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К 65�ЛЕТИЮ ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ

 В первые месяцы войны ощуща�
лась острая нехватка подвижного
состава и локомотивов. Были взор�
ваны или угнаны в тыл 16 тыс. па�
ровозов и более 400 тыс. вагонов.
Большой ущерб был нанесен инф�
раструктуре. Только за первые два
дня войны в результате бомбарди�
ровок и артиллерийских обстрелов
было уничтожено более 100 важ�
нейших объектов: железнодорож�
ные станции, локомотивные и ва�
гонные депо, устройства связи и
средства интервального регулиро�
вания движения.

Из западных районов страны в
глубокий тыл перебазировали ты�
сячи промышленных предприятий,
производили эвакуацию миллионов
людей. На эвакогрузы в начальный
период войны приходилось около
половины общего грузопотока.

Многие тысячи квалифицирован�
ных работников, мобилизованных в
армию, заменили в основном жен�
щины и подростки, обучать кото�
рых приходилось непосредственно
на рабочих местах. Железнодорож�
ники обеспечивали большие объе�
мы перевозок, активно участвова�
ли в возведении оборонительных
сооружений, изготовлении вооруже�
ния, боеприпасов и воинского сна�
ряжения. Они построили и отремон�
тировали более двух десятков
бронепоездов, оборудовали сорок
военно�санитарных поездов.

Железнодорожные войска в пе�
риод вынужденного отхода, осуще�
ствляли заграждение железных до�
рог, производили эвакуацию
подвижного состава, оборудования
заводов и фабрик, другого имуще�

ства. При этом части железнодо�
рожных войск оказывались в бое�
вых порядках и вступали в нерав�
ный бой с танками и пехотой
противника. В период оборонитель�
ных боев под Москвой воины�же�
лезнодорожники ликвидировали
последствия налетов на железные
дороги, восстанавливали пути, вели
заградительные работы, подрыва�
ли железнодорожные объекты. Во
время этих боев сержант В.П. Ми�
рошниченко, жертвуя собой, подо�
рвал железнодорожный мост че�
рез реку Снопоть, преградил путь
врагу. За этот подвиг он был по�
смертно удостоен звания Героя Со�
ветского Союза.

К началу контрнаступления на�
ших войск под Москвой в декабре
1941 г. немецкие соединения дошли
на Октябрьской дороге до станции
Сходня, по Савёловской линии до
Яхромы, по Калининской дороге до
Истры, по Западной до Дорохова,
по Московско�Донбасской до стан�
ции Ожерелье. Для связи с север�
ными, восточными и южными регио�
нами оставались действующими
главный ход Ярославской дороги,
дорога по Горьковскому направле�
нию и Ленинская дорога (Казанский
ход). Подвоз войск,  вооружений к
фронту, все эвакуационные пере�
возки осуществлялись по этим трем
дорогам.

В ходе зимней компании 1941–
1942 гг.  наши войска отбросили про�
тивника на западном направлении
на 80–250 км.

В 1942 г. решением Государ�
ственного комитета обороны вос�
становление железных дорог было

Без объявления войны
22 июня 1941 г. фашистская
Германия напала на Советс1
кий Союз. Накануне нападе1
ния на границах СССР были
сосредоточены и развернуты
161 немецкая дивизия, а
также 29 дивизий и 16 бригад
стран1сателлитов.  За корот1
кий срок немецкие войска
смогли преодолеть  оборону
на западной границе. Мощ1
ные бронетанковые и меха1
низированные соединения
врага, подавляя очаги сопро1
тивления, устремились
в глубь страны. С первых
дней войны железнодорож1
ники Белоруссии, Украины,
Прибалтики, действуя иници1
ативно и мужественно, спаса1
ли от врага людей и матери1
альные ценности. Работа
железных дорог перестраи1
валась. Продвижение воинс1
ких эшелонов осуществля1
лось в первую очередь,
максимально использова1
лась пропускная способ1
ность перегонов и станций,
сдваивались поезда, для
пополнения погрузочных
ресурсов приходилось выг1
ружать несрочные грузы.
Железнодорожники органи1
зовывали своевременный
подвоз к фронту воинских
соединений, вооружения,
боеприпасов, моторного
топлива, продовольствия.

9 МАЯ

Подготовка к подрыву поезда в тылу врага Бронепоезд в боевом рейсе
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полностью возложено на Народный
комиссариат путей сообщения. Ему
передали все железнодорожные
войска, другие восстановительные
формирования и организации. В
НКПС организовывалось Главное
управление военно�восстановитель�
ных работ, а в действующей армии
– фронтовые Управления. Была зна�
чительно увеличена численность
железнодорожных войск и спецфор�
мирований.

Техническое переоснащение,
механизация трудоемких работ по�
высили производительность труда,
обеспечили быстрые темпы восста�
новления. К 1945 г. воины�желез�
нодорожники довели их до 10–12
км в сутки, а при перешивке  пути
на колею 1520 мм – до 25–30 км в
сутки.

В годы войны приходилось не
только восстанавливать разрушен�
ные железные дороги, но и достраи�
вать или прокладывать новые. Ког�
да в сентябре 1941 г. немецкие
войска захватили участок Кировс�
кой дороги, возникла угроза снаб�
жению Карельского фронта и Се�
верного флота, осложнилась
доставка военных грузов, поступав�
ших по ленд�лизу морскими транс�
портными конвоями. Для решения
острой транспортной проблемы была

построена 350�километровая линия
Сорокская – Обозерская, соединив�
шая Кировскую дорогу с линией Во�
логда – Архангельск.

Огромный материальный ущерб
за годы войны был нанесен хозяй�
ству сигнализации и связи. Оказа�
лись разрушенными более 20 тыс.
стрелок в устройствах централиза�
ции, 21 механизированная горка,
5 тыс. км станционной избиратель�
ной связи, телефонные станции об�
щей емкостью более 100 тыс. но�
меров.

Тысячи связистов и эсцебистов
проявили героизм, выполняя свой
долг, многие из них погибли. Так,
во время налета немецкой авиации
на станцию Медведево погиб на�
чальник службы сигнализации и
связи Калининской дороги
И.В. Маньковский, которому по�
смертно  было присвоено звание
Героя Социалистического Труда.

 На восстановлении железнодо�
рожной связи особо отличились
электромеханики И.Г. Евсеев и
А.Ф. Папура, которые также были
удостоены звания Героя Социалис�
тического Труда.

Пожалуй, самым трагическим
событием этой жестокой войны была
блокада Ленинграда. Она  началась
8 сентября 1941 г. В районе Ладож�

ского озера войска Ленинградско�
го и Волховского фронтов разделя�
ли только 12 км.  На этом участке
немцы сумели  создать непреодо�
лимую для нашей армии оборону.
Основные бои велись на левом бе�
регу Невы, на узкой полосе шири�
ной 300–500 м, которая интенсивно
простреливалась немцами. Наши
войска ценой больших потерь удер�
живали этот плацдарм.

В период навигации на Ладоге
военные грузы и продовольствие
доставлялись в осажденный город
баржами, а в обратном направле�
нии вывозили блокадников.В зим�
ние периоды 1941–1943 гг. через
Ладогу прокладывали Дорогу жиз�
ни, по которой доставлялись воен�
ные грузы и продовольствие, осу�
ществлялась эвакуация населения.
Для этого воины�железнодорожни�
ки  построили короткую, но очень
важную линию Войбокола – Лав�
рово – Кабона. Железнодорожно�
автомобильная трасса спасла сот�
ни  тысяч людей от гибели,
помогала войскам сдерживать на�
тиск врага, накапливать силы для
окончательного  прорыва окруже�
ния. В конце января 1944 года бло�
када Ленинграда была полностью
снята.

Во время Ленинградской блока�

Эшелон с вооружением отправляется на фронт Локомотив Великой Отечественной войны

Буксировка порожних  цистерн по Ладоге Пропуск первого поезда по восстановленному мосту
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ды по инициативе работников свя�
зи Октябрьской дороги для обеспе�
чения движения поездов на восста�
новленных и вновь построенных
прифронтовых участках применя�
лась так называемая живая блоки�
ровка. Действовала она следующим
образом. Вдоль линии через 3–4 км
устраивали телефонные посты с
дежурными связистами, которые
обеспечивали пропуск поездов с
грузами.

На Сталинградском фронте в
1942 г. слаборазвитая железнодо�
рожная сеть в Поволжье  сдержи�
вала военные перевозки. В связи
с этим была построена 180�кило�
метровая линия Сталинград – Ах�
туба, связавшая город с Рязано�
Уральской дорогой на левом берегу
Волги. Были также построены но�

вые железнодорожные линии Илов�
ля – Камышин, Кизляр – Астра�
хань, Свияжск – Ульяновск. Бла�
годаря героическому труду
железнодорожников Юго�Восточ�
ной и Рязано�Уральской дорог, вой�
ска и фронтовые грузы доставля�
лись в требуемых объемах и за
короткий срок. Победа под Сталин�
градом стала началом изгнания
вражеских войск  с оккупирован�
ных территорий нашей страны...

По окончании войны к мирному
труду возвращались воины, награж�
денные боевыми орденами и меда�
лями за мужество и героизм, про�
явленные на фронтах Великой
Отечественной войны.

На Карталинском узле связи
Южно�Уральской дороги трудился
электромехаником, а затем стар�

шим инженером Вениамин Ивано�
вич Ситников. В составе передо�
вого отряда танковой бригады стар�
шина Ситников переправился через
реку Одер, захватил выгодный в
тактическом отношении рубеж и в
течение девяти суток отражал кон�
тратаки противника. За этот под�
виг он был удостоен звания Героя
Советского Союза.

Начальником электротехничес�
ких мастерских Омской дороги ра�
ботал Владимир Алексеевич Голос�
коков. В июне 1944 года командир
самоходной артиллерийской уста�
новки Голоскоков в бою под Ор�
шей подбил два вражеских танка,
при этом был тяжело ранен. За
этот подвиг он также получил зва�
ние Героя Советского Союза.

Участник Парада Победы Ефим
Матвеевич Березовский в 1950�е
годы окончил ЛИИЖТ. Четверть
века возглавлял коллектив Лозов�
ской дистанции сигнализации и свя�
зи, затем его перевели на долж�
ность заместителя начальника
треста «Транссигналсвязьзаводы».
Теперь он на пенсии. Недавно быв�
шие сослуживцы тепло поздравили
Ефима Матвеевича с днем рожде�
ния. (Очерк о Е.М. Березовском
читайте на 2�й стр. обложки).

Сила духа и преданность Родине
помогали одолеть долгий и трудный
путь к Победе. Никогда не будут
забыты жестокие сражения за Мос�
кву и Сталинград, 900 дней блокады
Ленинграда, битва на Курской дуге,
тяжелые бои за освобождение Ев�
ропы. Не забыты и  подвиги парти�
зан, ополченцев, самоотверженный
труд тех, кто работал в тылу.

Защита Родины – это почетная
обязанность и нравственная осно�
ва для всех поколений. И в 65�ю
годовщину Победы на параде час�
тей Московского гарнизона на Крас�
ной площади прошли наследники ге�
роев войны.

В канун праздника по всей стра�
не состоялись торжественные
встречи с ветеранами войны, воз�
ложение венков к могилам павших.
Были организованы фотовыставки,
посвященные событиям военных
лет, конкурсы исполнителей воен�
ных  песен той поры.

Народы Советского Союза вое�
вали плечом к плечу против страш�
ного врага. Эта трагическая и герои�
ческая часть нашей истории и
памяти, нашего общего духовного
наследия, которые связывают наро�
ды бывшего государства и поныне.

М.И. СМИРНОВ
Неумолимо время, уходят ветераны, но память об их подвиге хранят новые
поколения россиян

Возвращение домой с победой 9 мая 1945 года
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П.Ю. МАНЕВИЧ,
генеральный директор ЦСС
ОАО «РЖД»

ИТОГОВОЕ СОВЕЩАНИЕ

ИТОГИ ПОДВЕДЕНЫ,
ПЛАНЫ НАМЕЧЕНЫ

Подведение итогов – важный этап в деятельности предприятия. Для созданной два года
назад структуры управления телекоммуникациями ОАО «РЖД» – Центральной станции
связи этот этап важен вдвойне. Ведь по итоговым результатам можно судить о правильно#
сти выбранного курса совершенствования технологии и организации эксплуатационной
деятельности, повышения надежности технических средств в целях обеспечения безопас#
ности движения. На совещании вместе с подведением итогов руководство ЦСС и началь#
ники дирекций обсуждали «болевые точки» и пути их устранения. Генеральный директор
ЦСС П.Ю. Маневич в своем докладе рассказал о достигнутых результатах и дальнейших
задачах связистов. Публикуем его доклад в изложении.

 В 2009 г. Центральной станцией
связи выполнены все решения, обо�
значенные в протоколе итогового
заседания правления ОАО «РЖД»,
по повышению надежности работы
объектов инфраструктуры и под�
вижного состава и снижению ко�
личества нарушений безопаснос�
ти движения и отказов в работе
технических средств не менее чем
на 15 %. Выполнен также план ме�
роприятий хозяйства связи по по�
вышению надежности работы
объектов инфраструктуры и сни�
жению количества нарушений бе�
зопасности движения и отказов в
работе технических средств, утвер�
жденный вице�президентом
ОАО «РЖД» В.Б. Воробьевым.

В настоящее время хозяйство
насчитывает 258 тыс. км линий ма�
гистральной и дорожной связи,
куда входят кабельные (174 тыс.
км), волоконно�оптические (69 тыс.
км), воздушные (13 тыс. км) и ра�
диорелейные (2 тыс. км) линии свя�
зи. В эксплуатации находится циф�
ровое (свыше 12 тыс. шт.) и
аналоговое (около 4,5 тыс. шт.) обо�
рудование первичной сети, а так�
же мультиплексоры доступа (11
тыс. шт.). В оперативно�технологи�
ческой сети цифровые коммутаци�
онные станции составляют более
половины. Суммарная монтируе�
мая емкость АТС достигает 895
тыс. номеров, из которых цифро�
вые составляют 72 %.

Связисты обслуживают более
225,5 тыс. радиостанций. В их чис�

ле стационарные, локомотивные и
возимые радиостанции поездной и
станционной и ремонтно�оператив�
ной радиосвязи. В эксплуатации
находится более 146 тыс. носимых
радиостанций.

На обслуживании находится так�
же наземное оборудование спутни�
ковой связи «Транстелесат» и тер�
миналы мобильной спутниковой
связи систем «Глобалстар» и «Ин�
марсат».

Износ основных средств связи со�
ставляет в целом по хозяйству 73 %.

В 2009 г. продолжалось совер�
шенствование вертикально�интег�
рированной системы управления се�
тью связи ЦУТСС – ЦТУ – ЦТО,
были задействованы автоматизиро�
ванные процессы управления инци�
дентами и проблемами и управле�
ния работами на сетевом и
дорожном уровнях. Для действий в
условиях чрезвычайных ситуаций
и угрозы безопасности движения
поездов созданы и введены регла�
менты «Управление непрерывнос�
тью» и «Управление доступностью».
Внедрены согласно регламентам
стратегии «Управление инцидента�
ми», «Управление проблемами»,
«Управление непрерывностью».

Отлажен процесс выявления
предотказных состояний и опера�
тивного устранения отказов техни�
ческих средств за счет реализации
в рамках Централизованной систе�
мы управления технологической
сетью связи технических решений
по управлению оборудованием пер�

вичной сети связи различных про�
изводителей.

Сейчас к ЕСМА подключены
практически все находящиеся в
эксплуатации мультиплексоры SDH
–  99,7 % , PDH  – 99,1 %, мульти�
плексоры сети доступа – 91,8 %  и
половина оборудования оператив�
но�технологической связи.

Для постоянного контроля пара�
метров аппаратуры радиосвязи как
элемента, обеспечивающего безо�
пасность движения поездов, в
ЕСМА ежесуточно выполняются
регламентированные проверки тех�
нического состояния всех стацио�
нарных радиостанций поездной ра�
диосвязи, включенных в круги
поездной радиосвязи и оснащенных
средствами мониторинга.

Проводимая в хозяйстве работа
характеризуется устойчивой тен�
денцией снижения количества от�
казов технических средств связи,
приводящих к задержкам поездов.
При этом не допущено случаев кру�
шений и аварий поездов по причи�
не неисправности средств телеком�
муникаций.

По вине хозяйства произошло
два события, связанных с наруше�
нием правил безопасности движе�
ния и эксплуатации железнодорож�
ного транспорта. Отказы кабельных
линий связи в Екатеринбургской и
Хабаровской дирекциях вызвали
задержку поездов сверх времени,
установленного графиком движе�
ния, на час и более.

В 2009 г. допущено 35 отказов
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РИС. 2

РИС. 1

технических средств, приведших к
задержке 94 поездов суммарной
продолжительностью 120,9 ч. По
отношению к предыдущему году
этот показатель снизился на 20 %,
причем общее число задержанных
поездов уменьшилось в 5,6 раза, а
суммарное время задержки поез�
дов – в 12,7 раза.

Почти во всех дирекциях связи
зафиксирована динамика в сниже�
нии отказов, вызвавших задержки
поездов. Наихудшие показатели по
безопасности движения оказались
у Хабаровской дирекции, допустив�
шей семь отказов с задержкой 28
поездов суммарной продолжитель�
ностью 61 ч.

Общее количество отказов тех�
нических средств связи, допущен�
ных ЦСС в 2009 г. в сравнении с
предыдущим годом, снижено на
47 %, в том числе по линиям связи
– 42 %, аппаратуре связи – 38 %,
радиосвязи – 63 %.

Выявление причин отказов в се�
тях связи, подлежащих первооче�
редному устранению, с помощью
диаграммы Парето показало, что
источником наибольшего числа от�
казов являются линии связи и уст�
ройства радиосвязи (рис. 1). При�
чем в линиях связи основная доля
отказов приходится на кабельные
линии. Она составила две трети об�
щего числа отказов технических
средств, приведших к задержке
поездов.

Для снижения количества отка�
зов, вызванных ухудшением элект�
рических характеристик кабелей, в
сентябре 2009 г. в эксплуатацию вве�
дена система дистанционного конт�
роля параметров кабельных линий,
построенная на базе модульных ди�
агностических комплексов МДК�М1
производства НПЛ «Пульсар».

В нее уже включено 1723 мо�
дульных диагностических устройства
МДК�М1, обеспечивающих постоян�

в режиме реального времени, по�
зволяет выявлять изменение элект�
рических характеристик кабелей с
целью предотвращения сбоев в ра�
боте систем связи и систем ДЦ, ДК,
автоблокировки, использующих
жилы СЦБ в кабелях связи, а также
осуществлять контроль наличия на�
веденных напряжений на металло�
покровы кабелей для повышения по�
жарной безопасности объектов. И
хотя эксплуатация МДК�М1 нача�
лась только в сентябре прошлого
года, количество отказов кабельных
линий связи за этот период умень�
шилось на 45 %.

Благодаря этим модулям в 235
случаях обнаружено понижение изо�
ляции и произведен своевременный
ремонт кабеля, в 477 случаях со�
противление изоляции кабеля при�
ведено к норме путем чистки ка�
бельных боксов и плинтов,
дополнительной герметизации шка�
фов ШМС.

При внедрении модулей МДК�М1
был выявлен ряд проблем. Так, в
ЕСМА было зафиксировано много

срабатываний МДК�М1, вызванных
не ухудшением характеристик ка�
беля, а неправильной настройкой
модулей. В настоящее время про�
водится работа по повышению дос�
товерности измерений параметров
кабельных линий связи.

К системе удаленного монито�
ринга подключено 966 компрессор�
ных установок для поддержания
избыточного давления в медножиль�
ных кабелях, в ЕСМА поступают
аварийные сообщения с 835 узлов
связи, оснащенных компрессорны�
ми установками.

Рейтинг дирекций связи, состав�
ленный с учетом коэффициента го�
товности, подключения оборудова�
ния к ЕСМА, порога доступности,
интенсивности неисправностей, до�
стоверности данных в листах реги�
страции, наличия замечаний к ЦТУ
и исполнения поручений ЦСС, по�
казал, что первые места заняли
Челябинская, Воронежская и Ни�
жегородская дирекции (рис. 2).

В 2009 г. планировалось осуще�
ствить переключение жил СЦБ из

ный контроль 96 тыс. км
кабеля, что составляет
51% от общей протяжен�
ности медножильных ка�
белей.

Внедрена техноло�
гия обработки сообще�
ний с этих модулей в
ЕСМА в виде событий,
разработана и внедре�
на технология опреде�
ления допусков.

Модульный диагнос�
тический комплекс, от�
слеживая состояние
медножильных кабелей
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Т а б л и ц а  1
Коли� Задержка выдачи приказа относительно

Дирекции связи чество времени происшествия
МАВР до 10 11–20 21–30 31–40 41–60 от 1 до более

мин мин мин мин мин 2 ч 2 ч

Октябрьская 6 0 2 0 1 2 1 0
Калининградская 1 0 0 0 0 0 0 1
Московская 7 0 2 1 0 1 3 0
Нижегородская 7 0 1 1 0 2 2 1
Ярославская 16 2 3 2 3 4 1 1
Ростовская 7 2 2 1 1 1
Воронежская 4 0 0 1 0 1 2 0
Саратовская 13 3 1 0 2 3 4 0
Самарская 13 3 1 3 3 1 1 1
Екатеринбургская 7 1 0 0 2 2 2 0
Челябинская 4 1 1 0 0 0 2 0
Новосибирская 6 0 1 0 2 0 3 0
Красноярская 5 0 0 1 1 2 1 0
Иркутская 7 2 0 1 0 2 2 0
Читинская 8 0 0 2 2 1 2 1
Хабаровская 4 0 1 0 1 0 0 2
Сахалинская 7 2 2 0 0 1 2 0
Итого 122 14 17 12 19 23 29 8

магистральных кабелей связи в сиг�
нально�блокировочные кабели на
участках железных дорог, где вы�
полнено переустройство кабельных
линий СЦБ и имеется техническая
возможность переключения. Было
намечено переключить жилы СЦБ
на 197 участках общей протяжен�
ностью 2647 км. Выполнение зап�
ланированного на 2009 год объема
переключения жил СЦБ из магист�
ральных кабелей связи в сигналь�
но�блокировочные кабели СЦБ со�
ставляет 83 %, переключение
выполнено на 164 участках, общей
протяженностью 2201 км.

