замыкания стрелок в маршрутах, исключающего преждевременное восстановление управления ими из-за потери поездного шунта на рельсовых цепях. Как показала практика, широко распространенная двухпроводная схема управления стрелочным электроприводом постоянного тока допускает контроль положения стрелки при ошибочной перестановке местами линейных проводов, а также из-за искрения в местах слабого электрического контакта. Малонадежными элементами проявили себя электролитические конденсаторы, с помощью которых достигаются в системах необходимые временные характеристики.


Институтами Гипротранссигналсвязь и ВНИИЖА в связи с этим разработаны усовершенствованные системы релейных централизаций типов ЭЦ-И,   ЭЦ-К, УЭЦ-М, имеющие повышенные эксплуатационные и надежностные  показатели. На Западно-Сибирской железной дороге взят курс на переоснащение этими системами ряда станций и внедрение стрелочных электроприводов переменного тока. Однако следует отметить, что решение в этих системах широкого круга функциональных задач на релейной основе вызвало значительное увеличение расхода реле (в системе ЭЦ-И до 90 штук в пересчете на стрелку) и потребовало больших объемов постового здания. Если учесть, что переход на скоростное движение требует решения очередных задач, связанных с заблаговременным замыканием маршрутов, управлением пологими стрелками и т.п., то ориентация только на релейные централизации, является бесперспективной. Расчеты института Гипротранссигналсвязь показывают, что для средних и крупных станций экономически целесообразно применять микропроцессорные централизации, а для малых ( релейные. В последнем случае особую привлекательность представляет система ЭЦ-К, в которой аппаратура размещается в грузовом контейнере, а поэтому не требуется строительства постового здания. Для сортировочных станций следует считать перспективным микропроцессорный комплекс типа КГМ.


Внедрение современных систем железнодорожной автоматики и телемеханики, особенно на базе микропроцессорной техники, требует наличия квалифицированных кадров по их обслуживанию. Поэтому руководством Западно-Сибирской железной дороги в настоящее время осуществляется массовая переподготовка инженерно-технических работников на факультете повышения квалификации Омского государственного университета путей сообщения.


В целом можно констатировать, что тот научный и технический потенциал, которым обладает такая отрасль железнодорожного транспорта как автоматика и телемеханика, позволяет успешно решить задачи автоматизации управления движением поездов на самом высоком уровне и превращения Западно-Сибирской железной дороги в скоростную магистраль международного значения.
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