Наименьший объем работ выпол�
нен в Екатеринбургской (27 %) и
Красноярской (55 %) дирекциях. Сле�
дует отметить, что Московская и
Октябрьская дирекции хотя и выпол�
нили план, но предусмотрели слиш�
ком малый объем работ: первая – на
двух, вторая – на трех участках.

В отчетном году проводилось ко�
миссионное обследование волновод�
но�направляющих линий поездной
радиосвязи. Соотношение данных по
удельному показателю недостатков
в содержании волновода (количе�
ство не устраненных недостатков в
содержании направляющих линий на
100 км длины волновода) и процента
перегонов, не удовлетворяющих тре�
бованиям ПТЭ к поездной радиосвя�
зи, по данным проезда вагонов�ла�
бораторий подтвердило прямую
зависимость надежной работы по�
ездной радиосвязи от качества со�

держания направляющих линий. Наи�
худший удельный показатель в со�
держании волновода имеют Самар�
ская, Московская, Красноярская и
Иркутская дирекции.

Анализ инцидентов технологи�
ческой радиосвязи показал, что
среди стационарных и возимых ра�
диостанций, находящихся в эксп�
луатации, наименее надежны радио�
станции РС�46М Владимирского
завода «Электроприбор», что выз�
вано низкой надежностью комплек�
тующих элементов.

Одна из важнейших задач ЦСС
– организация связи с местом ава�
рийно�восстановительных работ
(МАВР). Такая связь подразделе�
ниями ЦСС устанавливалась в те�
чение 2009 г. 167 раз, причем при
сходах подвижного состава и чрез�
вычайных ситуациях – 122 раза, а
при обрыве волоконно�оптического
кабеля – 45 раз.

Однако огорчает факт, что в про�
шедшем году вновь имели место
случаи, когда приказ об организа�
ции связи с МАВР при чрезвычай�
ной ситуации передавался диспет�
черу связи от диспетчера по району
управления ДЦУП с опозданием бо�
лее 30 мин (табл. 1). При этом в 27
случаях связь с МАВР была органи�
зована по приказу руководства ди�
рекции связи, несмотря на отсут�
ствие приказа от диспетчера по
району управления ДЦУП. Так про�
исходило в Самарской дирекции – 5
раз, Нижегородской – 4, Московс�

кой, Саратовской, Екатеринбургской
и Иркутской – по 3, Октябрьской и
Хабаровской – по 2, Ростовской и
Воронежской – по 1 разу.

До места организации связи
электромеханик чаще всего доби�
рался служебным автотранспортом
дирекции связи, восстановитель�
ным поездом или пешком. Кроме
того, иногда использовался личный,
служебный ОАО «РЖД» и обще�
ственный автотранспорт.

Неприятно отмечать, но тем не
менее в 17 случаях из 122 связь с
МАВР устанавливалась с опозда�
нием более чем на 30 мин после
прибытия электромеханика на мес�
то работ.

Детальному разбору был подвер�
гнут случай несвоевременного пре�
доставления связи первому вице�пре�
зиденту ОАО «РЖД» В.Н. Морозову
с начальником восстановительного
поезда во время чрезвычайного про�
исшествия на станции Розенгартов�
ка Хабаровского отделения Даль�
невосточной дороги. Задержка в
организации связи была обуслов�
лена халатным отношением к дол�
жностным обязанностям причаст�
ных работников Хабаровского РЦС
и отсутствием должного контроля
со стороны руководства дирекции
связи.

В ходе рассмотрения мер по по�
вышению уровня пожарной безопас�
ности выявлено, что сделано 78 %
запланированного объема работ.
Наихудшие показатели у Московс�
кой (70 %), Калининградской (71 %)
и Екатеринбургской (73 %) дирек�
ций.

Показатели работы дирекций
связи по результатам годового ана�
лиза приведены в табл. 2 (зеленым
и красным цветом выделены соот�
ветственно лучшие и худшие пока�
затели в обеспечении безопаснос�
ти движения поездов и по
количеству отказов, желтым – про�
межуточные).

Таким образом, в итоговом рей�
тинге, включающем показатели по
безопасности движения, состоянию
поездной радиосвязи (по результа�
там измерений вагонами�лаборато�
риями), внедрению и эксплуатации
ЕСМА, получению разрешительных
документов и регистрации РЭС,
выполнению обязательных требова�
ний в области связи, первые места
заняли Саратовская, Воронежская
и Челябинская дирекции (рис. 3).

К сожалению, на предприятиях
ЦСС не совсем благополучно обсто�
ят дела с производственным трав�
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матизмом. По сравнению с 2008 г.
возросло число несчастных случа�
ев с 7 до 11 и число пострадавших
– с 10 до 14 человек.

Анализ ситуации показывает, что
удельный вес происшествий, связан�
ных с несовершенством техники и
недостаточным техническим обуче�
нием персонала, не превышает 10–

15 %. Большинство несчастных
случаев произошло из�за нарушения
трудовой и производственной дисцип�
лины, ослабления контроля за органи�
зацией работ, нарушения технологи�
ческих процессов. Наиболее высокий
уровень производственного травма�
тизма отмечен в Октябрьской, Читин�
ской и Хабаровской дирекциях.

При подведении итогов финан�
сово�экономической деятельности
рассмотрено прежде всего выпол�
нение антикризисных мероприятий,
экономическая эффективность ис�
пользования ресурсов, динамика
изменения заработной платы и др.
Отмечен рост заработной платы в
первом и третьем кварталах во всех

РИС. 3

Показатель
Дирекции связи

Ярс Крс Мск Ект Смр Члб Нвс Рст Врн Нжг Ирк Окт Клг Сах Хбр Срт Чит

Количество отказов технических средств 
связи, вызвавших задержки поездов 5 2 1 3 5 1 5 1 0 2 2 1 0 0 7 0 0

Выполнение плана по переключению жил 
СЦБ из магистральных кабелей связи, в % 80 55 100 27 57 83 63 71 92 100 104 100 100 – 100 100 100

Количество случаев задержек выдачи при каза 
на организацию связи с МАВР при сходах и 
других ЧС свыше 30 мин от общего количес-
тва случаев организации связи, в %

56 80 57 86 46 50 83 71 75 71 57 67 100 43 75 69 75

Превышения норматива на организацию 
связи с МАВР при чрезвычайных ситуациях 
свыше 30 мин

3 1 2 1 1 1 2 2 1 2 – – – – – 1 –

Отказы средств связи на 100 техн. ед. 
(среднее значение 1,7) 3,8 5,3 1,1 0,9 1,5 2,4 1,2 0,4 1,7 1,4 1,5 1,7 5,6 3 2 1 1,3

Отказы на 1000 км магист рального кабеля 
(среднее значение 1,7) 1 3,3 0,9 0,3 1,7 1,5 1,2 0,6 0,4 1,9 1,7 1,7 2 5,6 2,5 0,8 1,7

Отказы  на 100 км воздушных линий связи 
(среднее значение 0,51) 1,51 0,39 0 0,78 0,37 0,34 0,37 0,48 0 0,63 – 1,59 0 – – 0,29 –

Количество инцидентов на 1000 км ВОК 
(среднее значение 4,5) 2,4 5,1 2 4,4 4,4 3,7 3,8 5,3 5,3 2,3 3,8 3 1,4 11,2 2,4 3,6 13,1

Отказы на 100 единиц обору дования 
первичной сети связи и сети доступа 
(среднее значение 0,4)

1,42 0,94 0,05 0,07 0,42 0,83 0,22 0,1 0,79 0 0,53 0,39 0,64 0 0,13 0,68 0,13

Отказы ОТС на 100 единиц коммутационного 
оборудования (среднее значение 2,8) 4,9 5,6 3,5 1,3 2,4 8 2,5 0,2 2,9 0,2 3,4 2,3 4,8 0 1 2,1 1,8

Количество инцидентов на единицу обору-
дования САИ ПС (среднее значение 2,69) 3,55 3,39 3,11 1,46 2,95 1,2 0,86 1,9 2,56 2,28 9,56 2 1,43 – 3,29 0,93 2,61

Отказы устройств радиосвязи на 1000 
радиостанций (среднее значение 3,1) 5,6 9,5 0,9 0,7 0,5 3,3 2,8 0,1 2,6 1,5 0,7 1,5 18,6 0 1,1 1,9 1

Количество недостатков в содержании 
направляющих линий поездной радиосвязи 
на 100 км длины волноводно-направляющих 
линий (среднее значение 29,6)

2,6 38,2 118,2 15,7 99 12,2 14,6 9,6 26,8 17,1 52,6 14,2 26,5 – 6,1 16,5 3,1

Т а б л и ц а  2

дирекциях, кроме Кали�
нинградской, где про�
изошло ее снижение из�
за несвоевременного
проведения антикризис�
ных мероприятий.

По результатам рабо�
ты в 2009 г. намечены
меры по устранению не�
достатков. Предусмотре�
ны как организационные,
так и технические реше�
ния, за выполнение кото�
рых будут держать ответ
руководители дирекций
связи. Будем надеяться,
что связисты всегда на�
ходились и будут нахо�
диться в авангарде тех�
нического прогресса.
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  С приветствием к участникам об�
ратился вице�президент Компании
В.Б. Воробьев, кратко рассказав�
ший о третьем этапе реформирова�
ния российских железных дорог и
переменах, которые происходят в
хозяйствах, обслуживающих инф�
раструктуру.

В ходе совещания обсуждались
основные проблемы и задачи, кото�
рые стоят перед хозяйством автома�
тики и телемеханики на завершаю�
щем третьем этапе реформирования
ОАО «РЖД», основные направления
его развития. Кроме этого, были рас�
смотрены вопросы, от решения кото�
рых зависит стабильная работа
служб и подразделений.

С основным докладом перед со�
бравшимися выступил начальник Де�
партамента автоматики и телемеха�
ники ОАО «РЖД» В.М. Кайнов. Он
проанализировал работу хозяйства
за прошлый год и остановился на
отдельных показателях за последнее
десятилетие, объективно оценил сде�
ланное за этот период. Среди перво�
очередных задач 2010 года – прове�
дение системного анализа причин
отказов, улучшение системы рассле�
дования, повышение качества ремон�
та объектов инфраструктуры за счет
совершенствования технологических
процессов, повышение требований к
качеству поставляемой продукции.

Касаясь кадрового обеспечения,
руководитель департамента сооб�
щил, что текущий год объявлен го�
дом «Повышенного внимания к об�
служивающему персоналу, качеству
технического обучения, укреплению
кадрового потенциала в хозяйстве
автоматики и телемеханики». Руко�
водителям всех уровней особое вни�

мание необходимо уделить пробле�
мам подбора кадров, наставниче�
ству, повышению квалификации.

Директор ПКТБ ЦШ А.А. Кочет1
ков рассказал о деятельности кон�
структорского бюро, основных эко�
номических показателях за
прошедший год и задачах на бли�
жайшую перспективу. Несмотря на
неблагоприятную финансовую ситу�
ацию, за счет снижения эксплуата�
ционных расходов в ПКТБ удалось
сохранить кадровый состав. Несколь�
ко изменена структура: к имеющим�
ся 16 отделам добавлены секторы:
пожарно�технический и радиосвязи.

Специалисты ПКТБ активно вза�
имодействовали с дорогами и науч�
ными центрами при реализации ин�
вестиционных проектов. В частности,
совместно со специалистами ОАО
«НИИАС» в рамках комплексной на�
учной программы участвовали во вне�
дрении системы «Автодиспетчер».
Постоянно ведется разработка но�
вых нормативных документов и ин�
струкций, вносятся изменения в дей�
ствующие. Например, в прошлом году
с целью внедрения централизован�
ной системы по обслуживанию уст�
ройств ЖАТ разработано соответ�
ствующее положение о порядке их
технической эксплуатации сервис�
ным методом. В перспективе конст�
рукторское бюро готово взять на себя
функции заказчика по обеспечению
централизованного сервисного обслу�
живания. В настоящее время про�
должается работа над типовыми ме�
тодиками проведения испытаний при
сдаче вновь построенных объектов.

Еще одно направление работы –
проведение экспертиз смет, проек�
тов, технических решений. Только

в прошлом году на экспертизу было
представлено более 40 проектов.
При этом в ходе проверок в проект�
ной документации обнаруживается
много неточностей, а некоторые про�
екты требуют существенной дора�
ботки. В связи с этим директор кон�
структорского бюро ответил, что
проектировщикам следует всерьез
задуматься о повышении качества
проектных работ.

В текущем году при ПКТБ будет
организован учебный центр, в кото�
ром по системе дистанционного обу�
чения смогут повышать квалифика�
цию дежурные по станции, поездные
диспетчеры и другие представители
эксплуатационных служб.

В ходе совещания заместители
начальника департамента кратко
охарактеризовали состояние дел по
курируемым направлениям.

Первый заместитель началь�
ника департамента А.И. Каменев,
отметил, что за период функци�
онирования Компании достигну�
та положительной динамики в
области     безопасности движе�
ния, надежности, таким показа�
телям, как среднее время устра�
нения отказа, общее количество
задержанных поездов. За про�
шлый год, хотя в целом по хозяй�
ству количество нарушений нор�
мальной работы устройств ЖАТ
на одну техническую единицу ос�
нащенности снижено более чем на
15 %, однако такой показатель ка�
чества работы хозяйства, как коли�
чество отказов, вызвавших задер�
жки поездов, увеличен на 12,6 %.

Он  призвал начальников служб
обратить внимание на такие пробле�
мы, как обеспечение надежной ра�

НАДЕЖНОСТЬ УСТРОЙСТВ ЖАТ –
ГАРАНТИЯ БЕЗОПАСНОСТИ

ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

ИТОГОВОЕ СОВЕЩАНИЕ

В конце марта текущего года в Москве были подведены итоги работы хозяй1
ства автоматики и телемеханики по обеспечению безопасной работы уст1
ройств ЖАТ в 2009 г. и определены основные задачи на 2010 г.
В совещании приняли участие руководители и специалисты Департамента
автоматики и телемеханики ОАО «РЖД», ПКТБ ЦШ, начальники служб, пред1
ставители отраслевой науки, разработчики, проектировщики и изготовители
оборудования и систем ЖАТ.
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боты переездной автоматики, боль�
шое количество сбоев АЛСН и
САУТ, нарушение правил выполне�
ния строительно�монтажных работ.

Самыми актуальной темой на се�
годняшний день, по мнению А.И. Ка�
менева, являются закрепление кад�
ров и повышение престижности
профессии эсцебиста. В решении
кадровых вопросов очень многое за�
висит от руководителей. Нередко слу�
чается, что непосредственные испол�
нители вместо поддержки получают
нарекания. Поэтому главная задача
�– правильно выстроить производ�
ственные отношения с электромеха�
ником, помочь ему справиться с орга�
низационными и техническими
проблемами, возникающими при эк�
сплуатации.

Касаясь вопросов отказа аппа�
ратуры, он отметил, что многие слу�
чаи выхода из строя приборов обус�
ловлены недостатками в их
разработке, конструировании, испы�
тании и подготовке производства. К
тому же очень часто к эксплуатаци�
онным и приемочным испытаниям
технических средств, которые про�
ходят на дорогах, руководители ди�
станций и служб относятся пассив�
но, не вникая в этот процесс.
Необходимо изменить порядок раз�
работки новой продукции, увеличить
продолжительность эксплуатацион�
ных испытаний, повысить ответ�
ственность служб и дистанций за
достоверность информации о ре�
зультатах испытаний.

Разработчики и производители
продукции ЖАТ ориентируются на
устаревшие требования и методы ис�
пытаний, которые не пересматрива�
ются десятилетиями. В результате
возникают различия между норми�
руемыми и потребительскими свой�
ствами изделий. Изготовителям и по�
ставщикам оборудования следует
более строго подходить к качеству
выпускаемой продукции.

Реализации инвестиционных про�
ектов было посвящено выступление
заместителя начальника департа�
мента В.Н. Новикова. Он отметил,
что из�за ограниченного финанси�
рования процесс обновления уст�
ройств идет медленно. Ежегодно в
хозяйстве обновляется в общей
сложности только 1,6 % техничес�
ких средств, что крайне недоста�
точно. Для того чтобы приостано�
вить «старение» устройств и систем
ЖАТ, необходимо, чтобы этот пока�
затель составлял не менее 7–8 %.

Для улучшения ситуации новые
устройства должны внедряться не

только по программе ЖАТ, но и за
счет других титулов. Например, на
Московской, Октябрьской и Горь�
ковской дорогах усиление хозяйства
возможно на участках, где будет
организовано высокоскоростное
движение.

Для увеличения темпов обновле�
ния и реконструкции средств ЖАТ
предстоит разработать отдельную
программу на 2011–2015 гг. с при�
оритетным внедрением высокона�
дежных многофункциональных сис�
тем управления движением поездов
на основе микропроцессорной тех�
ники. Для ее реализации потребу�
ются дополнительные инвестиции.

Заместитель начальника депар�
тамента Н.Н. Балуев охарактеризо�
вал работу каждой службы по обес�
печению безопасности и надежности
работы устройств. Были представле�
ны результаты рейтинговой оценки
деятельность хозяйств с учетом по�
правочных коэффициентов значимо�
сти того или иного показателя. Для
определения победителей отраслево�
го соревнования также рассматри�
вались такие критерии, как реализа�
ция инвестиционных программ,
состояние охраны труда, обеспече�
ние кадрами. В результате лучшими
по итогам прошлого года признаны
коллективы хозяйств автоматики и
телемеханики Юго�Восточной, Свер�
дловской, Западно�Сибирской дорог.

Главный инженер департамента
Г.Д. Казиев рассказал об основ�
ных направлениях, которые прово�
дятся департаментом в области раз�
работки и внедрения новых
технических средств ЖАТ. Это –
подготовка нормативной базы и тех�

нических средств ЖАТ на линии
Санкт�Петербург – Москва к началу
регулярного высокоскоростного дви�
жения электропоезда «Сапсан», раз�
работка корпоративной нормативной
базы, внедрение новых технических
средств ЖАТ, решение задач комп�
лексной защиты объектов инфра�
структуры от грозовых и коммута�
ционных перенапряжений.

Кроме этого, он остановился на
состоянии охраны труда. Судя по
показателям общего производствен�
ного травматизма, наихудшее поло�
жение сложилось на дорогах с наи�
более низким уровнем трудовой и
технологической дисциплины. В 2009
г. в хозяйстве автоматики и телеме�
ханики пострадало 16 человек, из
которых один работник травмирован
смертельно, четверо – получили тя�
желые травмы, 11 – легкие.

Основными причинами, как обще�
го производственного травматизма,
так и случаев со смертельным исхо�
дом, является нарушение трудовой и
технологической дисциплины. Боль�
шинство случаев напрямую связано
с безответственностью руководите�
лей бригад, невыполнением трудовых
обязанностей, несоблюдением тру�
довой и технологической дисципли�
ны, отсутствием контроля за произ�
водством работ.

Наибольшее количество несчас�
тных случаев в хозяйстве произош�
ло при дорожно�транспортных про�
исшествиях и наезде подвижного
состава, а также воздействии дви�
жущихся, разлетающихся предме�
тов и деталей.

Одна из актуальных проблем,
которую обсуждали участники   –

Во время работы совещания
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обеспечение пожарной безопаснос�
ти. В прошлом году на объектах ЖАТ
допущено девять случаев возгора�
ний и термического разрушения мон�
тажа и кабелей в помещениях, где
расположены устройства СЦБ.

Для повышения уровня пожар�
ной безопасности разработаны и ре�
ализуются эффективные техничес�
кие решения, применяемые в двух
направлениях: первое – при разра�
ботке, проектировании и строитель�
стве объектов СЦБ, второе – в экс�
плуатирующихся объектах, которые
построены в соответствии с требо�
ваниями, действующими в период
их строительства.

В рамках реализации этих мер
для повышения защищенности вновь
строящихся объектов ЖАТ,  плани�
руется переработать нормативные
документы, регламентирующие про�
ектирование, разработку и строи�
тельство служебно�технических зда�
ний, систем электропитания,
устройств СЦБ в части обеспече�
ния пожарной безопасности.

Кроме этого на сети реализует�
ся целый комплекс мер по обеспе�
чению пожарной безопасности слу�
жебно�технических зданий. Посты
ЭЦ, ДЦ, ГАЦ, АБ оборудуются сис�
темами автоматического газового
пожаротушения. Инвестиционным
проектом «Пожарная безопасность»
в текущем году предусмотрено вне�
дрение таких систем на 57 постах
ЭЦ, на эти цели планируется затра�
тить свыше 317 млн. руб.

Разрабатываются технические
решения по комплексной защите
технических средств и устройств,
расположенных в зданиях постов
ЭЦ, ДЦ, ГАЦ, от атмосферных и
коммутационных перенапряжений.

Выступление заместителя глав�
ного инженера Дирекции по строи�
тельству сетей связи И.В. Ларина
было посвящено итогам работы
ДКСС в сфере реализации програм�
мы обновления средств ЖАТ. За про�
шедший год по программе ДКСС вве�
дено в эксплуатацию 36 объектов,
996 стрелок ЭЦ, более 150 км авто�
блокировки и около 340 км диспет�
черской централизации.

Вся деятельность по разработке
сметной документации основывает�
ся на технической политике Депар�
тамента автоматики и телемехани�
ки, и одной из основных задач
дирекции является своевременное
обеспечение объектов инвестицион�
ной программы проектной докумен�
тацией. Однако при выполнении про�
ектно�изыскательских работ и

реализации проектов возникает мно�
го проблем. И.В. Ларин назвал не�
сколько факторов, отрицательно
влияющих на подготовку докумен�
тации и внедрение объектов.

Так, нередко при реализации про�
екта дополнительные технические
условия поступают уже после его
согласования и экспертизы. В ре�
зультате тратится время на повтор�
ное согласование, корректировку
проекта, и перед вводом начинает�
ся «горячка» с поставкой оборудо�
вания, к тому же, как правило, тре�
буется выполнение дополнительных
монтажных работ.

Чтобы изменить ситуацию, ба�
лансодержателям следует более от�
ветственно относиться к выдавае�
мым техническим условиям для
проектирования. Другим негативным
моментом является то, что часть
внедряемых микропроцессорных ус�
тройств находится в процессе опыт�
ной эксплуатации, и долговремен�
ные процедуры согласования,
экспертизы, утверждения проходят
уже в ходе проектирования и строи�
тельства. В результате срок ввода
объекта может быть нарушен.

В ходе совещания слово было
предоставлено начальникам служб.
Они отчитывались о проделанной за
год работе по повышению надежно�
сти работы технических средств,
улучшению организации обслужива�
ния устройств. Вновь назначенные
руководители, а за прошедший год
поменялись начальники служб на
шести дорогах, докладывали о сво�
их планах по повышению эффек�
тивности работы хозяйства.

Начальник службы Северной до�
роги С.Б. Смагин отметил, что одно
из направлений повышения надеж�
ности устройств – замена морально
устаревших релейных централиза�
ций на микропроцессорные. В про�
шлом году такая современная цент�
рализация была внедрена на станции
Берендеево. Чтобы добиться сниже�
ния количества сбоев АЛСН, на до�
роге активно выполняется размаг�
ничивание рельсов. В итоге общее
количество сбоев и сбоев, допущен�
ных по вине работников хозяйства,
сократилось в среднем на 20 %.

Также удалось наладить взаимо�
действие со специалистами вагонно�
го хозяйства. Теперь ежемесячные
проверки устройств УКСПС прово�
дятся совместно с вагонниками, в
результате отказы этих устройств по
вине эсцебистов снижены на 30 %.

На дороге практикуется прове�
дение ежемесячных совещаний на

предприятиях с участием руководи�
телей службы. Это способствует по�
вышению ответственности старших
электромехаников, начальников уча�
стков при обслуживании устройств.

О деятельности коллектива хо�
зяйства Октябрьской дороги за про�
шлый год рассказал начальник служ�
бы А.Н. Шабалин. На участках,
оборудованных устройствами техни�
ческой диагностики и мониторинга, в
прошлом году выявлено и устранено
почти 29 тыс. предотказных состоя�
ний устройств СЦБ, что вдвое боль�
ше по сравнению с 2008 г. За весь
же период работы Центра техничес�
кой диагностики и мониторинга их
зафиксировано более 47 тыс. Это
позволило добиться ежегодного сни�
жения отказов технических средств
на магистрали Санкт�Петербург –
Москва более чем на 20 %. Однако
требуется дальнейшее расширение
функциональных возможностей си�
стем диагностики. Например, необ�
ходимо добавление функции форми�
рования управляющих команд для
блокировки опасного состояния уст�
ройств, увеличение количества кон�
тролируемых электрических и меха�
нических параметров.

Проблемой для хозяйства стали
сбои в работе устройств АЛСН и
АЛС�ЕН при вводе в эксплуатацию
скоростного поезда «Сапсан». За
прошлый год сбоев кодов АЛС�ЕН
зафиксировано в 2,5 раза больше
по сравнению с предыдущим годом.
«Всплеск» наблюдался при пуско�
наладочных работах и при переклю�
чении в действующих устройствах
ЭЦ, обусловленном изменением пу�
тевого развития на станции Сабли�
но. Службой приняты все меры для
устранения причин.

А.Н. Шабалин рассказал, что для
уменьшения отказов устройств из�
за неисправности  аппаратуры срок
замены реле, которые эксплуатиру�
ются на главных путях, сокращен
до пяти лет. Для улучшения работы
технических средств ЖАТ на высо�
коскоростном направлении Москва
– Санкт�Петербург – Бусловская он
предложил изменить организацион�
ную структуру обслуживающих этот
участок дистанций.

Согласно планам реформирования
компании ремонтом объектов инф�
раструктуры будут заниматься спе�
циализированные дирекции. Выделе�
ние ремонтной составляющей
апробируется на трех пилотных доро�
гах, одной из которых является Ок�
тябрьская. В прошлом году на дороге
создана первая ремонтная дистанция
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БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ
ПОЕЗДОВ

 На заседании Правления ОАО
«РЖД» по повышению надежности
работы технических средств и обес�
печению безопасности движения в
качестве приоритетных на 2010 г.
были определены следующие зада�
чи: проведение системного анализа
причин отказов; совершенствование
системы расследования, учета и при�
нятия мер по предупреждению ава�
рийности; повышение качества ре�
монта объектов инфраструктуры за
счет совершенствования технологи�
ческих процессов, ужесточение тре�
бований к качеству поставляемой
продукции; выделение приоритетов
в инвестиционных программах для
обеспечения уровня безопасности
движения. На их решение была ори�
ентирована вся работа хозяйства
автоматики и телемеханики.

Как известно, с прошлого года в
системе учета Компании произошли
изменения, браки учитываются как
события и транспортные происше�
ствия. В 2009 г. в хозяйстве автома�
тики и телемеханики допущено 28
событий, что на 18 % меньше, чем в
предыдущем, 75 % из них произош�
ли по эксплуатационным причинам.
Это: нарушение правил производства
работ, технологии, а также отсут�
ствие должного контроля со стороны

руководителей среднего звена, дис�
танций и служб. Вывод один – меры
по предупреждению нарушений бе�
зопасности движения, которые при�
нимаются службами и дистанциями
СЦБ, недостаточно эффективны.

Это подтверждается и при ана�
лизе причин нарушений безопасно�
сти, допущенных за длительный
период. Среди наиболее тяжелых
случаев за последние 10 лет:

нарушение нормальной работы
устройств СЦБ на станции Бабаево
Октябрьской дороги в 2002 г.;

отправление по неготовому мар�
шруту на станции Обшаровка Куй�
бышевской дороги в том же году;

дача ложного контроля и сход
электропоезда на станции Кириши
Октябрьской дороги в 2003 г.;

появление разрешающего пока�
зания на выходном светофоре на
станции Мурсалимкино Южно�
Уральской дороги в 2003 г.;

перевод стрелки под составом
на станции Магдагачи Забайкальс�
кой дороги в 2005 г.

Чтобы не допустить подобных
случаев, нужны конкретные меры,
направленные на профилактику ава�
рийности.

Профилактическая работа по
обеспечению безопасности движения
поездов в Компании основывается
на выполнении задач, определенных

ДЕПАРТАМЕНТ
АНАЛИЗИРУЕТ

И РЕКОМЕНДУЕТ

ИТОГОВОЕ СОВЕЩАНИЕ

Приказом президента ОАО
«РЖД» № 260 от 13 апреля
2010 г. начальником Департа1
мента автоматики и телеме1
ханики ОАО «РЖД» назначен
Николай Николаевич Балуев.

Н.Н. Балуев родился в 1961 г.
В 1984 г. окончил Ленинградс�
кий институт инженеров желез�
нодорожного транспорта по спе�

Трудовую деятельность на железнодорожном
транспорте начал в 1984 г. на Горьковской дороге
электромонтером СЦБ. Затем работал старшим элек�
тромехаником, заместителем начальника и началь�
ником дистанции сигнализации и связи, первым за�
местителем начальника службы сигнализации,
централизации и блокировки МПС России – началь�
ником отдела эксплуатации технических средств.

С октября 2003 г. работает заместителем на�
чальника Департамента автоматики и телемехани�
ки ОАО «РЖД» – начальником отдела организации
технической эксплуатации систем железнодорож�
ной автоматики.

Виталий Михайлович Кайнов назначен дирек�
тором Проектно�конструкторского�технологического
бюро железнодорожной автоматики и телемеханики
– филиала ОАО «РЖД».

циальности «Автоматика, телемеханика и связь на
железнодорожном транспорте». В 2008 г. в ЗАО
«Центр «Приоритет» прошел каскадное обучение
системе менеджмента качества и лидерства, уро�
вень «Менеджер качества» и в Российской акаде�
мии путей сообщения – по теме «Менеджмент безо�
пасности и надежности перевозочного процесса».

СЦБ. Это подразделение организо�
вано на базе Псковской дистанции и
действует в границах трех дистан�
ций. Для этого предприятия специа�
листы службы совместно с предста�
вителями ГТСС разработали проект
организации ремонта и замены уст�
ройств, а также операционные карты
ремонта и замены аппаратуры.

Руководитель службы рассказал
о результатах деятельности ремон�
тной дистанции.  Изменение техно�
логии и условий работы эксплуата�
ционного штата положительно
повлияло на качество содержания
устройств СЦБ. Электромеханики,
используя данные диагностики, сво�
евременно и с большей эффектив�
ностью устраняют предотказные
состояния устройств, приводят их
параметры к нормам, не отвлекаясь
при этом на другие работы.

В ходе совещания также были
заслушаны выступление замести�
теля начальника департамента
В.А. Одинцова о финансово�эко�
номической деятельности хозяй�
ства сети за год, доклады главного
инженера ПКТБ ЦШ Б.Ф. Безрод1
ного «Особенности факторного
анализа. Методика расчета пара�
метров безопасности, готовности,
ремонтопригодности и безопасно�
сти», начальника отделения сис�
тем железнодорожной автоматики
ОАО «НИИАС» В.А. Воронина
«Перспективы развития систем ин�
тервального регулирования».

Все обсуждаемые на совеща�
нии вопросы нашли отражение в
решениях, принятых по итогам ра�
боты школы. Для их реализации
потребуется слаженная кропотли�
вая работа коллективов служб и
дистанций.

О. ВОЛОДИНА



5�2010 13

«Функциональной стратегией обес�
печения гарантированной безопасно�
сти и надежности перевозочного про�
цесса в ОАО «РЖД». Ежегодно для
ее реализации на дорогах и в депар�
таменте разрабатывается и реализу�
ется план мероприятий.

Детальный анализ допущенных в
прошлом году событий показывает,
что из 204 дистанций СЦБ только на
26 дистанциях допущены события в
работе.

НАДЕЖНОСТЬ РАБОТЫ
УСТРОЙСТВ СЦБ

 Динамика отказов по основным
позициям за последние десять лет
имеет положительный характер. Од�
нако в зимний период 2009–2010 гг.
результаты работы хозяйства ухуд�
шились, и в декабре�январе допу�
щено увеличение количества отка�
зов по всем хозяйствам на 40 %, в
частности, по хозяйству автомати�
ки и телемеханики – на 24 %.

Задержки поездов являются од�
ним из тех показателей, по которо�

му оценивают престижность Ком�
пании в целом. В прошлом году об�
щее количество задержанных пас�
сажирских поездов увеличено на
33 %. Наихудшие показатели на
Московской и Октябрьской доро�
гах, на долю которых приходится
60 % всех задержанных пригород�
ных поездов по хозяйству автома�
тики и телемеханики.

Особо следует обратить внима�
ние на отказы и случаи нарушения
безопасности, допущенные работ�
никами хозяйства по технологичес�
ким причинам.

Сегодня для повышения уровня
технического обслуживания в этот
процесс вовлекаются представите�
ли разработчиков, проектировщи�
ков и других организаций. Это пред�
лагается реализовать путем
внедрения на сети системы центра�
лизованного сервисного обслужи�
вания, что позволит привлечь для
обслуживания сложных микропро�
цессорных систем высококвалифи�
цированных специалистов сторон�

них организаций. Кроме этого, не
потребуются затраты на обучение
эксплуатационного штата и приоб�
ретение дорогостоящего испыта�
тельного оборудования.

КАДРЫ
 Из года в год увеличивается доля

отказов, допущенных из�за некор�
ректных действий обслуживающе�
го персонала. В связи с этим ос�
новной задачей является подбор,
подготовка, профессиональное обу�
чение и воспитание кадров.

Текущий год объявлен годом «По�
вышенного внимания к обслуживаю�
щему персоналу, качеству техничес�
кого обучения, укреплению кадрового
потенциала в хозяйстве автоматики
и телемеханики». В связи с этим
руководителям всех уровней необ�
ходимо уделять особое внимание ра�
боте с молодежью, наставничеству,
повышению квалификации, выделе�
нию специализированного жилищно�
го фонда, мотивации труда.

В период реформирования осо�
бенно важна планомерная работа,
которую проводят руководители
служб и дистанций в области кад�
ровой политики. Перед кадровика�
ми предприятий должны быть по�
ставлены определенные цели и
достигать их надо, не надеясь на
кадровые службы дороги.

В прошлом году «Стратегией раз�
вития кадрового потенциала ОАО
«РЖД» на период до 2015 года» оп�
ределены основные функциональные
задачи в работе с кадрами. Огром�
ное внимание уделено молодежной
политике. Руководители служб дол�
жны взять молодежь под свое «кры�
ло» – это будущее хозяйства авто�
матики и телемеханики.

Первоочередная задача – не уро�
нить значимость электромеханика
СЦБ, не потерять ту важную и от�
ветственную роль, которую выпол�

Распределение количества браков и событий в хозяйстве автоматики
и телемеханики за 2000–2009 гг.

Распределение событий, допущенных в хозяйстве автоматики и телемеханики в 2008, 2009 гг.



5�201014

няет хозяйство в обеспечении бе�
зопасности движения поездов.

ПОЖАРНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ

 Положение дел с обеспечением
пожарной безопасности как в це�
лом по Компании, так и в хозяйстве
автоматики и телемеханики пока
еще остается неудовлетворитель�
ным. За период 1998–2009 гг. в слу�
жебно�технических зданиях зареги�
стрировано 49 пожаров. Наиболее
негативные последствия от пожаров
возникают на стационарных объек�
тах и особенно на постах ЭЦ.

В прошлом году на объектах
ЖАТ допущено девять случаев воз�
гораний. Пожары произошли на Во�
сточно�Сибирской (4 случая), Ок�
тябрьской (2 случая), по одному –
на Московской, Южно�Уральской и
Северо�Кавказской дорогах. Для
изменения ситуации требуются не�
замедлительные меры.

Анализ показывает, что мероп�
риятия по обеспечению пожарной
безопасности, разработанные и ут�
вержденные центральным аппара�
том и дорогой, реализуются не пол�
ностью. На ряде дорог в дистанциях
СЦБ отсутствуют инженеры, отве�
чающие за пожарную безопасность.
Их обязанности распределяются
между специалистами технических
отделов и инженерами по охране
труда. В результате организацион�
ные вопросы слабо прорабатыва�
ются и контролируются.

При проверках и ревизиях служб
и структурных подразделений вы�
явлены недостатки в организации
работы по предупреждению возго�
раний. В связи с этим необходим
единый системный подход со сто�
роны служб, жесткий контроль за
соблюдением требований пожарной
безопасности.

Для повышения пожарной безо�
пасности в хозяйстве внедряются
системы автоматического пожаро�
тушения. При условии правильной
эксплуатации, соблюдении норм
технического обслуживания эти си�
стемы позволяют сберечь милли�
оны рублей, которые, к сожалению,
тратятся на восстановление уст�
ройств после пожара.

Благодаря такой системе авто�
матического пожаротушения, уста�
новленной на станции Колпино Ок�
тябрьской дороги, удалось
локализовать возгорание на началь�
ном этапе и избежать большого
ущерба при попадании высокого на�
пряжения контактной сети в релей�
ное помещение поста.

На объектах ЖАТ устанавлива�
ются устройства автоматической по�
жарной сигнализации и автоматичес�
кого пожаротушения, которыми до
конца этого года будут оборудованы
все посты ЭЦ и модули АБТЦ на
участках высокоскоростного движе�
ния Бусловская – Санкт�Петербург
– Москва – Нижний Новгород.

ОХРАНА ТРУДА

 С 2008 г. в хозяйстве наметилась
тенденция снижения уровня произ�
водственного травматизма.

Основными причинами случаев
общего производственного травма�
тизма и травматизма со смертель�
ным исходом являются нарушения
трудовой и технологической дисцип�
лины. Большинство из них напря�
мую связано с безответственнос�
тью руководителей бригад,
отсутствием контроля за производ�
ством работ, несоблюдением тру�
довой и технологической дисципли�
ны работниками.

С увеличением количества ав�
томобилей в хозяйстве добавился
новый травмирующий фактор – до�
рожно�транспортные происшествия,
который в ближайшем будущем по�
требует особого внимания ввиду
сложной ситуации на автодорогах.

Вызывает тревогу увеличение
замечаний локомотивных бригад по
поводу нарушений, допущенных ра�
ботниками хозяйства. Наибольшее
количество отмечается на Западно�
Сибирской, Горьковской, Свердлов�
ской и Октябрьской дорогах.

В связи с этим руководителям
всех уровней при проверках необ�
ходимо целенаправленно рассмат�
ривать состояние охраны труда,
проверять действие системы конт�
роля выполнения работниками тех�

нологии производства работ и мер
безопасности при нахождении в
зоне железнодорожных путей.
Больше внимания должно уделять�
ся диспетчерским аппаратом про�
ведению системных и ежедневных
инструктажей и контролю местона�
хождения работников, выполняю�
щих график технологического про�
цесса или вызванных на устранение
неисправности.

РЕАЛИЗАЦИЯ
ИНВЕСТИЦИОННЫХ

И РЕМОНТНЫХ ПРОГРАММ

 Один из самых проблемных вопро�
сов в хозяйстве – моральное старе�
ние и физический износ устройств.

За последнее десятилетие об�
новлены и модернизированы 31 тыс.
стрелок ЭЦ, 10,6 тыс. км автобло�
кировки и 35,5 тыс. км ДЦ и ДК. В
прошлом году инвестиционный про�
ект «Обновление средств ЖАТ» вы�
полнен на 99,5 %. Обновлены 996
стрелок ЭЦ, 132 км АБ, 343 км ДЦ.
Работы завершены на 41 объекте.
Однако сегодня темпы старения ус�
тройств существенно опережают
темпы их обновления.

Эксплуатация устаревших уст�
ройств препятствует повышению
надежности систем, увеличивает
затраты на обслуживание.

Переломить ситуацию и сокра�
тить количество устаревших уст�
ройств помогут инвестиции, которые
предусмотрены Стратегией развития
железнодорожного транспорта на
период до 2030 года. Необходима
отдельная программа, направленная
на увеличение темпов обновления
средств ЖАТ на ближайшую перс�
пективу с приоритетным внедрени�
ем современных систем на основе
микропроцессорных технологий.

Возрастной состав работников хозяйства автоматики и телемеханики
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Сегодня, учитывая длительность
процесса модернизации, следует ак�
тивизировать совершенствование си�
стемы оперативного и технологичес�
кого взаимодействия с дорогами.

Одной из проблем при реализа�
ции инвестиционных проектов яв�
ляется несвоевременный ввод уст�
ройств в эксплуатацию, что
обусловлено рядом причин. В пер�
вую очередь, недостаточной ответ�
ственностью заказчиков в отноше�
нии обеспечения требуемого
качества строительства, техничес�
кого надзора за соблюдением тех�
нологии строительно�монтажных ра�
бот, соблюдения графика поставок
оборудования на объекты.

Для реализации проекта «Обнов�
ление средств ЖАТ» в текущем году
выделено 5,4 млрд. руб. Планиру�
ется ввести в эксплуатацию 613
стрелок ЭЦ, 146 км АБ, 34 км ДК.

В прошлом году продолжались
работы и по другим важнейшим ти�
тулам. Это организация скоростно�
го движения пассажирских поездов
на участках Санкт�Петербург – Бус�
ловская, Москва – Нижний Новго�
род, комплексная реконструкция
участков Мга – Гатчина – Веймарн
– Ивангород, Котельниково – Тихо�
рецкая – Крымская, электрифика�
ция участка Забайкальск – Карым�
ская со строительством вторых
путей, Яйва – Соликамск и ряда
других. В общей сложности обнов�
лено более 2260 стрелок ЭЦ, 774
км АБ, 998км ДЦ, ДК.

В настоящее время в инвести�

ционные проекты развития ОАО
«РЖД» включаются все работы по
обновлению ЖАТ.

В текущем году по всем титу�
лам строительства также планиру�
ется обновление средств ЖАТ, что
потребует концентрации усилий
всех участников инвестиционного
процесса: заказчиков, разработчи�
ков проектно�сметной документа�
ции, поставщиков оборудования,
генподрядчиков, дорог.

При выполнении ремонтно�стро�
ительных работ на объектах ОАО
«РЖД» заказчикам (ДКСС, ДКС
дорог) следует акцентировать вни�
мание на обеспечении качества про�
ектирования и строительства объек�
тов, техническом надзоре за
соблюдением технологии строитель�
но�монтажных работ, выполнении
проектных решений и требований
нормативных документов, а также
соблюдении сроков строительства
и модернизации. Эксплуатационни�
кам необходимо обеспечить сохран�
ность действующей инфраструкту�
ры и в первую очередь кабельных
коммуникаций СЦБ.

ТЕХНОЛОГИЧЕСКОЕ УСИЛЕНИЕ
ХОЗЯЙСТВА

 За последние годы существенные
финансовые средства затрачены на
технологическое усиление хозяйства.
На дистанции поставлены 94 едини�
цы ССПС, 730 автомашин специаль�
ного назначения, средства малой ме�
ханизации, а также современные
средства метрологического обеспе�

чения, в том числе приборы для оп�
ределения трассы кабеля, многофун�
кциональный прибор инженера и др.
Задача служб – организовать их эф�
фективное использование.

В текущем году предстоит раз�
работать программу технологичес�
кого усиления дистанций СЦБ на
ближайшие пять лет с внедрением
систем диагностики и мониторинга.

РЕФОРМИРОВАНИЕ

 Сегодня идет реформирование ОАО
«РЖД», итогами которого должны
стать: повышение эффективности
Компании в целом, безусловное обес�
печение требуемого уровня безопас�
ности движения, рост конкурентос�
пособности на рынке транспортных
услуг, а также получение положи�
тельного признания в обществе.

Для реализации этих принципов
президент Компании В.И. Якунин ут�
вердил план�график перехода на бе�
зотделенческую структуру управле�
ния. В связи с перераспределением
функций, выполнявшихся ранее ру�
ководителями и специалистами от�
делений, подготовлены предложения
по пересмотру нормативных докумен�
тов. Также с учетом опыта работы
пилотных дорог пересматривается
Положение о службе автоматики и
телемеханики. На примере Красно�
ярской дороги подготовлена матрица
полномочий и ответственности при
проведении комиссионных осмотров,
технических ревизий.

Для безотделенческой структуры
пересмотрено типовое штатное рас�
писание службы. В отдел эксплуата�
ции добавлены должности ведущих
инженеров по региону (по количе�
ству бывших отделений железных
дорог), отвечающих за работу участ�
ков дорог в пределах бывших отде�
лений, в диспетчерский отдел – ин�
женеры, ответственные за
организацию «окон». Инженеры по
организации и нормированию труда
переданы в службу нормирования
труда, в составе экономического сек�
тора будет от трех до пяти человек.

ВНЕДРЕНИЕ СОВРЕМЕННЫХ
СИСТЕМ ЖАТ

 Стратегическим направлением
развития хозяйства является раз�
работка и комплексное внедрение
современных систем ЖАТ, облада�
ющих расширенными функциональ�
ными возможностями. В этом воп�
росе уже достигнуты конкретные
результаты. Например, для защи�
ты микропроцессорных устройств
от грозовых и коммутационных пе�

Причины производ*
ственного травма*
тизма в хозяйстве

автоматики и
телемеханики за
2002–2009 гг.
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ренапряжений ООО «Бомбардье
Транспортейшн (Сигнал)» разрабо�
таны и приняты в эксплуатацию ус�
тройства защиты объектных кон�
троллеров МПЦ Ebilock�950.
Специалисты ЗАО «Форатек АТ» и
компании Сименс разрабатывают
комплексную систему защиты
объектов инфраструктуры от гро�
зовых и коммутационных перенап�
ряжений на трех пилотных объек�
тах, где внедрены МПЦ�МЗ�Ф.

На сети разработаны и внедря�
ются системы диагностики АПК�ДК,
АСДК, АДК�СЦБ, создаются дорож�
ные центры диагностики и удален�
ного мониторинга ЖАТ на Москов�
ской, Куйбышевской, Свердловской
и Горьковской дорогах.

В системе АПК�ДК реализова�
ны такие функции, как диагностика
технического состояния питающих
установок, контроль качества пи�
тающего напряжения и устройств
бесперебойного питания. На доро�
гах введены в постоянную эксплуа�
тацию устройства диагностики: блок
контроля аппаратуры сигнальной
точки БКА и автомат контроля на�
пряжения и сопротивления изоля�
ции АКНСИ�8.

Это позволит повысить коэффи�
циент готовности работы техничес�
ких средств, расширит функцио�
нальные возможности устройств с
учетом их гармонизации с требова�
ниями международных норматив�
ных документов.

МАЛООБСЛУЖИВАЕМОЕ
ОБОРУДОВАНИЕ

 Для решения задачи создания и
внедрения малообслуживаемого,
герметичного и вандалозащищен�
ного напольного оборудования СЦБ
в прошлом году приняты в посто�
янную эксплуатацию: железнодо�
рожный светофор со светодиодны�
ми светооптическими системами
для децентрализованных систем
автоблокировки, дроссель�транс�
форматор в шпальном исполнении
типа ДТШ�1�300, вагонные замедли�
тели для парковых и горочных тор�
мозных позиций, а также быстродей�
ствующая управляющая аппаратура.

На Октябрьской дороге разрабо�
таны и внедрены стрелочные элект�
роприводы серии ВСП, переводные
и замыкающие устройства для стре�
лочных переводов высокоскорост�
ного движения проекта 2956, 2968.

В рамках программы ресурсос�
бережения на сети используются
указатели различного предназначе�
ния на светоизлучающих диодах.

На этапе эксплуатационных ис�
пытаний находится вновь разрабо�
танное оборудование ЖАТ: электрон�
ное кодовое запорное устройство,
шкаф�концентратор, разветвитель�
ные и соединительные муфты для
кабелей с применением водоблоки�
рующих материалов.

КАЧЕСТВО ПРОДУКЦИИ ЖАТ

 Оборудование ЖАТ для реализа�
ции инвестиционных и ремонтных
программ ОАО «РЖД» производят
и поставляют 95 предприятий.

В связи со снижением лимитов
финансирования на капитальный
ремонт и подконтрольных департа�
менту инвестиционных проектов
объемы производства продукции
уменьшены в среднем на 40 %.

Департаментом сформирован и
распоряжением ОАО «РЖД» утвер�
жден корпоративный заказ ОАО
«ЭЛТЕЗА» на 2010 г., заключены
соответствующие договоры на по�
ставку продукции.

Качество поставляемой продук�
ции во многом не удовлетворяет эк�
сплуатационников, например, в про�
шлом году 22 % общего количества
отказов пришлось на аппаратуру.

Более 60 % рекламаций посту�
пило на продукцию филиалов ОАО
«ЭЛТЕЗА». В связи с этим руко�
водству общества следует принять
меры по повышению качества вы�
пускаемой продукции.

Следует отметить, что в хозяй�
ствах активизировалась рекламаци�
онная работа. С одной стороны, это
свидетельствует о повышении тре�
бовательности эксплуатационников
к надежности работы аппаратуры, с
другой – о недостаточном внимании,
которое уделяют производители ка�
честву своих изделий.

СКОРОСТНОЕ ДВИЖЕНИЕ

 Среди оперативных задач, на ко�
торых сосредоточены усилия депар�
тамента и в первую очередь служб
Октябрьской и Московской дорог, –
начало постоянной эксплуатации
скоростного поезда «Сапсан», а так�
же обеспечение особого подхода к
проследованию электропоездов
ООО «Аэроэкспресс» от Москвы до
аэропортов Шереметьево, Домоде�
дово и Внуково. Для существенного
повышения надежности работы уст�
ройств ЖАТ и обеспечения высоко�
го коэффициента их готовности на
участках обращения этих поездов
необходимо обеспечить поэтапную
замену релейных систем ЖАТ на
резервируемые микропроцессорные

системы, дополненные устройства�
ми диагностики и мониторинга.

В связи с вводом в коммерчес�
кую эксплуатацию скоростного по�
езда «Сапсан» на участке Москва –
Санкт�Петербург и в ближайшей пер�
спективе аналогичного экспресса на
участке Москва – Нижний Новгород,
все большее значение приобретает
бесперебойная работа устройств
АЛС�ЕН. Каждый сбой в работе этой
системы рассматривается на уровне
руководства Компании.

За три месяца с начала эксплу�
атации поезда «Сапсан» зафикси�
ровано 94 сбоя, произошедших по
различным причинам. Для их рас�
следования и устранения планиру�
ется внедрение регистратора, кото�
рый позволит зафиксировать и
отделить сбои в работе локомотив�
ных устройств КЛУБ от сбоев в
работе напольных устройств.

 Еще одна проблема скоростного
движения – недостаток технологичес�
ких перерывов для технического об�
служивания устройств на участке
Москва – Санкт�Петербург. В связи
с дополнительным вводом в эксплу�
атацию трех пар поездов эта пробле�
ма еще более обострится. Совмест�
но с Октябрьской дорогой предстоит
изыскать новые формы организации
обслуживания устройств.

Для совершенствования органи�
зационно�штатной структуры хозяй�
ства необходимо подготовить пред�
ложения по оптимизации границ
отдельных дистанций СЦБ Октябрь�
ской и Московской дорог, созданию
в службах этих дорог и в Департа�
менте автоматики и телемеханики
секторов по организации и сопро�
вождению скоростного движения.
Также для обеспечения мотивации
труда требуется внести изменения
и дополнения в нормативные доку�
менты ОАО «РЖД», которые опре�
деляют показатели, необходимые
для отнесения структурных подраз�
делений к той или иной группе (клас�
су). Это позволит тем дистанциям
СЦБ, в границах которых обраща�
ются скоростные электропоезда
«Сапсан» и электропоезда ООО
«Аэроэкспресс», присвоить «вне�
классную» группу.

В ближайшее время предстоит
решать большие, сложные задачи
в связи с организацией строитель�
ства объектов Олимпиады в Сочи.
Их реализация в обязательном по�
рядке должна быть обеспечена в
условиях надежной работы уст�
ройств ЖАТ с требуемым уровнем
безопасности движения.
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НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

АРМ ДСП НА СТАНЦИЯХ,
ОБОРУДОВАННЫХ ДЦ «СЕТУНЬ»

И.В. БАЛАБАНОВ,
заместитель директора
ПКТБ ЦШ

 Обобщенная схема диспетчерского участка, осна�
щенного системой ДЦ «Сетунь», представлена на
рис. 1. На станциях типа «А», оборудованных релей�
ными системами, блоки БКПМ, взаимодействуя с
системой ЭЦ, формируют пакет сигналов телесигна�

связывается с БКПМ, выполняющим свои стандарт�
ные функции. Уровень безопасности управления стан�
цией не снижается, но качество работы оперативного
персонала существенно повышается: вводятся такие
функции, как протоколирование действий ДСП, веде�

А.М. ПАВЛОВ,
главный конструктор
проекта

РИС. 1

Одним из приоритетных направлений развития систем
управления движением поездов является внедрение
современных микропроцессорных и электронных
систем, позволяющих обеспечивать 100 %1ное резер1
вирование ответственных элементов, самодиагности1
ку, протоколирование и архивирование событий, вклю1
чая действия оперативного персонала.
Рассмотрим преимущества применения автоматизиро1
ванного рабочего места дежурного по станции
(АРМ ДСП) взамен пульта1табло, которое построено
на базе промышленного персонального компьютера
(ПК) и блока контролируемого пункта (БКПМ).

лизации (ТС) и генерируют импульсы сигналов
телеуправления (ТУ) по командам с автомати�
зированного рабочего места поездного диспет�
чера (АРМ ДНЦ). Проверка зависимостей стре�
лок и сигналов возложена на систему
электрической централизации.

В случае отказов каналов связи или перево�
да станции на режим автономного управления
дежурный по станции (ДСП) организует поезд�
ную и маневровую работу посредством пульта�
табло.

На станциях типа «Б» с микропроцессорны�
ми или релейно�процессорными централизация�
ми контроль и управление напольными устрой�
ствами реализуются с помощью современных
аппаратно�программных комплексов, имеющих
в своем составе АРМ ДСП. Включение этих
станций в ДЦ «Сетунь» осуществляется путем
увязки АРМ ДСП с БКПМ через интерфейс RS�
422 по согласованному протоколу.

Стратегия замены релейных систем микро�
процессорными безусловно правильная, но до�
рогостоящая. В условиях ограниченности фи�
нансовых средств их целесообразнее направлять
на внедрение АРМов ДСП в качестве устройств
отображения состояния объектов СЦБ и реали�
зации команд ТУ на станциях с релейными цент�
рализациями.

АРМ ДСП посредством интерфейса RS�422
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ние архива ТУ и ТС, мониторинг состояния устройств
СЦБ, выявление критических ситуаций, влияющих на
безопасность движения, и выработка рекомендаций
по их устранению. Структурная схема управления стан�
цией показана на рис. 2.

БКПМ управляемой станции при реализации такой
структуры может получать команды управления как
от АРМ ДНЦ, так и от АРМ ДСП. В связи с этим
появляется необходимость исключения возможности
одновременного управляющего воздействия на объек�
ты станции с автоматизированных рабочих мест поез�
дного диспетчера и дежурного по станции. При этом
информация ТС должна поступать параллельно на оба
АРМа при любом режиме управления. Должны быть
также реализованы функции переключения управле�
ния от АРМ ДНЦ к АРМ ДСП и наоборот.

Для обеспечения такого порядка на стативе Абр
ДЦ «Сетунь» дополнительно устанавливаются три реле,
включенные по схеме, показанной на рис. 3. Состоя�
ния реле удаленного управления (УУ) и восприятия
удаленного управления (ВУУ) заводятся в таблицу сиг�
налов ТС данной станции и воспринимаются как АР�
Мом ДНЦ, так и АРМом ДСП по своим каналам связи.
Комбинация состояний этих ТС определяет режим уп�
равления станцией (см. таблицу).

Следует отметить, что в режиме станционного уп�
равления от АРМ ДНЦ воспринимаются только коман�
ды ТУ разрешения («РОН», «РОЧ») и отмены («ОРОН»

и «ОРОЧ») отправления поездов по нечетным и чет�
ным направлениям соответственно.

Согласно информации о состоянии реле УУ и ВУУ,
получаемой посредством сигналов ТС, на экранах АРМ
ДНЦ и АРМ ДСП отображается соответствующий ре�
жим управления станцией и они ограничивают или
расширяют свою функциональность по ТУ. Таким об�
разом, поддерживается разделение управления не
только на аппаратном уровне (режим работы БКПМ),
но и на уровне функциональности АРМ ДНЦ и АРМ
ДСП. При этом обеспечивается визуальный контроль
со стороны поездных диспетчеров, всегда присутству�
ющих на своих рабочих местах в отличие от дежурных
по станции, которые могут работать по определенному
графику.

Передача станции с режима управления посред�
ством АРМ ДНЦ (режим ДУ) на режим управления с
помощью АРМ ДСП (станционное управление – СУ) и
обратно осуществляется совместными действиями
ДНЦ и ДСП путем посылки команд ТУ, включающих и
выключающих реле УУ и ВУУ. Порядок выдачи ТУ
определяется заданным регламентом.

В случае отсутствия каналов связи с постом ДЦ
или отказа устройств ДЦ перевод станции на резерв�
ное управление (РУ) с АРМ ДСП осуществляется од�
ним лицом (ДСП) с соблюдением установленного для
этого случая регламента.

Все действия ДСП по переводу станции на станци�
онное или резервное управление и обратно автомати�
чески протоколируются в системном журнале АРМ
ДСП.

В ДЦ «Сетунь» для выдачи ответственных команд
(ОК) используется система передачи ответственных
команд (СПОК), включающая центральное устройство

Состояние ТС Режим
УУ и ВУУ управления работы БКПМ

УУ=1, ВУУ=1 Станционное Восприятие управле�
управление ния с АРМ ДСП

УУ=1, ВУУ=0 Диспетчерское Восприятие управле�
УУ=0, ВУУ=1 управление ния с АРМ ДНЦ
УУ=0, ВУУ=0

РИС. 3 РИС. 4

РИС. 2
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(УЦ) на стороне АРМ ДНЦ и линейные устройства
(УЛ), располагающиеся на станциях и связанные с
БКПМ по стыку RS�422 (рис. 4).

Центральное и линейные устройства, используя
транспортный протокол ДЦ, постоянно обмениваются
информационными пакетами, кодированными для обес�
печения безопасности специальным кодом (ключом),
непрерывно меняющимся во времени. Алгоритм сме�
ны ключа известен только УЦ и УЛ. Пакеты содержат
команды конфигурации собственно ответственных ко�
манд (направление от УЦ к УЛ) и информацию о состо�
янии линейных устройств (направление от УЛ к УЦ).

Специалистами ПКТБ ЦШ и ООО «Энергоинфо�
транс» разработан программный аналог центрального
устройства СПОК – центральное программное устрой�
ство (УЦП). Комплекс программ модуля УЦП запуска�
ется на АРМ ДНЦ в виде отдельного процесса и не
зависит от базового программного обеспечения (ПО)
этого АРМа. Взаимодействие УЦП СПОК и ПО АРМ
ДНЦ осуществляется по согласованному протоколу по�
средством сообщений операционной системы Windows.
Центральное программное устройство прошло комп�
лекс испытаний на безопасность и внедрено в постоян�
ную эксплуатацию на ряде железных дорог. Примене�
ние УЦП позволяет довольно просто настраивать
программное обеспечение СПОК ДЦ «Сетунь» под кон�
фигурацию диспетчерских участков, включающих стан�
ции, находящиеся на диспетчерском управлении.

Применительно к автоматизированному рабочему
месту дежурного по станции модуль УЦП таким же
образом устанавливается на персональный компью�

тер АРМа и взаимодействует с программным обеспе�
чением АРМ ДСП по тому же протоколу, что и на АРМ
ДНЦ. Единственным отличием является то, что цент�
ральное программное устройство (УЦП СПОК) скон�
фигурировано для работы только с одним линейным
устройством (УЛ СПОК) данной станции. В режиме
диспетчерского управления БКПМ воспринимает уп�
равляющие команды только от АРМ ДНЦ и, следова�
тельно, линейное устройство СПОК находится в кон�
фигурации с УЦП и поддерживает обмен данными
только с ним.

При смене режима работы станции с диспетчерско�
го управления на станционное или резервное с АРМ
ДСП линейное устройство СПОК выходит из конфигу�
рации УЦП СПОК АРМа ДНЦ и входит в конфигура�
цию с УЦП АРМа ДСП данной станции. Дежурный по
станции получает возможность управления станцией
в режиме выдачи ответственных команд с АРМ ДСП.
При возвращении на диспетчерское управление про�
исходит обратный процесс – линейное устройство свя�
зывается с УЦП поста поездного диспетчера.

Представленная структура подключения АРМ ДСП
к устройствам электрической централизации релейно�
го типа позволяет ДСП в полном объеме управлять
напольными объектами станции с соблюдением требу�
емого уровня безопасности и получать при этом все
преимущества современных информационных техно�
логий. Такой подход позволит оптимизировать управ�
ление поездной и маневровой работой на оборудован�
ном системой ДЦ «Сетунь» участке и существенно
повысить безопасность движения поездов.

О РАБОТЕ ПЕРВОГО ОПЫТНОГО
УЧАСТКА ДИСПЕТЧЕРСКОЙ

ЦЕНТРАЛИЗАЦИИ

Люберецкая дистанция сигна�
лизации и связи Ленинской доро�
ги считается аварийной. Зимой
прошлого и весной этого года здесь
было 221 повреждение общей про�
должительностью 8553 минуты.
Поезда были задержаны на 3437
минут. Такое большое количество
повреждений падает на однопут�
ный участок общей протяженнос�
тью 60 км.

Невольно напрашивается воп�
рос: не является ли основной при�
чиной повреждений неустойчивая
работа первой в Союзе установки
диспетчерской централизации, ко�
торую обслуживает дистанция?
Анализ повреждений не подтвер�
ждает этого.

Основными причинами по�
вреждений являются: порча рель�
совых цепей (сход стыков и об�
рыв или плохой контакт бутлежных

перемычек); облом проводников,
наконечников; обрыв релейных
перемычек; порча маневровых
коммутатов; перегорание свето�
форных ламп; порча реле. При вни�
мательном и аккуратном содержа�
нии этих устройств количество
подобных повреждений могло быть
сведено к нулю.

Из статьи инженера
П. ЖИЛЬЦОВА

От редакции. Диспетчерская
централизация принадлежит к чис�
лу новейших и наиболее совер�
шенных устройств СЦБ. Первая
опытная установка, введенная на
Ленинской дороге в 1936 г., пре�
следовала цель заимствования
хорошего иностранного опыта и
внедрения его на советских же�
лезных дорогах. Это обязывало
как ЦШУ, так и службу связи до�
роги организовать правильное об�

служивание и изучение диспет�
черской централизации. Но ни�
чего подобного не сделано. На
протяжении двух лет работники
Центрального управления сигна�
лизации и связи и работники
службы не нашли времени для
детального анализа работы опыт�
ной установки.

Неужели ЦШУ в лице началь�
ника технического отдела не за�
мечает, что такое отношение ра�
ботников службы связи Ленинской
дороги к опытному участку дис�
петчерской централизации ведет
к опошлению новых и, безуслов�
но, необходимых для социалисти�
ческого транспорта устройств
СЦБ?

Надеемся, что новый началь�
ник Центрального управления зай�
мется этим вопросом и покончит
с недопустимым отношением к
диспетчерской централизации.

"Связист", 1938 г., № 18

СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ
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РИС. 2

СРЕДСТВА ТЕПЛОВОГО
КОНТРОЛЯ КТСМ И АСК ПС
ХОДОВЫХ ЧАСТЕЙ
ПОДВИЖНОГО СОСТАВА

К.В. ГРИГОРЬЕВ,
начальник отдела Департамента
вагонного хозяйства ОАО «РЖД»
А.А. МИРОНОВ,
генеральный директор ООО
«Инфотэкс АТ»
В.Л. ОБРАЗЦОВ,
главный технолог

В 2005 г. в журнале «Автома1
тика, связь, информатика»
№ 3 и 5 опубликованы две
статьи, посвященные анали1
зу эксплуатации средств
теплового контроля (СТК)
подвижного состава. За
истекшие годы на железных
дорогах России появился
подвижной состав нового
поколения: локомотивы,
грузовые и пассажирские
вагоны с коническими роли1
ковыми подшипниками
кассетного типа, в том числе
скоростные вагоны Тверско1
го вагоностроительного
завода, курсирующие в
фирменных поездах «Нев1
ский экспресс», «Буревест1
ник», «Северодвинск», а
также высокоскоростные
пассажирские электропоез1
да Velaro RUS «Сапсан»
немецкого концерна Siemens
и ALLEGRO французского
концерна Alstom. Существен1
но изменился и парк средств
теплового контроля – все
физически изношенные и
морально устаревшие систе1
мы ПОНАБ и ДИСК заменены
на микропроцессорные
комплексы КТСМ, которые
на всех железных дорогах
объединены в автоматизиро1
ванные системы централизо1
ванного контроля подвижно1
го состава АСК ПС.
Перспективные направления
совершенствования средств
теплового контроля КТСМ102
и АСК ПС были опубликованы
в журналах «АСИ», 2005 г.,
№ 12 и 2009 г., № 1. Проана1
лизируем результаты эксплу1
атации КТСМ и АСК ПС за
последнее десятилетие.

 К началу 2010 г. на железных до�
рогах России эксплуатировались
4755 комплектов КТСМ (99,9 % всех
СТК), в том числе 1668 комплектов
(35 %) микропроцессорных средств
контроля пятого поколения КТСМ�02
(рис. 1). Как видно из диаграммы, в
1999–2001 гг. было изъято из эксп�
луатации или модернизировано сред�
ствами КТСМ�01 все постовое обо�
рудование устаревших установок
ПОНАБ�3. После разработки универ�
сального варианта КТСМ�01Д с мик�
ропроцессорным периферийным кон�
троллером ПК�02ПД в 2002–2006 гг.
были модернизированы все установ�
ки ДИСК�Б. В 2008–2009 гг. по ре�
шению руководства ОАО «РЖД»
для создания 266 комбинированных
пунктов контроля буксовых узлов ло�
комотивов все КТСМ�01Д поставля�

РИС. 1

ли с новым напольным оборудова�
нием ДИСК�Б в соответствии с
чертежом 78Б.11�01/02. С 2004 г.
дороги оснащали многофункцио�
нальными микропроцессорными
комплексами КТСМ�02 с более со�
вершенными микропроцессорными
контроллерами ПК�05 и оригиналь�
ными напольными камерами КНМ�
05 (чертеж ИН7.360.000). По срав�
нению с опытными образцами в
серийных камерах улучшена виб�
розащита приемных капсул, повы�
шена термостабильность боломет�
ров, оптимизирован обогрев узла
заслонки и входного окна, введена
разветвленная диагностика всех со�
ставных частей КТСМ�02.

Общее количество средств теп�
лового контроля на дорогах возрос�
ло в 1,5 раза – с 3075 комплектов в

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ
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рудования и некачественного выпол�
нения обслуживания устройств ра�
ботниками дистанций СЦБ – 80 %.
Устойчивая тенденция к снижению
количества отказов наблюдается с
2004 г. по всем составным частям
средств теплового контроля, когда
на дистанциях приступили к полной
замене изношенного оборудования,
а доля КТСМ достигла 50 % общего
количества (рис. 3 и 4). Относитель�
ное количество «чистых» отказов из�
за возникновения неисправностей
оборудования меньше общего коли�
чества нарушений его работоспособ�
ности на 30 %, а время простоя соот�
ветственно на 40 % меньше в
сравнении с данными (см. рис. 2),
учитывающими все отключения и
простои из�за отказов, отключения
электроэнергии, а также при капи�
тальном ремонте пути и модерниза�
ции СТК.

При общем снижении количества
отказов средств теплового контро�
ля наиболее уязвимым, как и 10
лет назад, является напольное обо�
рудование, на которое приходится
до 50 % всех отказов. За эти годы
количество отказов станционного
оборудования сократилось с 14 до
5 %, а количество отключений элек�
троэнергии – с 20 до 7 %.

Надежность средств теплового
контроля буксовых узлов и тормо�
зов может быть оценена рядом по�
казателей: вероятностью безотказ�
ной (исправной) работы p(t),
вероятностью отказа g(t)=1–p(t), ин�
тенсивностью отказов λ(t) или па�
раметром потока отказов ω(t), сред�
ней наработкой на отказ (временем
работы между отказами) Tm, коэф�
фициентами готовности Kг и исполь�
зования Kи.

В отчетах дистанций, служб и
департамента содержатся такие
параметры, как количество эксп�
луатируемых изделий Nстк, общее
количество отказов СТК за период
эксплуатации Nотк, общее время их
простоя/восстановления Tв.

Рассчитаем основные показате�
ли эксплуатационной надежности
средств теплового контроля, имею�
щиеся в отчетах Департамента ав�
томатики и телемеханики за 1999–
2008 гг., по известным из теории
формулам [1], не учитывая отклю�
чения оборудования по вине смеж�
ных служб (см. таблицу).

Так, в 2008 г. при круглосуточ�
ной эксплуатации годовой фонд ра�
бочего времени всех средств равен:

 Tр.в = NiTг = 4588 . 8760 =
= 40 190 880 ч,

РИС. 4

РИС. 3

1999 г. до 4755 в 2009 г. По мере
внедрения новой техники специали�
сты ООО «Инфотэкс АТ» совершен�
ствовали прикладное программное
обеспечение микропроцессорных
контроллеров и технологию обслу�
живания КТСМ работниками дис�
танций. Эти мероприятия суще�
ственно снизили затраты времени
на регламентное обслуживание тех�
нических средств контроля, сокра�
тили количество отказов оборудо�
вания СТК, общее время простоя и
время, непосредственно затрачива�

емое обслуживающим персоналом
на устранение отказов как в абсо�
лютном, так и в относительном ис�
числении (рис. 2).

Среднегодовое количество отклю�
чений средств теплового контроля из
работы в расчете на 10 комплектов
сократилось в 11,5 раз – с 17,2 слу�
чаев в 1999 г. до 1,5 в 2008 г., а
время простоя в 17,3 раза – с 69,1 до
4,0 ч. По вине работников хозяйств
пути и сооружений, а также электро�
снабжения происходит до 20 % всех
отключений СТК, а из�за отказов обо�

Коли� Доля Количество Время прос� Среднее
Годы чество КТСМ, отказов на тоя/на один время устране�

СТК % один комп� комплект ния одного от�
лект СТК СТК, ч каза, ч

 1999 3075 5,9 3795/1,23 10769/3,5 2,84
 2000 3188 15,8 2716/0,85 7385/2,31 2,72
 2001 3277 19,2 2363/0,72 7526,7/2,3 3,19
 2002 3350 33,3 2044/0,61 9206,1/2,75 4,50
 2003 3597 42,4 2265/0,63 8153,3/2,27 3,59
 2004 3751 58,3 1728/0,46 5121/1,37 2,96
 2005 3911 61,6 1687/0,43 4274,6/1,09 2,53
 2006 4203 99,0 1385/0,33 4060,5/0,97 2,93
 2007 4382 99,9 747/0,17 2048,1/0,47 2,74
 2008 4588 99,9 562/0,12 1334,2/0,29 2,37
 2009 4755 99,9 640/0,13 865,9/0,18 1,35
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РИС. 6

а суммарное время исправной ра�
боты:

Tи = Tр.в – Tпр = 40 190 880 –
–1334,2 = 40 189 545,8 ч.

Среднее время наработки Tm
всех средств в расчете на годовой
период эксплуатации, если не учи�
тывать время простоя по прочим
причинам, равно отношению сум�
марного времени исправной рабо�
ты Tи к количеству отказов Nотк.
В расчете на все изделия полу�
чим:
 Tm = 40 189 545,8/562 = 71 511,6 ч
или 15,6 ч на одно изделие, т. е. из
4588 комплектов средств теплового
контроля через каждые 15,6 ч одно
из изделий на сети дорог может быть
в неработоспособном состоянии. Ин�
тенсивность отказов равна:
λn(t) = 562/4588 . 8760 = 1,4 . 10–5 ч–1.

Вероятность безотказной рабо�
ты СТК в течение месяца:

p(t) = e–λ(t).tm = 0,99.
Вероятность возникновения от�

каза в течение месяца:
q(t) = 1– p(t) = 0,01

(примерно 1 отказ на 100 изделий).
Среднее время устранения одного
отказа

Tотк = 1334,2/562 = 2,37 ч.
Коэффициент готовности

средств теплового контроля Kг ра�
вен отношению общего времени
исправной работы изделия к сумме
общего времени исправной работы
и времени восстановления отказов:

 Kг = (4 018 945,8 – 1334,2)/
/40 190 880 = 0,99.

Коэффициент использования Kи
равен отношению суммарного вре�
мени исправной работы Tи к сумме
времени исправной работы, време�
ни устранения отказов Tотк и допол�
нительных простоев Tдоп, взятых за
один и тот же период:
Kи = 40 189 545,8/(40 189 545,8 +

+ 1854) = 0,999.

В результате получено: коэф�
фициенты готовности СТК и исполь�
зования равны Kг = Kи. Аналогич�
ные расчеты по данным за 1999 г.
показали, что:

Tm = 7095,2 ч; λ(t) = 1,4.10–4 ч–1;
 p(t) = 0,9; q(t) = 0,1

(1 отказ на 10 изделий).
Из этих расчетов можно сделать

вывод, что надежность средств теп�
лового контроля после модерниза�
ции или замены ПОНАБ�3 и ДИСК�Б
на КТСМ возросла в 10 раз. Для
оперативного анализа надежности
этих средств, кроме используемых
в хозяйстве показателей количе�
ства отказов и времени простоя в
расчете на одно изделие, доста�
точно применять среднее время ус�
транения одного отказа Tотк , ко�
торое оценивает качество
обслуживания и ремонта КТСМ на
дистанциях (рис. 5).

Показатели надежности КТСМ по
количеству отказов и времени про�
стоя в расчете на 1 комплект выше
среднесетевых на Забайкальской,
Октябрьской и Дальневосточной до�

рогах соответственно в 3; 2 и 1,6
раза, а по превышению среднего
времени устранения одного отказа
еще на Сахалинской, Северной,
Красноярской и Юго�Восточной до�
рогах. Имеется положительная ди�
намика снижения простоев подвиж�
ных единиц за 2–3 года на
Октябрьской, Калининградской, Куй�
бышевской, Свердловской, Южно�
Уральской, Забайкальской, Дальне�
восточной и Сахалинской дорогах.

Благодаря вводу в эксплуата�
цию 990 новых пунктов контроля и
переносу перегонного оборудова�
ния на новые координаты пути со�
кратилось среднее расстояние
между установленными средства�
ми теплового контроля с 32,2 км в
2003 г. до 23,8 км в 2008 г., повы�
сились пороги тревожной сигнали�
зации АРМ ЛПК и сократилось ко�
личество задержек поездов в пути
следования с перегревом буксовых
узлов (рис. 6).

Относительное количество за�
держек поездов по показаниям этих
средств и отцепок вагонов с пере�

РИС. 5
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гревом буксовых узлов (соответ�
ственно на 1 и 10 тыс. проконтроли�
рованных поездов) при прочих рав�
ных условиях изменялось в
зависимости от настройки порого�
вых значений тревожной сигнали�
зации: по сравнению с 2001 г. рез�
кий рост произошел в 2003 г. после
понижения порогов. В последующие
годы пороговые значения срабаты�
вания тревожной сигнализации по
мере наращивания объемов внедре�
ния КТСМ постепенно достигли уров�
ня 2002 г. При этом КТСМ�01 (01Д)
и КТСМ�02 имели разные пороги.

В 2006 г. количество отцепок ва�
гонов опять выросло.  Это связано с
началом массовых поставок на до�
роги КТСМ�02, которые более адек�
ватно, чем КТСМ�01Д, отражают теп�
ловое состояние подшипников.

Относительное количество отце�
пок вагонов в пути следования сни�
зилось во второй половине 2008 г.
за счет повышения порогов тревож�
ной сигнализации КТСМ�02.

Перед пунктами технического
обслуживания вагонов (ПТО) раз�
мещено не более 15 % всех средств
теплового контроля. При введении
дополнительных признаков оценки
состояния буксовых узлов, таких
как «Динамика нагрева» –Тр.0 {Д} и
«Приработка» – Тр.0 {П}, доля отце�
пок вагонов на ПТО увеличилась
до 60 % общего количества.

Во второй половине 2009 г. сни�
зились необоснованные задержки
поездов на главных направлениях
Октябрьской, Горьковской, Сверд�
ловской и Западно�Сибирской до�
рогах в результате перевода всех
КТСМ�02 на контроль букс в граду�
сах Цельсия в соответствии с вер�
сией ПО 2.0.7.6.

Частота перегрева буксовых уз�
лов имеет сезонный характер: вес�
ной количество показаний КТСМ в
2 раза выше, а осенью в 1,25 раза
выше, чем летом (рис. 7). То же
самое касается и отцепок вагонов.

В умеренном климате количе�

ство задержек поездов и отцепок
вагонов из�за перегрева буксового
узла и неполадок тормозов суще�
ственно ниже, чем на дорогах, на�
ходящихся в резко континенталь�
ном климате. На участках дорог со
сложным профилем и большой до�
лей кривых буксы греются чаще,
чем на дорогах с преобладанием
равнинных участков. Это объясня�
ется тем, что в кривых возникают
дополнительные осевые нагрузки на
подшипники. Чаще всего перегрев
букс фиксировался на нечетных
осях вагонов, курсирующих на до�
рогах Севера (включая северные
направления Октябрьской дороги),
Урала, Сибири и Дальнего Востока,
где наиболее суровые условия экс�
плуатации (рис. 8 и 9).

Существенно снизить количе�
ство задержек поездов на Запад�
но�Сибирской дороге удалось толь�
ко после введения повышенных
порогов тревожной сигнализации
Тр.1. При этом были учтены такие
факторы, как более высокие ско�
рости и длины участков безостано�
вочного движения грузовых поез�
дов, высокая доля кольцевых
маршрутов с вагонами нового по�
коления, оборудованных коничес�
кими подшипниками кассетного
типа. Такой риск был оправдан и в
связи с более низкой частотой от�
цепок вагонов на дороге из�за пе�
регрева буксового узла. На Горь�
ковской дороге, а также дорогах
Сибири и Дальнего Востока отце�
пок в 1,5–2 раза больше, чем в
среднем по сети. «Лидером» же яв�
ляется Куйбышевская дорога, где
такой показатель в 3 раза выше
среднесетевого.

За последние три года сократи�
лось количество задержек поездов
по показаниям КТСМ из�за затор�
моженных колесных пар и тележек
грузовых вагонов. Это произошло
в основном за счет внедрения

РИС. 7

РИС. 8
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КТСМ�02, снижения количества
показаний, что имеется кратков�
ременный нагрев элементов колес
при служебном торможении, в том
числе на участках размещения
КТСМ (рис. 10).

Отказы тормозного оборудова�
ния, вызывающие неполный (замед�
ленный) отпуск тормозов, также
имеют сезонный характер. Наиболь�
шее количество задержек из�за
неполадок в тормозной системе про�
исходит на Приволжской, Красно�
ярской, Восточно�Сибирской, За�
байкальской и Дальневосточной
дорогах, на которых еще велика
доля КТСМ�01Д (от 60 до 90 %) с
ориентацией ИК�оптики вспомога�
тельных напольных камер на сту�
пицы колес. На дорогах, где доля
КТСМ�02 от 35 до 50 %, количество
показаний, что имеются затормо�
женные вагоны, значительно ниже,
чем в среднем по сети за счет мень�
шего количества показаний нагре�
ва элементов колес при служебном
торможении, в том числе и на конт�
рольном участке пути.

За последние три года в связи с
изменением структуры парка
средств теплового контроля и по�

вышением порогов тревожной сиг�
нализации снизилось количество
показаний КТСМ из�за нагрева букс
локомотивов в 2 раза, из�за нагре�
ва букс и шкивов пассажирских
вагонов в 5,7 раза.

На комбинированных пунктах
контроля буксовых узлов локомо�
тивов в параллельном режиме экс�
плуатируются КТСМ�01Д (КТСМ�01)
и КТСМ�02 с основными напольны�
ми камерами, но с разной ориента�
цией ИК�оптики на корпуса букс.
Таким образом, не нарушая безо�
пасность движения, снижается ко�
личество необоснованных задержек
поездов при рабочем нагреве под�
шипников локомотивов. При этом
сохраняется контроль буксовых
узлов вагонов и моторвагонного под�
вижного состава. Такие пункты дол�
жны создаваться через 80–100 км
на всех грузонапряженных направ�
лениях железных дорог, где курси�
руют локомотивы всех серий – от
ВЛ10 до ВЛ85, ЧС2т, ЧС4, 2ТЭ121,
на которых рессоры перекрывают
поле обзора приемников ИК�излу�
чения КТСМ�02.

У локомотивов серий ЧС8,
ЧС200, ТЭП60 крышки букс час�

РИС. 10

тично недоступны для теплового
контроля средствами КТСМ�01Д.
Практически у всех серий локомо�
тивов на разных осях корпуса букс
смонтированы скоростемеры, то�
косъемники, противоюзные устрой�
ства, а часть букс сканируется ИК�
оптикой не в полной мере из�за
поводков, балансиров, гасителей
колебаний, труб, подножек и др. [2].
Аналогичные проблемы теплового
контроля имеют место в той или иной
мере у скоростных пассажирских
вагонов производства Тверского ва�
гоностроительного завода (модели
68�4076 и 68�4096) и у высокоскоро�
стных электропоездов САПСАН,
ALLEGRO, PENDOLINO.

Специалисты ООО «Инфотэкс
АТ» разработали вариант установ�
ки на новых пунктах контроля КТСМ�
02 с двумя парами напольных ка�
мер КНМ�05. В них ИК�оптика
ориентирована как на крышки, так
и на нижние части корпусов букс.
Управление происходит от блоков
БУНК и микропроцессорного кон�
троллера ПК�05.

Для выявления заторможенных
и возможно заклиненных колесных
пар планируется разработать и по�
ставить на производство новую под�
систему КТСМ�02ТМ с ориентацией
ИК�оптики на ободы колес изнутри
колеи, как в некоторых зарубежных
системах контроля. Буксовые узлы
всех скоростных локомотивов (ЧС7,
ЧС200), пассажирских вагонов и вы�
сокоскоростных электропоездов на�
дежно контролируются только сред�
ствами КТСМ�02.
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ЭФФЕКТИВНОСТЬ ВНЕДРЕНИЯ МПЦ

 Сегодня в каждом, традиционно
сложившемся функциональном сек�
торе железнодорожной автоматики
(АБ, ЭЦ, ДЦ и т. д.) внедряются
несколько типов процессорных сис�
тем, в основном соответствующих
нормативным требованиям. Однако
при комплексной автоматизации
объектов железнодорожного транс�
порта требуется их взаимное инфор�
мационное согласование, установ�
ка дополнительного оборудования,
в том числе релейного, привлечение
для обслуживания персонала раз�
работчиков.

В настоящее время компьютер�
ными ЭЦ оборудовано свыше 170
объектов, что составляет около 4 %
общего количества станций на сети.
Накоплен достаточный опыт проек�
тирования, строительства и эксп�
луатации современных систем уп�
равления движением, значительный
статистический материал. Анализ
имеющейся информации обеспечи�
вает возможность корректи� ровки
стратегии модернизации и техничес�
кого перевооружения железнодо�
рожных объектов.

Актуальность увеличения темпов

внедрения программно�технических
средств для организации движения
поездов на станциях обусловлена
физическим износом оборудования
релейных ЭЦ (50–85 %), особенно
на малых станциях, дополнитель�
ными трудозатратами на обслужи�
вание устаревших систем (5–15 %
в зависимости от превышения нор�
мативного срока эксплуатации).
Кроме этого, требуется капиталь�
ный ремонт оборудования, в том
числе снятого с производства, а
также кабельной сети. Эти затраты
составляют 25–30 % стоимости
строительства новой ЭЦ. К тому
же в связи с возрастанием количе�
ства реле, приходящихся на одну
стрелку (до 125), нужно расширять
релейные помещения.

В релейных централизациях для
дополнительных «надстроек», таких
как ДЦ, система технической диаг�
ностики и мониторинга, средства
оповещения монтеров пути, рече�
вые информаторы, а также для их
информационной взаимоувязки
(рис. 1) требуются значительные
затраты.

Повышение эффективности ра�

РИС. 1

ВОЗМОЖНОСТИ РЕЛЕЙНЫХ
И ПРОЦЕССОРНЫХ СИСТЕМ
УПРАВЛЕНИЯ СТАНЦИЕЙ

И.Д. ДОЛГИЙ,
заведующий кафедрой
«Автоматика и телемеханика
на железнодорожном транс�
порте» РГУПС

В документах Департа1
мента автоматики и теле1
механики, решениях сек1
ций НТС ОАО «РЖД»
неоднократно отмечалась
необходимость создания
единой нормативной базы
для технического и техно1
логического переоснаще1
ния хозяйства автоматики
и телемеханики. Требует1
ся замена электрических
централизаций (ЭЦ), выра1
ботавших ресурс, на оте1
чественные релейно1
процессорные (РПЦ) и
микропроцессорные
(МПЦ) централизации,
обеспечивающие соответ1
ствующий уровень безо1
пасности. Также нужны
комплексные резервиро1
ванные системы с разви1
тыми функциями логичес1
кого контроля, удаленного
мониторинга технических
средств и др.
Таким образом, объектив1
ная необходимость ис1
пользования комплексных
процессорных систем
управления станциями
подтверждена распоряже1
ниями и другими руково1
дящими документами.
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боты процессорных средств может
быть достигнуто за счет создания
единого комплекса управления с
интегрированными функциями сис�
тем различного назначения.

В связи с увеличением доли мик�
ропроцессорных комплексов в об�
щем объеме строительства уст�
ройств управления движением
требуются четкие критерии для
оценки их экономической и техни�
ческой эффективности, подтверж�
дающие целесообразность внедре�
ния.

При анализе состава затрат
(рис. 2) видно, что эксплуатацион�
ные расходы на обслуживание со�
временных релейных и процессор�
ных систем, учитывая неменяющиеся
затраты на обслуживание напольно�
го оборудования (до 80 %), вполне
соизмеримы.

В настоящее время при приме�
нении отечественных РПЦ и МПЦ
существенно уменьшить произ�
водственные площади не удается.
Вместе с тем увеличиваются эксп�
луатационные расходы на обслужи�
вание аккумуляторных батарей (как
правило, импортного производства и
устройств бесперебойного питания),
поскольку требуется привлечение
специалистов сервисных центров для
поддержания работоспособности
МПЦ.

Оценка эффективности, в том
числе экономической, процессор�
ных станционных систем должна
учитывать широкий спектр крите�
риев и характеристик технологичес�
кого процесса. Это – комплексный

уровень безопасности и эксплуата�
ционной надежности, показатель
технологической дисциплины, в том
числе с учетом автоматизации кон�
троля действий персонала, форми�
рования рекомендаций и предупреж�
дений, критерий эксплуатационной
достаточности информационного
пространства и «качества» первич�
ных оперативно�технологических
данных, функциональный уровень
параметрического и логического кон�
троля, мониторинга, локализации от�

РИС. 2

РИС. 3

казов с целью минимизации време�
ни устранения неисправностей,
удельный уровень капитальных зат�
рат на функциональную единицу, ре�
ализуемую системой.

Капитальные затраты при стро�
ительстве релейной, релейно�про�
цессорной и микропроцессорной
централизаций показаны на рис. 3.
Себестоимость внедрения релейной
ЭЦ составляет 2,56 млн. руб./стр.,
РПЦ – 3,20 млн. руб./стр., МПЦ –
7,81 млн. руб./стр.
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Затраты на аппаратно�программ�
ный комплекс, питающие устрой�
ства, организацию релейных поме�
щений в транспортабельных
модулях при строительстве МПЦ на�
много больше по сравнению с РПЦ.

При этом функциональные воз�
можности РПЦ и МПЦ идентичны,
так как определяются верхним про�
цессорным уровнем, а реальная
экономическая эффективность
МПЦ возможна только при внедре�
нии их на крупных (свыше 45 стре�
лок) станциях.

Кроме того, отечественные РПЦ
и МПЦ вполне равнозначны по по�
казателю, характеризующему сни�
жение объема релейно�стативного
оборудования. Периодичность об�
служивания релейной аппаратуры
в централизациях разного типа при�
ведена на рис. 4.

Анализ показывает, что при со�
кращении релейных устройств экс�
плуатационные расходы снижают�
ся не намного, за исключением
расходов на обслуживание средств
управления на базе компьютерных
технологий.

Один из примеров замены тех�
нических средств, выработавших
нормативный ресурс, – применение
комплексной многофункциональной
системы РПЦ�ДОН (см. «АСИ»,
2007 г., № 5).

Система РПЦ�ДОН в едином
комплексе максимально интегриру�
ет возможности различных систем
с практической реализацией сле�
дующих задач:

организации автономного (с ра�

бочего места ДСП) или централизо�
ванного (из дорожного центра, со�
седней крупной станции) контроля
и управления станцией;

автоматизации задания маршру�
тов при сокращении моторных дей�
ствий ДСП; передачи функций уп�
равления средствами оповещения
монтеров пути, тоннельной и мос�
товой сигнализацией микропроцес�
сорной аппаратуре;

самодиагностирования релейных
и процессорных технических
средств на основе непрерывного ло�
гического и параметрического кон�
троля;

автоматизированного докумен�
тирования технологических событий
в привязке к астрономическому
времени, ведения статистических
баз данных, в том числе учет коли�
чества срабатываний релейной ап�
паратуры и ресурс микропроцессор�
ной, что способствует переходу к
методу обслуживания устройств «по
состоянию»;

информационного взаимодей�
ствия с АСУ всех уровней, станци�
онными системами обеспечения бе�
зопасности, средствами
железнодорожной автоматики и те�
лемеханики;

организации постоянных и опе�
ративных информационно�справоч�
ных баз данных.

Система построена на основе 100
%�ного резервирования технических
средств, открытой архитектуры (CAN
сети), стандартных протоколов обме�
на. В ней обеспечивается информа�
ционная защита с использованием

операционной системы реального
времени QNX и распределенная
структура размещения оборудования
на объекте.

РПЦ�ДОН может быть исполь�
зована как автономно на отдель�
ных станциях, так и при управле�
нии примыкающими станциями (mini
ДЦ) в условиях комплексного дис�
петчерского управления. Учитывая
невысокую стоимость системы по
сравнению с релейными (удорожа�
ние не более 20–25 %), ее целесо�
образно использовать также на ма�
лодеятельных участках.

Инвестиционными программами
ОАО «РЖД» многие годы предус�
матривается модернизация и новое
строительство систем ЖАТ в ос�
новном на магистральных направ�
лениях. При этом малодеятельные
участки продолжают требовать на
содержание и капитальный ремонт
устаревших технических средств
дополнительных расходов.

Например, на Северо�Кавказс�
кой дороге протяженность малоде�
ятельных участков составляет бо�
лее 1,5 тыс. км. Это 30 % общей
эксплуатационной длины путей.
Здесь станционные технические
средства используются 25–45 лет,
приемоотправочные пути и участки
приближения не оборудованы уст�
ройствами АЛСН, существующие
релейные и связевые помещения
стеснены и не позволяют размес�
тить дополнительное оборудование.

Строительство РПЦ на линейных
пунктах с размещением релейных
в транспортабельных модулях по�
зволит сохранить рабочие места
ДСП в существующих капитальных
зданиях и минимизировать затра�
ты на строительство. При этом бу�
дут решены все вопросы по обору�
дованию станций сбрасывающими
устройствами, стрелками с автовоз�
вратом, УКСПС, тормозными упо�
рами, устройствами ограждения,
АЛСН, контролем исправного функ�
ционирования переездной автома�
тики.

В текущем году начато комплек�
сное проектирование многофункци�
ональной системы РПЦ�ДОН для од�
ного из участков Северо�Кавказской
дороги. В перспективе это позволит
обеспечить управление малодея�
тельными участками с близко рас�
положенных крупных станций или
организовать специальное рабочее
место поездного диспетчера в ДЦУП.
За счет этого повысится уровень
безопасности и эффективности уп�
равления движением поездов.

РИС. 4
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АНАЛИЗ ЭФФЕКТИВНОСТИ
ВНЕДРЕНИЯ МПЦ�И

 Затраты при внедрении систем ЖАТ можно снизить
благодаря:

высокой степени интеграции различных систем бе�
зопасности в единых аппаратно�программных комплек�
сах, позволяющих периодически проводить малозат�
ратную модернизацию и, таким образом, продлевать
период эксплуатации;

оптимизации технических решений под конкретные
участки дорог;

применению необслуживаемых и малообслуживае�
мых систем со встроенными средствами диагностики
и удаленного мониторинга;

сосредоточению ответственности за все процессы
жизненного цикла в руках одного предприятия, способ�
ного выполнять их разработку, производство, проекти�
рование, строительство и сервисное обслуживание.

Такие подходы реализует НПЦ «Промэлектроника» с
помощью разработанного комплекса технических
средств и технологий. В полной мере они эффективны
применительно к базовой системе, объединяющей все
остальные технические средства на участке – микропро�
цессорной централизации стрелок и сигналов МПЦ�И.

МПЦ�И предназначена для реконструкции действу�
ющих и строительства новых станций любого класса со
всеми видами поездной и маневровой работы. Система
обладает развитыми коммуникационными средствами
и гибкой архитектурой. Это позволяет интегрировать в
МПЦ�И смежные системы железнодорожной автомати�
ки (например, переездную сигнализацию, полуавтома�
тическую и автоматическую блокировки, линейные пун�
кты ДЦ, центры радиоблокировки), использовать
современные сети передачи данных, обеспечивать ра�

Научно#производственный центр «Промэлектроника»
Адрес: 620078, Россия, г. Екатеринбург, ул. Малышева, 128 а
Телефон: (343) 358#55#00. Факс: (343) 378#85#15
Ж. д. телефон: (970#22) 4#55#00
E#mail: info@npcprom.ru, www.npcprom.ru

В.В. ЛЯНОЙ,
заместитель генерального
директора

И.Г. ТИЛЬК,
генеральный директор
НПЦ «Промэлектроника»,
канд. техн. наук,
доктор электротехники

Проблема экономической эффектив1
ности технологий обеспечения безо1
пасности движения поездов является
одной из наиболее актуальных для
ОАО «РЖД». Возможно ли совмес1
тить требуемый уровень безопаснос1
ти и экономичность внедряемых со1
временных систем железнодорожной
автоматики? Какими средствами дос1
тичь оптимального уровня затрат?

ЭФФЕКТИВНОСТЬ ВНЕДРЕНИЯ МПЦ

боту информационных систем верхнего уровня и созда�
вать экономически оправданные конфигурации систе�
мы для станций различных классов (рис. 1).

Работу функциональных компонентов МПЦ�И обес�
печивает вычислительный комплекс МПЦ�И, использу�
ющий клиент�серверную архитектуру. Благодаря этому
на базе МПЦ�И можно проектировать информационно�
управляющие системы любой конфигурации вплоть до
сложной иерархии с удаленным доступом, организаци�
ей единых диспетчерских пунктов.

Технология управления группой малых станций с
одной или нескольких опорных станций не только сни�
жает единовременные капиталовложения при строи�
тельстве, но и существенно уменьшает эксплуатаци�
онные расходы за счет сокращения дежурных по
станциям.

АРМ дежурного по станции
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Анализ сметной документации и технико�экономи�
ческие расчеты показывают, что при увеличении раз�
мера станции и/или объема поездной и маневровой
работы удельная стоимость строительства релейных
ЭЦ в пересчете на одну стрелку остается практически
неизменной, а микропроцессорных и релейно�процес�
сорных снижается (рис. 2). Это обусловлено тем, что в
микропроцессорных системах есть минимально необ�
ходимый для функционирования аппаратно�программ�
ный комплекс. Если удельная их стоимость в пересче�
те на одну стрелку на малых станциях велика, то при
внедрении МПЦ на крупных станциях она снижается,

так как наращивание взаимосвязей и
введение дополнительных функций вы�
полняются преимущественно программ�
ным способом. Применяя автоматизиро�
ванную технологию проектирования
САПР для адаптационной части вычис�
лительного комплекса МПЦ�И на конк�
ретном объекте, можно дополнительно
снизить трудоемкость и стоимость вне�
дрения системы, а также уменьшить рис�
ки, влияющие на безопасность.

Система МПЦ�И применяется в раз�
личных вариантах. Как видно из графи�
ков (рис. 3), построенных по данным
технико�экономических расчетов, опти�
мальным по стоимости является вари�
ант, предполагающий устройства сопря�
жения с объектом УСО. МПЦ�И с

объектными контроллерами вместо УСО имеет худшие
параметры по стоимости и надежности. Конфигурация
с УСО и релейной коммутацией силовых цепей для
управления группой малых станций с одной или не�
сколькими опорных позволяет удешевить аппаратно�
программный комплекс и сместить точку окупаемости
проекта в сторону малых (не более 10 стрелок) стан�
ций. Таким образом, применять микропроцессорные цен�
трализации экономически эффективно не только на круп�
ных станциях. Экономический эффект при внедрении
МПЦ�И на участке из нескольких последовательно рас�
положенных станций возникает за счет экономии эксп�
луатационных расходов, связанных с показателями ра�
боты подвижного состава; технического обслуживания и
ремонта устройств СЦБ (на 70–90 %); снижения энерго�
затрат и затрат прочих ресурсов (на 30–50 %); повыше�
ния коэффициента готовности систем ЖАТ; экономии
капитальных вложений в подвижной состав, развития
станционных путей, экономии оборотных средств из�за
ускорения доставки грузов.

Анализ динамики удельной стоимости релейных и
микропроцессорных систем на примере оборудования
станции с 30 стрелками показывает, что стоимость
релейных ЭЦ непрерывно возрастает из�за высокой
материалоемкости, а микропроцессорных падает вслед�
ствие развития, совершенствования и относительного
удешевления микроэлектронной техники (рис. 4).

Даже с учетом инфляции в ближайшее время сто�
имость внедрения микропроцессорных систем станет
дешевле, чем релейных. Релейно�процессорные сис�

темы сыграли положительную роль при
переходе от релейных к микропроцес�
сорным централизациям. Однако из�за
значительного количества реле, выпол�
няющих логические зависимости, они ус�
тупают микропроцессорным при расчете
стоимости жизненного цикла.

Расчет экономического эффекта от
внедрения микропроцессорной центра�
лизации ведется в соответствии с
«Методическими рекомендациями по
оценке инвестиционных проектов на же�
лезнодорожном транспорте» (указание
МПС РФ № В�1024у) и «Методическими
рекомендациями по оценке инвестицион�
ных проектов» (Минэкономики РФ, Мин�
фин РФ, № ВК 477). Основными пока�
зателями эффективности являются
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приведенные затраты и срок окупаемости инвестиций.
В соответствии с выполненными НПЦ «Промэлектро�
ника» для ряда заказчиков технико�экономическими
обоснованиями применения МПЦ�И минимальный
дисконтированный срок окупаемости проекта состав�
ляет от 2 до 4,5 лет в зависимости от размера станций
и технологии работы. Учитывая, что для народнохо�
зяйственных объектов приемлемый срок окупаемости
проектов составляет 8–10 лет, а срок службы МПЦ�И
20 лет, ее внедрение высокорентабельно. Приведен�
ные данные действительны в случае, если оборудова�
ние поставляется по ценам завода�изготовителя, а
весь комплекс работ (проектно�изыскательские, стро�
ительно�монтажные и пусконаладочные) выполняется
разработчиком «под ключ». Следует также учитывать
динамику стоимости производства систем микропро�
цессорной централизации. Если объем производства
растет от единичного до мелкосерийного, то себестои�
мость продукции снижается вдвое, а следовательно,
снижаются отпускная цена производителя и сроки оку�
паемости проекта для заказчика.

В отдельных случаях расчеты показывают отрица�
тельную финансовую эффективность и наблюдается

временный эффект повышения удель�
ных капиталовложений в пересчете на
одну стрелку, аналогичный тому, что
наблюдался в период перехода от ме�
ханических систем централизации к ре�
лейным. Как правило, это связано с
тем, что при внедрении некоторых мик�
ропроцессорных систем в эксплуата�
ции остается значительное количество
релейных. В связи с этим не изменяет�
ся технология обслуживания устройств
СЦБ, что снижает эффективность но�
вой техники. Разброс значений показа�
телей эффективности значителенРИС. 4

вследствие неоптимальности структуры увязок раз�
личных систем. Нередки случаи стыковки нескольких
микропроцессорных систем на станции с помощью
релейных схем увязки и посредством установки не�
скольких отдельных комплектов шкафов контролле�
ров и АРМов. Для обеспечения экономической эф�
фективности таких комплексов необходимо
интегрировать все смежные системы в микропроцес�
сорную централизацию на программном уровне.

Необходимость расширения функциональных воз�
можностей централизации, ведения функций диагнос�
тики, протоколирования и архивирования, интеграции
различных систем в едином аппаратно�программном
комплексе, увязки систем СЦБ с информационными
системами делает необратимым процесс перехода от
релейных к микропроцессорным системам.

Показательно это и на примере разрабатываемой
НПЦ «Промэлектроника» перспективной системе уп�
равления движением поездов с использованием ра�
диоканала СИНТЕРРА (рис. 5), составной частью ко�
торой является автоматическая локомотивная
сигнализация с передачей команд по радиоканалу
(АЛСР). Основу АЛСР составляют следующие компо�

ненты: комплексная система позицио�
нирования локомотива КСПЛ, цифро�
вой радиоканал ЦРК, точечный канал
связи с локомотивом ТКС�Л, станцион�
ное и локомотивное оборудование.

Приемлемую стоимость СИНТЕРРЫ
возможно обеспечить в случае реали�
зации станционной компоненты как про�
граммного модуля МПЦ�И, а бортовой
компоненты – как программного моду�
ля единого бортового локмотивного ком�
пьютера.

Микропроцессорная централизация
стрелок и сигналов МПЦ�И принята в
постоянную эксплуатацию и рекомен�
дована к тиражированию на дорогах
России. В настоящее время МПЦ�И
работает на Южно�Уральской, Сверд�
ловской и Горьковской дорогах, а так�
же на промышленных предприятиях.

НПЦ «Промэлектроника» уже более восемнадцати лет разрабатывает, производит и поставляет
микропроцессорные системы обеспечения безопасности движения поездов. Эти системы эксплуати#
руются на дорогах России, Казахстана, Латвии, на крупнейших промышленных предприятиях России,
Украины и Казахстана.

НПЦ «Промэлектроника» выполняет полный комплекс работ – от проектно#изыскательских, строи#
тельно#монтажных и пусконаладочных до обучения сотрудников заказчика, гарантийного и послегаран#
тийного обслуживания. НПЦ включен в список организаций, имеющих разрешение на выполнение
проектных работ для ОАО «РЖД».

РИС. 5
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ПРИМЕНЕНИЕ ТЕХНОЛОГИИ
РАДИОДОСТУПА

ПО СТАНДАРТУ DECT

И.Д. БЛИНДЕР,
главный специалист отделения
связи ОАО «НИИАС»

 Система радиодоступа по стан�
дарту DECT – одна из современных
технологий, обеспечивающих мно�
гоканальную радиосвязь с подвиж�
ными объектами на ограниченной
территории. Она строится по цент�
рализованному принципу на базо�
вых стационарных радиостанциях
(БС), взаимодействующих по кана�
лам связи с контроллером базовых
станций (КБС), подключаемым к
любой стационарной сети связи.

Система работает в диапазоне
1880–1900 МГц с разносом частот�
ных каналов 1728 кГц, причем вы�
ходная мощность базовых и мобиль�
ных радиостанций составляет 10
мВт на канал. Базовая станция мо�
жет функционировать на любой из
10 частот диапазона и организовы�
вать на каждой из них 12 времен�
ных канальных интервалов, благо�
даря чему в системе реализуется
120 каналов.

В зависимости от способа со�
пряжения базовой станции с кон�
троллером (с использованием интер�
фейса 2B+D или E1) через нее
обеспечивается работа одновремен�
но по четырем или двенадцати ка�
налам со скоростью передачи 32
кбит/с по разговорным каналам и
16 кбит/с по каналу управления.

Если в организуемой сети ра�
диодоступа более восьми базовых

станций, их сопряжение со стацио�
нарными сетями связи, информа�
ционно�управляющими системами
и между собой осуществляется
через контроллер с применением
мультиплексоров базовых станций
МБС (см. рисунок). Сеть радио�
доступа строится из расчета по�
крытия одной базовой станцией
зоны радиовидимости радиусом
300–500 м.

Базовая станция DECT постоян�
но передает служебный сигнал, яв�
ляющийся «маяком» для абонентс�
ких станций. Этот сигнал содержит
информацию: об идентификации ба�
зовой станции, о возможности уста�
новления соединений, статус фик�
сированной радиосвязи, синхро�
последовательность для синхрони�
зации всех абонентских устройств
и др. На основании этой информа�
ции абонентские станции определя�
ют наличие права доступа к систе�
ме, соответствие ее возможностей
требуемым услугам, а также нали�
чие свободной емкости.

Для выбора канала базовая
станция сканирует радиоокруже�
ние не реже, чем через 30 с, опре�
деляя при этом занятые каналы и
каналы с помехами. Такой процесс
гарантирует установление связи на
свободном от помех канале. Для
использования всех 10 радиочас�

Ю.А. КОРЧАГИН,
начальник отдела
ЗАО «Концерн Гудвин»

А.В. ЗАХАРОВ,
начальник отдела
ОАО «НИИАС»

РАДИОСВЯЗЬ

В управлении движением
поездов и маневровой
работой, а также при
текущем содержании
инфраструктуры железно1
дорожного транспорта
все шире проявляются
тенденции использования
цифровой технологичес1
кой радиосвязи, обладаю1
щей существенными
преимуществами перед
«аналогом». На ряде
участков проектируется
цифровая система GSM1R,
на других – TETRA, для
видеонаблюдения исполь1
зуются средства широко1
полосного доступа Wi1Fi,
на некоторых станциях
внедрена система радио1
доступа по стандарту
DECT и др. Все эти систе1
мы, различающиеся фун1
кциональными и техни1
ческими параметрами,
могут быть применены
для решения конкретных
задач эксплуатационной
деятельности железнодо1
рожного транспорта.
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тотных несущих базовая станция
постоянно сканирует незанятые при�
нимающие каналы.

При поступлении входящего вы�
зова от абонента стационарной сети
или от мобильного абонента сеть
доступа формирует и отправляет
сообщение, идентифицирующее
вызываемую абонентскую станцию.
Последняя, получив сообщение с
идентифицирующей его информа�
цией, устанавливает радиосвязь.

В системе радиодоступа DECT
поддерживается так называемый
«мягкий» handover, исключающий
перерыв связи при переходе або�
нентской станции из зоны дей�
ствия одной базовой станции в
зону другой благодаря возможно�
сти работы в это время одновре�
менно по двум каналам через обе
базовые станции.

Для предотвращения несанкци�

онированного доступа в систему
связи введены протоколы пропис�
ки и аутентификации. Защита от
прослушивания обеспечивается со�
ответствующим кодированием. При
прописке используется PIN�код, вво�
димый в систему и абонентское ус�
тройство оператором сети. С его
помощью по определенному алго�
ритму обмена формируются ключи
в базе данных системы и в абонен�
тском устройстве для его последу�
ющей аутентификации, которая вы�
полняется как стандартная
процедура при каждом установле�
нии связи.

Присущие стандарту DECT ха�
рактеристики делают эффективным
его применение на железнодорож�
ном транспорте. Относительно ма�
лый радиус зоны радиопокрытия ба�
зовой станции вследствие малой
передаваемой мощности создает

благоприятные условия для элект�
ромагнитной совместимости с сосед�
ними сетями. В результате возмож�
ности использования для связи
любого доступного радиоканала во
всем диапозоне  система не требу�
ет территориально�частотного пла�
нирования. Использование двухпро�
водных линий с дистанционным
электропитанием для подключения
базовых станций к контроллеру или
мультиплексору позволяет рацио�
нально организовать сеть радиодо�
ступа на железнодорожной станции.

В составе аппаратуры DECT име�
ются репитеры базовых станций
(РБС), обеспечивающие ретрансля�
цию радиосигналов, увеличивающую
радиовидимость базовой станции.
Для установки базовых станций и ре�
питеров вне помещения использует�
ся термошкаф с подогревом от сети
переменного или постоянного тока.

Структурная схема организации сети радиодоступа DECT на железнодорожной станции:
РМо – оборудование рабочего места оператора DECT на станции; РМа – оборудование рабочего места администратора
DECT в ДДЦУ; АРМ – автоматизированное рабочее место; ППУ – парковое переговорное устройство; ТАРБ – терминальный
абонентский радиоблок; РН – носимая радиостанция DECT; ПР – пульт руководителя в системе ДПС; ПРЦ – пульт руководителя
в системе ОТС
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В системе применяются антен�
ны с круговой направленностью и
направленные секторные антенны,
встраиваемые в корпус БС (РБС)
или устанавливаемые на крыше
(мачте).

В контроллере базовых станций
предусмотрены основные типы ин�
терфейсов: Ethernet, E1, RS�232 и
др. и протоколов QSIG, EDSS�1
V5.2, SIP, обеспечивающих доступ
к сетям практически любого вида,
в том числе организованным по тех�
нологии VoIP.

Передача данных может осуще�
ствляться со скоростью не только
32 кбит/с, но и 64 кбит/c за счет
объединения каналов. В версии
стандарта DECT�NG возможна пе�
редача данных со скоростью до 480
кбит/с, что позволит использовать
сеть радиодоступа для видеонаб�
людения.

Учитывая относительно боль�
шие затраты на построение мик�
росотовой сети для территориаль�
но�распределенного объекта
(железнодорожной станции), эф�
фект от применения радиодосту�
па DECT может быть получен только
при его комплексном использова�
нии. При этом систему радиодос�
тупа на железнодорожной станции
целесообразно применять для
организации технологической свя�
зи и передачи данных следующим
образом.

В системе двухсторонней пар1
ковой связи носимые радиостанции
системы DECT могут обеспечить
вместо стационарных парковых пе�
реговорных устройств передачу со�
общений по фидерным линиям, ус�
тановление соединений и ведение
переговоров с руководителями, ос�
нащенными пультами парковой свя�
зи (ПР), и с другими исполнителями
в парках. Передача команд в зоне
парка по сети радиодоступа DECT
взамен фидерной линии громкого�
ворящей связи обеспечивается в
результате соответствующего груп�
пирования базовых станций.

Руководители технологических
процессов смогут передавать ко�
манды исполнителям по сети ра�
диодоступа, существенно сократив
пользование средствами громкого�
ворящей связи; в соответствии с
установленным регламентом вести
переговоры в сетях оперативно�тех�
нологической связи. Это повысит
оперативность выполнения техно�

логических процессов благодаря
возможности ведения переговоров
из любой зоны парка без подхода к
колонке парковой связи, что позво�
лит значительно сократить, а в не�
которых зонах исключить парковые
переговорные устройства.

Взаимодействие контроллера
базовых станций с коммутационно�
усилительным оборудованием ДПС
и коммутационной станцией ОТС осу�
ществляется по интерфейсу Е1 с ис�
пользованием протокола EDSS�I.

В информационно1управляю1
щих системах с помощью терми�
нальных абонентских радиоблоков
(ТАРБ), рассчитанных на установ�
ку в стационарных помещениях и
на подвижных объектах (локомо�
тивах), могут быть организованы
беспроводные соединения для пе�
редачи данных между автомати�
зированными рабочими местами
(АРМами), а также между АРМа�
ми и пунктами доступа в сеть пе�
редачи данных.

Одним из возможных вариантов
применения радиодоступа DECT
является организация беспроводно�
го канала передачи данных от тяго�
вой подстанции в сеть СПД для си�
стемы АСКУЭ.

В системе маневровой авто1
матической локомотивной сигна1
лизации (МАЛС) можно применять
DECT для передачи данных между
стационарным и бортовым обору�
дованием локомотивов. Команды из
центра управления через стацио�
нарный блок МАЛС, контроллер ба�
зовых станций и соответствующую
базовую станцию, взаимодейству�
ющую по эфиру с терминальным
абонентским радиоблоком на локо�
мотиве, передаются на бортовой
блок управления МАЛС для после�
дующего исполнения.

В состав бортового локомотив�
ного оборудования входят ТАРБ с
приемопередатчиком DECT, обес�
печивающим передачу данных и ра�
диотелефонную связь, блок элект�
ропитания и установленная на
крыше локомотива антенна. Канал
передачи данных по интерфейсу RS�
232 соединен с бортовым оборудо�
ванием МАЛС. К радиотелефонно�
му выходу ТАРБ может быть
подключено телефонное переговор�
ное устройство.

Эффективность использования
сети радиодоступа DECT в системе
МАЛС достигается при адресной от�

правке команды на конкретный ло�
комотивный комплект. При этом ста�
ционарное оборудование МАЛС дол�
жно подключаться к контроллеру
базовых станций по интерфейсу
Ethernet.

Передача данных в системе DECT
автоматически резервируется радио�
каналом в диапазоне 160 МГц с по�
мощью радиомодемов МОСТ, уста�
навливаемых на центральном
объекте МАЛС и на локомотивах.

При приеме команды в бортовом
блоке МАЛС формируется переда�
ваемая на стационарный комплект
квитанция, содержащая учетный
номер сообщения. В случае неполу�
чения квитанции от адресата пере�
дача команды повторяется.

При перемещении локомотива в
пределах железнодорожной станции
по зонам радиовидимости различ�
ных базовых станций связь оста�
ется устойчивой и не прерывается
в результате действия функции
handover при скорости до 60 км/ч.

Предусмотрена возможность
ориентировочного определения ме�
стоположения подвижных объек�
тов, оснащенных мобильной или
носимой радиостанцией, с помо�
щью анализа уровней сигнала от
радиостанции подвижного объекта
несколькими (не менее трех) базо�
выми станциями.

Мониторинг и администрирование
аппаратных средств DECT осуще�
ствляются с рабочих мест операто�
ров, предусмотрено сопряжение си�
стемы мониторинга DECT с ЕСМА.

Опытным комплектом системы
в составе десяти базовых станций,
одного репитера, мультиплексора и
контроллера базовых станций в на�
стоящее время оборудована стан�
ция Окуловка Октябрьской дороги.
На станции осуществлена переда�
ча данных на маневровый локомо�
тив в системе МАЛС с использова�
нием режима группового канала при
сопряжении стационарного блока
МАЛС с контроллером базовых
станций по интерфейсу RS�232. Кро�
ме того, оборудование радиодосту�
па DECT задействовано в системе
двухсторонней парковой связи на
базе аппаратуры СДПС�Ц1.

Результаты испытаний показали
устойчивую работу МАЛС, органи�
зованную на базе DECT и 160 МГц,
и хорошее качество связи при пе�
реговорах в интегрированной сис�
теме СДПС�Ц1�DECT.
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ОЦЕНКА ДИФРАКЦИОННЫХ ПОТЕРЬ УКВ
НА НИЗКОГОРНЫХ ТРАССАХ

М.А. БОЙКО,
директор Мурманского
филиала ПГУПС,
канд. техн. наук

 Решение задачи дифракции на телах сложных форм,
типичных для горного рельефа, сводится, как прави�
ло, к аппроксимации профилей горных хребтов извес�
тными геометрическими телами (клин, сфера, цилиндр
и др.), для которых существуют строгие математи�
ческие решения. Однако такие идеализированные
модели показали наибольшую эффективность лишь
для радиолиний длинных и средних волн. Кроме того,
при использовании топографических карт для пост�
роения форм горных вершин возникает ряд проблем.
В частности, вертикальный размер участка, примы�
кающего к вершине препятствия и наиболее важного
для расчета дифракционного ослабления, соизмерим
с длиной волны и меньше расстояния между горизон�
талями, по которым строится профиль трассы, а ра�
диус кривизны препятствия часто не соответствует
радиусу самой вершины. Существующие методики
определения эквивалентного радиуса кривизны вер�
шины [1] дают неоднозначные результаты. Для более
точного определения формы вершины целесообразно
использовать карты крупного масштаба, однако дос�
туп к ним ограничен. Альтернативой являются геоин�
формационные технологии, программное обеспече�
ние которых позволяет вычислять значения высот
точек, лежащих между горизонталями исходных то�
покарт, а также выполнять построения профилей и
сетей изолиний. Точность расчета радиотрасс в этом
случае зависит от выбранной модели интерполяции
поверхности рельефа.

Таким образом, большинство методик требует кор�
ректировок на основании опытных данных. В частно�
сти, правилами организации и расчета сетей ПРС для
сложных радиотрасс типов 4 и 5 рекомендуется кор�
ректировать расчетные значения по результатам из�
мерений, причем максимальное значение дифракци�
онных ослаблений, учитываемое параметром aτ,
ограничивается значением –10,2 дБ. На практике диф�
ракционное ослабление и его корректировку удобно
рассчитывать по имеющимся натурным измерениям
для районов, аналогичных исследуемому.

В качестве примера рассмотрим участок железной

дороги со скальным грунтом с относительными перепа�
дами высоты до 100 м. Уровни сигнала U измерены
дорожным вагоном�лабораторией в условиях Кольско�
го полуострова и приведены на рис. 1, причем кривая 1
показывает распределение уровней сигнала при нали�
чии препятствий, 2 – при отсутствии препятствий на том
же удалении от источника. Передатчик УКВ размещен
на станции Моккет (отметка путевого знака – 95 км,
высота – 180 м ), достаточно глубокое дифракционное
ослабление сигнала ΔU наблюдается в точках А (85 км,
ΔU1=28 дБ) и В (91 км, ΔU2=20 дБ). Эти точки находятся
в зонах геометрических теней волн, распространяю�
щихся от источника излучения с частотой 150 MГц.

Особенностью таких радиотрасс является разме�
щение на их осях одной или двух доминирующих вер�
шин, что характерно для большинства перегонов. Не�
смотря на закругленность препятствий в целом,
вычисленные ослабления по формулам для острых
препятствий (дифракция на клине) достаточно точно
соответствуют результатам натурных измерений, при
этом соблюдение критерия клиновидности [2] для гор�
ных вершин в связи с отсутствием точных топооснов
подтвердить затруднительно.

РАДИОСВЯЗЬ

РИС. 1

Особенности организации сетей поездной радио1
связи (ПРС) в горной местности обусловлены
изрезанностью рельефа, приводящей к значи1
тельной кривизне и излому профиля железной
дороги. Для таких участков характерны глубокие
замирания радиосигналов. С учетом этого пред1
ставляет интерес апробация инженерных методик
оценки дифракционных потерь для расчета зон
радиопокрытия в горной местности.
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респондирующих точек и доминирующих горных пре�
пятствий.

Применение данной методики поясним на приме�
рах, приведенных на рис. 2.

Для трассы с одним препятствием (рис. 2, а) вели�
чина дифракционного затухания будет:

J=Δ1–2+Δ2–3=3Δ+5Δ≈20 дБ.

Для радиотрассы с двумя препятствиями (рис. 2, б)
будет:

J=Δ1–2+Δ2–4+Δ2–3+Δ3–4= =2Δ+5Δ+2Δ+3Δ≈30 дБ.

Логика последнего вычисления исходит из метода
Дейгута [3] для двух препятствий, в соответствии с
которым первая дифракционная трасса определяется
расстояниями a и (b+c), вторая b и с. Потери, соответ�
ствующие этим трассам, вычисляются раздельно по
формулам для одиночного острого препятствия, а за�
тем суммируются.

Сравнительный анализ результатов вычислений
дифракционных ослаблений с использованием разных
методик приведен в таблице.

РИС. 2

Методики [3] и [4] дают идентичные результаты.
Некоторые погрешности расчетов объясняются дос�
таточно большими дискретами значений высот то�
чек, обусловленными существующей сетью горизон�
талей.

Применение описанных выше расчетных методик
для дифракции на клине (полуплоскости) позволяет
уточнять значения дифракционных ослаблений УКВ
на участках низкогорного рельефа в автоматизиро�
ванных расчетах сетей ПРС с использованием картог�
рафических данных.

Рассмотренные выше расчетные методики позво�
ляют устранить существующую проблему неодноз�
начного определения дифракционного ослабления для
радиотрасс сетей ПРС с коэффициентами сложности
выше трех и могут быть эффективно использованы в
автоматизированных расчетах радиолиний на основе
картографических данных.
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Измерен� Расчетное значение ослабле�
ное значе� ния, дБ, по методике

Участок радио� ние ослаб�
трассы ления, дБ дифракция дифракция подсчет

на остром на клине «весов»
препятст� [4] горизонта�
вии [3] лей

Моккет�91 км 20 22,01 22,4 20

Пяйве�34 км 20 21,8 21,7 22,5

Заполярный�25 км 23 24,50 24 25

Вычисление дифракционных потерь J(v), дБ для
острых препятствий выполнено по формулам, изло�
женным в отчете Международного консультативного
комитета по радиосвязи (МККР) [3]:

            J(v)=6,9+20lg(√ (v–0,1)2+1+v–0,1),

                             2    1    1
                  v= h√ 

 
   (    +    ),

                             
λ    d1   d2

где h – высота вершины препятствия над прямой
линией, соединяющей два конца трассы, м;

d1 и d2 – расстояния от вершины препятствия до
концов трассы, м;

λ – длина волны, м.
Для сравнения эффективности расчетных методик

выполнена оценка дифракционных потерь F(u) по фор�
мулам [4] для дифракции на клине или полуплоскости,
где безразмерный параметр u тождественен приве�
денному выше v:

                            2     1    1
                  u=h√       (    +    ),
                             λ     d1   d2

здесь
      r(h3–h1)–r1(h2–h1)                  h2–h1
h=                            . cos arctg          ;
                   r                                r
                            r=r1+r2;
                           1
                   F(u)=     √ 2(α(u)2+β(u)2),
                           2

где α(u), β(u) – известные интегралы Френеля;
                0,225
      F(u) ≈               .
                   u
В топографических картах с масштабом 1:200000

и 1:100000 расстояние между горизонталями со�
ставляет 20 м. Выполненные на основе этих карт
вычисления по методике [3] для коротких (3–7 км)
радиотрасс позволяют определить «вес» каждой
горизонтали при оценке дифракционного ослабле�
ния в диапазоне излучения 160 МГц значением
Δ≈2,5 дБ. С учетом этого предлагается упрощенная
методика оценки дифракционных потерь, основан�
ная на простом подсчете горизонталей между точ�
ками, соответствующими высотным отметкам кор�
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СУЖДЕНИЯ, МНЕНИЯ

С.Н. РАСТЕГАЕВ,
инженер лаборатории
ЛАПРиМ ПГУПС

УЧЕТ ОТКЛОНЕНИЯ ПАРАМЕТРОВ
ЭЛЕМЕНТОВ ПРИ РАСЧЕТЕ ТРЦ

 Известны случаи, когда тональные рельсовые цепи,
отрегулированные по утвержденным нормалям и отве�
чающие всем эксплуатационным требованиям, тем не
менее работают неустойчиво. Пытаясь найти причину
такого явления, специалисты лаборатории ЛАПРиМ
ПГУПС решили установить характер влияния отклоне�
ния параметров каждого элемента ТРЦ как в отдельно�
сти, так и в совокупности на условия передачи сигна�
лов тональной частоты в рельсовых цепях.

С этой целью были проведены специальные иссле�
дования. Их задачей являлось нахождение таких зна�
чений параметров, сочетание которых максимально бла�
гоприятно и максимально неблагоприятно для протекания
электрического тока в рельсовой цепи от генератора к
путевому приемнику.

При этом анализировалось влияние допустимого от�
клонения параметров элементов станционных и пере�
гонных ТРЦ (резисторов, конденсаторов, кабельной ли�
нии (удельного сопротивления и удельной емкости),
путевых приемников) от номинальных значений, кото�
рые используются в настоящее время при проектиро�
вании систем ЭЦ и АБ [2].

Влияние элементов, содержащих индуктивности
(дроссель�трансформаторы, путевые трансформаторы
и др.), параметры которых зависят от ряда внешних
факторов (помех, создаваемых системами тягового элек�
троснабжения, асимметрии тягового тока на условия
передачи сигналов тональной частоты в рельсовых ли�
ниях и др.), требует дополнительных исследований.

В результате исследований было определено, что

влияние отклонения параметров элементов на условия
передачи сигнала тональной частоты неоднозначно. Вли�
яние отклонения емкости конденсатора (рис. 1) зависит
от длины кабеля релейного или питающего конца, где
расположен данный конденсатор. На длинах кабеля от
1000 до 4500 м увеличение емкости конденсатора при�
водит к увеличению расчетного напряжения на выходе
генератора. После 4500 м зависимость меняется: уве�
личение емкости конденсатора приводит к уменьше�
нию расчетного напряжения на выходе генератора.

Влияние отклонения сопротивления защитного ре�
зистора Rз, находящегося в ответвлении (например, во
входном сопротивлении смежной или соседней рельсо�
вой цепи [1], [3]), зависит от длины рельсовой линии
данного ответвления (рис. 2). До 400 м увеличение
сопротивления резистора RЗ приводит к уменьшению
расчетного напряжения на выходе генератора. Зависи�
мость между UГ и RЗ меняется на противоположную
при длине ответвления, примерно равной 450 м, а при
длине более 800 м отклонение сопротивления резисто�
ра защиты перестает оказывать какое�либо влияние.

Влияние отклонения параметров всех элементов
станционной и перегонной рельсовой цепи на расчет�
ную величину напряжения генератора UГ показано на
рис. 3 и 4 соответственно. Были рассмотрены следую�
щие варианты:

ВН – все элементы имеют номинальное значение.
Значение сопротивления изоляции рельсовой линии Rи
принимается равным 50 Ом.км;

ВRи – все элементы имеют номинальное значение.

РИС. 1

Надежность и безопасность функционирования тональных рельсовых
цепей (ТРЦ) определяется рядом факторов, которые необходимо учитывать
при анализе работоспособности рельсовых цепей во всех режимах работы.
В существующих методах расчета регулировочных характеристик ТРЦ [1]
используются номинальные значения параметров элементов рельсовых
цепей [2]. В статье описывается метод расчета регулировочных характерис1
тик, в котором учитываются допустимые (до 10 и более процентов) отклоне1
ния от номинальных значений электрических параметров элементов ТРЦ.
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Значение сопротивления изоляции рельсовой линии RИ
принимается минимальным (1 Ом.км на перегонах и
0,5 Ом.км на разветвленных рельсовых цепях станции);

ВК – удельное сопротивление и емкость кабелей,
входящих в схему замещения, уменьшаются на вели�
чину, определяемую ГОСТом;

ВС – емкость всех конденсаторов в схеме кодирова�
ния, входящих в схему замещения, изменяется таким
образом, что приводит к ухудшению условий для пере�
дачи тонального сигнала в данной рельсовой цепи;

ВRк – сопротивления всех резисторов RК, входящих
в схему замещения, изменяются таким образом, что
приводят к ухудшению условий для передачи тонально�
го сигнала в данной рельсовой цепи. При этом сопро�
тивление изоляции рельсовой линии RИ принимается
минимальным;

ВRз – сопротивления всех резисторов RЗ, входящих
в схему замещения, изменяются таким образом, что
приводят к ухудшению условий для передачи тонально�
го сигнала в данной рельсовой цепи;

ВПП – входное сопротивление путевого приемника
изменяется таким образом, что приводит к необходимо�
сти увеличения напряжения генератора для обеспечения
режимов контроля работы КРЦ данной рельсовой цепи;

ВΣ – для всех элементов, входящих в схему заме�
щения, задаются значения, приводящие к ухудшению
условий передачи тонального сигнала в данной рельсо�
вой цепи. При этом сопротивление изоляции рельсовой
линии RИ принимается минимальным.

РИС. 3 РИС. 4

Т а б л и ц а  1
Напряжение на путевом приемнике

Метод расчета
UПП, В

А Б В Г

min max min max min max min max

Без учета отклоне�
ния параметров 0,49 0,53 0,46 0,51 0,77 0,84 0,51 0,54
элементов РЦ
С учетом отклоне�
ния параметров 0,49 0,76 0,46 0,71 0,77 1,17 0,48 0,8
элементов РЦ

Т а б л и ц а  2
Напряжение на путе�

Метод расчета
вом приемнике UПП, В

ПП1 ПП2
min max min max

Без учета отклонения параметров
элементов РЦ 0,45 0,79 0,40 0,75
С учетом отклонения параметров
элементов РЦ 0,45 1,09 0,40 1,05

Следует сказать, что в вариантах ВК, ВС, ВRк, ВRз,
ВПП все элементы, кроме оговоренных, имеют номи�
нальные значения, а величина сопротивления изоляции
рельсовой линии RИ – 50 Ом.км.

Из рисунков видно, что до выполнения аналитичес�
ких расчетов достаточно сложно определить характер
влияния отклонений параметров как отдельных, так и
совокупности нескольких элементов конкретной рель�
совой цепи на ее регулировочные характеристики. Од�
нако такое влияние имеется и его необходимо учиты�
вать.

Автором разработан метод определения наихудше�
го и наилучшего сочетания параметров элементов рель�
совой цепи, соответствующего неблагоприятным и бла�
гоприятным условиям передачи энергии частотного
сигнала тональной частоты. Метод основан на выполне�
нии ряда расчетов регулировочных характеристик рель�
совой цепи при заданной частоте сигнала, фиксирован�
ной длине рельсовой и кабельной линии.

Для рельсовых цепей на станциях и перегонах учет
отклонения параметров элементов позволяет расши�
рить диапазон напряжений на путевых приемниках
(см. табл. 1 и 2 соответственно).

Применение данной методики для определения наи�
худших и наилучших сочетаний параметров элемен�
тов рельсовых цепей позволяет на этапе проектирова�
ния [4] выполнять расчет регулировочных характеристик
с учетом фактических отклонений значений парамет�
ров в допустимых пределах. Это обеспечит надежную и
устойчивую работу при гарантированном выполнении
всех режимов работы тональных рельсовых цепей.

Кроме того, предложенный метод дает возможность
анализировать и выявлять причины неустойчивой рабо�
ты «проблемных» рельсовых цепей при эксплуатации.
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НЕМЕЦКАЯ ТЕХНИКА
ИСПЫТАНА СИБИРСКИМИ
МОРОЗАМИ

В. МЮЛЛЕР,
системный интегратор
компании Siemens AG

 Испытания на станции Красно�
ярск�Восточный являются началом
совместной работы компаний
ОАО «РЖД» и Siemens AG по мо�
дернизации сортировочных станций
на территории России. Партнерами
компании Siemens AG в этом про�
екте стали Ростовский филиал ОАО
«НИИАС» и Красноярская дистан�
ция СЦБ.

Оборудование системы MSR32
на сортировочной станции Красно�
ярск�Восточный установлено с це�
лью тестирования его в суровых кли�
матических условиях. Согласно
«Правилам и нормам проектирова�
ния сортировочных устройств на же�
лезных дорогах колеи 1520 мм» эта
сортировочная станция находится в
пятой температурной зоне, где диа�
пазон температур составляет от
+25,8 до –30,6оC. При этом высота
покрова снега достигает 103 см. Обо�

рудование устанавливали в конце
января – начале февраля 2010 г., в
период суровых сибирских морозов.

В тесном сотрудничестве с ра�
ботниками РФ НИИАСа был выпол�
нен проект установки тестируемой
аппаратуры. В июле 2009 г. с Крас�
ноярской дорогой согласованы пос�
ледние его детали.

Наибольшие трудности возник�
ли при ввозе оборудования на тер�
риторию России. Из�за сложной та�
моженной процедуры его доставка
заняла более шести недель с нача�
ла оформления документов. После
получения всех необходимых ком�
понентов на станции Красноярск�
Восточный команда сотрудников
Siemens AG в составе А. Нойман�
на, М. Шлоссера и В. Мюллера при�
ступила к установке оборудования.

Подготовительные земляные ра�
боты для прокладки полевого кабеля

ОБМЕН ОПЫТОМ

РИС. 1

О. ПОДСОСОННАЯ,
технический эксперт
компании OY Siemens

На сортировочной стан1
ции Красноярск1Восточ1
ный Красноярской дороги
работники компании
Siemens AG проверили в
действии комплект на1
польных устройств систе1
мы MSR32. Разработан1
ная компанией модульная
микропроцессорная сис1
тема MSR32 предназначе1
на для автоматизации
сортировочных станций
любой категории. В 1991 г.
она была впервые введе1
на в строй на станции
Мюнхен в Германии и с
тех пор получила широ1
кое распространение на
железных дорогах стран
Европейского Содруже1
ства. Первый проект на
колее 1520 мм был реали1
зован на станции Вайдо1
тай в Литве в 2009 г.
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Для сбора и обработки данных
об отцепах, а также ведения стати�
стики сбоев и отказов напольного
оборудования в релейном помеще�
нии ГАЦ был установлен компоно�
вочный шкаф с оборудованием си�
стемы MSR32. Все напольное и
постовое оборудование системы
MSR32 (рис. 1) подключено парал�
лельно существующей системе
КСАУ СП так, чтобы оно не влияло
на работу сортировочной станции.
На рисунке приняты следующие
обозначения: GМ – весомер, LIG –
световая решетка, RTG – радар из�
мерения скорости, RL – радар из�
мерения длины отцепа, KG – колес�
ный датчик измерительного участка,
KTV – головной колесный датчик,
KTE – колесный датчик входа на
замедлитель, KTA – колесный дат�
чик выхода из замедлителя.

Программное обеспечение ими�
тирует реакции отсутствующего
замедлителя на посылаемые ему
команды, а сбой системы устраня�
ется после автоматической пере�
загрузки компьютеров системы.

На измерительном участке гор�
ки установлена световая решетка
для определения момента расцеп�

РИС. 2

РИС. 3

РИС. 4

ки вагонов, весомер для измерения
веса осей (рис. 2), а также радар
для измерения длины между осями
вагонов и длины всего отцепа. Два
колесных датчика, находящихся до
и после измерительного участка,
инициируют включение и выключе�
ние измерительного оборудования,
обнуление весомера, а также даль�
нейшую обработку данных в посто�
вом оборудовании системы.

Перед замедлителем размещен
радар (рис. 3) для измерения ско�
рости при входе и выходе из зоны
замедлителя, а также постоянного
контроля скорости отцепа при про�
ходе его рабочей зоны. Головной
колесный датчик перед замедли�
телем и датчики входа и выхода
(рис. 4) из зоны действия замедли�
теля предназначены для включения
и выключения радара и дальней�
шей обработки данных в постовом
оборудовании (рис. 5). Кроме это�
го, независимо от радара при помо�
щи головного колесного датчика и
датчика входа измеряется скорость
входа отцепа на замедлитель. Вся
полученная системой MSR32 ин�
формация архивируется и контро�
лируется сотрудниками компании
Siemens AG.

Работы по установке оборудо�
вания проводились совместно с рос�
сийскими коллегами. Порой прихо�
дилось работать при температурах
до –38°С. Однако, несмотря на не�
благоприятные погодные условия и
связанные с ними задержки, со�
трудникам компании Siemens AG
удалось за одну неделю завершить
работу и запустить весь комплект
тестируемого оборудования.

Хочется особо подчеркнуть про�
фессиональную поддержку специ�
алистов Красноярской дороги: на�
чальника дистанции Ю.В. Бияка,
старшего электромеханика А.А. Фи�
липпова и начальника горки
С.В. Соловьева, которые помогали
в решении всех возникавших в ходе
работ технических и организацион�
ных вопросов.

и размещения фундаментов для на�
польного оборудования были выпол�
нены силами работников дистанции.
Немецкие коллеги установили и под�
ключили привезенные устройства.

В комплект оборудования вош�
ли колесные датчики, радары, ве�
сомер и световая решетка.

РИС. 5
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КОНКУРС МОЛОДЫХ СВЯЗИСТОВ
В ТРУДОВЫХ КОЛЛЕКТИВАХ

 «Целью нашего конкурса являет�
ся, прежде всего, формирование у
молодого поколения приверженно�
сти интересам компании ОАО
«РЖД», развитие и стимулирова�
ние творческой активности, повы�
шение уровня технической грамот�
ности, а также вовлечение
молодежи в процесс поиска новых
идей в совершенствовании органи�
зационных и технологических про�
цессов, – сказал начальник дирек�
ции связи А.Е. Горбунов в
приветственном слове участникам
конкурса. – Общение с молодежью
в таком формате мы проводим в
первый раз. Думаю, это мероприя�
тие позволит опровергнуть мнение
об инертности, безразличии и бе�
зынициативности молодого поколе�
ния».

Конкурсантам предстояло пре�
одолеть испытания в четырех но�
минациях: конкурс проектов, до�

РЦС» (инженер и электромеханик
Самарского РЦС И.А. Мельников и
М.Н. Якушев);

«Удаленный видеомониторинг
комнат связи на постах ЭЦ, не име�
ющих постоянного обслуживающе�
го персонала» (электромеханик
Уфимского РЦС М.Ю. Козлов);

«Мобильная регламентно�техни�
ческая группа» (электромеханик и
инженер Ульяновского РЦС Е.С.
Водолазский и А.С. Белый);

«Дистанционное обучение работ�
ников региональных центров свя�
зи» (заместитель начальника и ве�
дущий инженер ЦТУ Самарской
дирекции связи А.В. Васильев и А.В.
Лапшов).

Наибольшего внимания собрав�
шиеся удостоили проект дистанци�
онного обучения. Ведь не секрет,
что молодые специалисты в первые
годы работы испытывают значи�
тельный дефицит знаний и практи�

В первый день апреля в Самаре  на тер1
ритории регионального центра связи
состоялся профессиональный конкурс
молодых специалистов. В нем приняли
участие шесть команд: Самарской дирек1
ции и всех региональных центров – Пен1
зенского, Сызранского, Самарского,
Уфимского и Ульяновского. В жюри
конкурса вошли: начальник дирекции

машнее задание, спортивная под�
готовка и интеллектуальная борь�
ба. Участники заметно волновались
в преддверии состязаний: каждой
команде хотелось быть лучшей!

Первый этап конкурсной про�
граммы – презентация молодежных
проектов. Их было семь:

«Организация технологической
радиосвязи на основе стандарта
GSM�R на участке Пенза – Куз�
нецк» (разработчики: электромеха�
ники Пензенского РЦС М.В. Филю�
ков и С.Ю. Кобзев );

«Оптимизация работы центра
технического обслуживания и ре�
монтно�восстановительных бригад»
(электромеханик Сызранского РЦС
Д.В. Зуйков);

«Модернизация спецодежды для
зимнего периода» (электромеханик
Самарского РЦС Е.А. Щеглова);

«Сервер защищенного файлово�
го хранилища дирекции связи и

Все участники
конкурса

А.Е. Горбунов, его первый заместитель
А.В. Елчев и главный инженер
М.В. Страшнов, заместители начальника
В.И. Пекин и Т.В. Комарова, заместитель
председателя профсоюзной организации
Т.П. Плохотникова и председатель Совета
молодых специалистов А.В. Комаров,
инженер по подготовке кадров дирекции
связи Ю.С. Старкова.
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ческих навыков, а опытные сотруд�
ники нередко нуждаются в допол�
нительных знаниях в части разви�
тия средств телекоммуникаций,
внедрения IР технологий и др.

Существующая сегодня техноло�
гия обучения не дает четкого и ясно�
го представления, насколько понят�
ным и доступным оказался материал
для слушателей. Чтобы улучшить
ситуацию, авторы проекта предло�
жили на базе системы дистанцион�
ного обучения выстроить следующую
цепочку действий. Сначала специа�
листы РЦС должны сформировать
некую потребность в знаниях и про�
информировать о ней через комму�
никационную среду инженера по обу�
чению. Согласно заявленной
потребности разрабатывается тема�
тика, и инженер по обучению уча�
ствует в подготовке необходимых
методических материалов. Они вык�
ладываются на сайт и становятся
доступными для самостоятельного
изучения, т. е. урок можно скачать
с сервера и смотреть его неограни�
ченное число раз.

Реализация проекта предпола�
гает следующие этапы: определе�
ние потребности в обучении (чему
учить, сроки, время для обучения),
подготовка материально�техничес�
кой базы, определение аудитории
слушателей и проведение обучения.
На завершающем этапе качество
обучения будет проверяться при
помощи аналитических возможно�
стей системы ЕСМА.

Интерес вызвал и проект мо�
бильной регламентно�технической
группы. Для ускорения доставки и
улучшения качества ремонта при�
боров радиосвязи авторы предло�
жили оборудовать под передвиж�
ную лабораторию машину на базе
шасси КамАЗ, оснастив ее дизель�
генератором и необходимым инст�
рументарием. При этом разработ�
чики предусмотрели и внутреннее
оформление лаборатории, где вы�
делили пространство для рабочего
места и размещения компактной
кухни.

Идея была продиктована слож�
ностями с доставкой оборудования

из�за сокращения числа поездов на
Ульяновском отделении. В связи с
этим возвращения приборов после
ремонта приходилось ждать неде�
лями. Мобильная лаборатория, по
мнению авторов, поможет решить
эту проблему.

Высокую оценку заслужил и про�
ект о модернизации спецодежды, в
котором было предложено изменить
подход к ее выбору с учетом стиль�
ного дизайна и удобства в исполь�
зовании.

Именно эти проекты жюри по�
считало лучшими и присудило им
соответственно первое, второе и
третье места.

Все представленные проекты
прокомментировали компетентные
специалисты. Они подсказали мо�
лодым разработчикам пути дальней�
шего совершенствования предло�
женных решений. Организаторы
конкурса предложили эти проекты
после некоторой доработки выста�
вить на дорожный конкурс «Новое
звено», который по инициативе ОАО
«РЖД» недавно стартовал на сети
дорог.

Следующая номинация конкур�
сной программы – «Домашнее за�
дание». Конкурсанты готовились к
этому этапу заранее, причем им
пришлось освоить некоторые пре�
мудрости операторского и актерс�
кого мастерства. Нужно было сде�
лать кинозарисовку из жизни
своего регионального центра (дирек�
ции связи), отсняв видеоролик на
тему «А у нас в РЦС…». Также
нужно было придумать для коман�
ды название, логотип и девиз.

Участникам представилась воз�
можность рассказать о своих за�
дачах и проблемах. Они в полной
мере использовали эту возмож�
ность, блеснув не только способно�

О проекте «Сервер защищенного файлового хранилища
дирекции связи и РЦС» рассказывает инженер Самарского РЦС
И.А. Мельников

Молодые специалисты Ульяновского РЦС А.С. Белый и
Е.С. Водолазский  защищают проект «Мобильная
регламентно*техническая группа»

Домашнее задание демонстрирует команда Пензенского РЦС
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стью рационально мыслить, но и
чувством юмора и театральным
мастерством.

Так, о перипетиях ремонта обо�
рудования, компьютерных бедах и
«жестокости» системных админист�
раторов поведали члены команды
Самарской дирекции связи. Масш�
табам борьбы с расхитителями во�
локонно�оптического кабеля в
РЦСовском государстве уделили
внимание ульяновцы. Трудностям в
нелегкой судьбе начинающего свя�
зиста посвятили фильм уфимцы,
сделав его в виде интерпретации ки�
нокомедии Леонида Гайдая «Опера�
ция «Ы» и другие приключения Шу�
рика». Горестные скитания молодого
специалиста сначала по этажам
РЦС, потом по просторам железной
дороги, по колено в снегу, в страст�
ном желании «организовать связь»
окончились словами: «А у нас у всех
сотовые телефоны».

Похожие аналогии, но под час�
тушечные ритмы продемонстриро�
вали пензенские связисты. Мобиль�
ность и музыкальность своих
бригад показала молодежь Самар�
ского РЦС. Сызранская команда
поведала об одном дне из жизни
своего подразделения, когда про�
цесс восстановления связи сопро�
вождался вспышками молний.

По завершению второго этапа
председатель конкурсной комиссии,
начальник дирекции А.Е. Горбунов
резюмировал: «Мы, конечно, зна�
ли, что наша молодежь талантли�
ва, но сегодня лишний раз убеди�
лись в ее разносторонних
способностях, умении проявлять
себя не только на профессиональ�
ном, но и певческом, и актерском,
и режиссерском поприщах».

Затем молодежь продемонстри�
ровала  спортивное мастерство, но
окончательно расставила команды
по местам последняя номинация –
«Интеллектуальная игра». Участни�
кам каждой команды предстояло
доказать умственное превосходство
над другими. Вопросы нередко были,
как говорится, с подвохом. Один из
них, например, звучал так: «При
проведении социологического опро�
са офисных работников 25 процен�
тов респондентов посчитали, что не�
исправность этого оборудования
может привести к остановке рабо�
чего процесса. О каком оборудова�
нии идет речь?» Ответ оказался, с
одной стороны, неожиданным,  с
другой – близким и понятным каж�
дому: микроволновая печь и элект�
рический чайник. Были и конкрет�

ные задачи по охране труда и по�
жарной безопасности.

Жюри оценивало не только пра�
вильность ответов, но и их ориги�
нальность. Лучшими интеллектуа�
лами были признаны члены
команды Самарского РЦС.

По результатам всех испытаний
лидером в общекомандном зачете
стали ульяновские связисты, они
же  удостоились своеобразного
РЦСовского «Оскара» за лучший
фильм. Второе место заняли свя�
зисты Самарского РЦС, третье –
уфимская молодежь, аутсайдером
оказалась команда Сызранского
РЦС.

Участники команд, не вошедших
в тройку победителей, тем не ме�
нее не расстроились. «В следую�
щий раз подготовимся основатель�
нее и обязательно выиграем, –
разумно рассуждали они. – Будет
повод встретиться вновь». Таким
образом, хорошо всем известное
выражение: «главное не победа, а
участие» на этот раз приобрело но�
вый смысл.

Как сообщили устроители кон�
курса, главная цель, которую они
преследовали при организации ме�
роприятия, – объединение молоде�
жи, сплоченность ребят из разных
региональных центров, а также со�
здание мощной команды будущих
управленцев. Что ж, результаты
показали, что связистам это впол�
не удалось.

Подтверждают эту мысль и выс�
казывания участников конкурса.

Александр Матвеев, электро1
механик Уфимского РЦС:

«На конкурсе мне понравилось
оперативное решение всех органи�
зационных вопросов. Все сложи�
лось удачно – мы заняли почетное
третье место, так что не зря гото�
вились около полутора месяцев.
Хочется отметить, что нас активно
поддерживало наше руководство.

Все команды старались и про�
демонстрировали максимум своих
возможностей. Многие участники не
ожидали, что это мероприятие бу�
дет не только серьезным, но и ве�
селым. Можно сказать, что первый
блин не оказался комом!».

Евгений Водолазский, элект1
ромеханик Ульяновского РЦС:

«Мероприятие, честно говоря,
удивило. Получилось, как в пого�
ворке: и других посмотрели и себя
показали. Зато теперь знаем, на�
сколько интересно общаться друг
с другом, встречаться и обсуждать
проблемы, совместно находить пути

их решения. И все это делать лег�
ко, весело, непринужденно. Гото�
вились к конкурсу тщательно, со�
вмещая работу и репетиции. Иной
раз до глубокой ночи засиживались,
учили роли, монтировали фильм».

Сергей Кобзев, электромеха1
ник Пензенского РЦС:

«Конкурс мне понравился. Здесь
можно было посмотреть достиже�
ния других. Представленные проек�
ты показали, что мы, молодые спе�
циалисты, имеем определенный
объем знаний и стремимся к их обо�
гащению. Очень хочется реализо�
вать наши задумки. Также хотелось
бы, чтобы проведение подобного ме�
роприятия стало доброй традицией.
Это нужно, прежде всего, для того
чтобы мы могли лучше узнавать друг
друга, обмениваться идеями и мне�
ниями, советоваться по различным
вопросам. Спасибо организаторам
за подготовку конкурса, мы не про�
стаивали ни секунды, все было рас�
писано до мелочей».

Денис Зуйков, инженер Сыз1
ранского РЦС:

«От проведенного конкурса ос�
талось много положительных впе�
чатлений. Честно говоря, не ожи�
дал получить столько эмоций!
Энергетика подзаряжает каждого
из нас на дальнейшую работу и по�
иск нового. Подобные мероприятия
сплачивают молодежь, способству�
ют потенциальному развитию, при�
чем не только в узкоспециальной
сфере. Ведь никто не думал, что
мы способны снять ролик, написать
к нему сценарий и так далее. Ока�
залось – можем, и даже очень не�
плохо!».

Надо отметить, что устроители
конкурса позаботились и о призах
для победителей. Так, для лидеров
конкурса проектов были предус�
мотрены денежные премии, за до�
машнее задание – все члены ко�
манды�победительницы получили
по  USB�накопителю, за спортив�
ные достижения – фотоальбомы, а
за победу в интеллектуальной игре
– книги по психологической прак�
тике. Но главные призы – кубки и
почетные грамоты – достались, как
и положено, победителям в коман�
дном зачете.

Конкурс завершился принятием
решений, в которых в том числе
отмечено, что в будущем году в
ЦТУ следует внедрить в систему
технического обучения  работников
Самарской дирекции связи проект
по дистанционному обучению.

Г.  ПЕРОТИНА
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В ТРУДОВЫХ КОЛЛЕКТИВАХ

И ОТДЫХ, И НАКАЛ СТРАСТЕЙ
Коллектив Пугачевской дистан1
ции Приволжской дороги спра1
ведливо может гордиться не толь1
ко результатами своей работы, но
и спортивными достижениями.

 Команда дистанции с энтузиаз�
мом участвует во всех спортивных
соревнованиях, проводимых проф�
союзной организацией Саратовско�
го отделения. Следует сказать, что
из года в год они становятся все
масштабнее как по разнообразию
видов спорта, так и по количеству
участников. В программу спартаки�
ад входят состязания по мини�фут�
болу, волейболу, стрельбе из пнев�
матической винтовки, дартсу,
кроссу, силовому экстриму. Из зим�
них видов все более популярным сре�
ди молодежи становится биатлон.

Борьба за победу всегда бывает
очень напряженной, поскольку мно�
гие команды по силам не уступают
друг другу. Победа в каждом из
видов спорта приносит заветные
очки, сумма которых для Пугачевс�
ких эсцебистов часто становится
призовой.

При поддержке своих многочис�
ленных болельщиков из числа кол�
лег по работе последние несколько
лет спортсмены Пугачевской дис�
танции регулярно занимают призо�
вые места на всех спартакиадах
Саратовского отделения. В их ак�
тиве много дипломов, завоеванных
в индивидуальном зачете, есть ко�
мандные кубки за I, II и III места.

В спортивных баталиях честь
родной дистанции отстаивают по�
стоянные участники сплоченной ко�
манды: Камиль Абубикеров, Рамиль
Юскеев, Владимир Ча�Син�Ша, Ва�

лерий Ткаль, Рафаэль Янгалычев,
Олег Богомолов, Андрей Кузьмин,
Гульмира Аюпова, Светлана Зими�
на, Елена Коблова. Наряду с уже
опытными спортсменами�любителя�
ми, традиционно принимающими
участие в спартакиадах, участву�
ют и новички, вдохновленные успе�
хами своих сослуживцев. Всего ко�
манда Пугачевской дистанции СЦБ
насчитывает 20 человек.

Всегда до предела накаляются
страсти на беговых дорожках ста�
диона – два последних года сопер�
никам не удается сместить эсцеби�
стов из Пугачевска с первого места
на пьедестале в легкоатлетической
эстафете. В первую очередь это
заслуга молодого специалиста от�
дела технической документации
Гульмиры Аюповой, демонстриру�
ющей прекрасную спортивную под�
готовку. Гульмира из семьи про�
фессиональных спортсменов и
сама с детства дружит с физкуль�
турой. Не было ей равных и в зим�
них соревнованиях по биатлону. В
2008 г. девушка, успешно отстре�
ляв боекомплект, пришла к фини�
шу первой.

Для электромехаников СЦБ Ра�
миля Юскеева и Валерия Ткаля за�
нятия физкультурой не просто по�
лезное времяпрепровождение: на
протяжении уже многих лет они се�
рьезно увлечены волейболом и ре�
гулярно оттачивают свои игровые
навыки в спортивном зале местной
средней школы, где они тренируют�
ся. Спортивные успехи молодых
людей на дорожных и городских
спартакиадах не остались не заме�
ченными. В мае прошлого года они

были приглашены в сборную коман�
ду Приволжской дороги по волей�
болу. На плечи Рамиля и Валерия
легла большая ответственность –
бороться в Красноярске предстоя�
ло за Кубок президента ОАО
"РЖД". Все 17 команд были на�
строены очень решительно, и по�
этому каждый матч представлял
собой захватывающее и увлека�
тельное зрелище. С учетом того,
что дорожная команда была сфор�
мирована перед самым отъездом,
восьмое место волейболистов При�
волжской – это достаточно непло�
хой результат.

– Несмотря на явное превосход�
ство некоторых соперников мы все�
гда старались выложиться на все
сто и не стали для лидеров проход�
ной командой, – уверен Валерий
Ткаль.

Среди Пугачевских спортсменов
много молодых людей, которые, не
имея каких�либо определенных
спортивных увлечений и навыков,
принимают участие во всех стар�
тах. Достигнутые успехи нередко
удивляют даже их самих, оставляя
яркие, незабываемые впечатления.

Ловко научились метать дроти�
ки представительницы прекрасной
половины команды пугачевцев –
электромеханики РТУ Елена Коб�
лова и Светлана Зимина. Благодаря
их сноровке и натренированным в
процессе регулировки реле рукам
призовая копилка команды попол�
нилась дипломами за первое место
в 2008 г. и третье место в прошлом
году в соревнованиях по дартсу.

– Я даже и не предполагала, что
такие специфические производ�

Стрельба по мишени Гульмиры и Нурии Аюповых всегда
приносила команде заветные очки

Рамиль Юскеев и Валерий Ткаль после тренировки
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ственные навыки пригодятся мне
где�нибудь еще, кроме КИПа, – по�
ведала Елена Коблова.

Соревновались в меткости
стрельбы по мишени с десятимет�
рового расстояния Владимир Ча�
Син�Ша и сестры Аюповы – уже
упомянутая Гульмира и Нурия. Не�
смотря на то что в повседневной
жизни они нечасто берут в руки
пневматическую винтовку, их ре�
зультаты всегда были вполне при�
личными и приносили команде за�
ветные очки. Солидных успехов
здесь достиг старший электроме�
ханик Владимир Ча�Син�Ша – пос�
ледние несколько лет он традици�
онно занимает вторую ступеньку
на пьедестале почета.

– В этом сезоне обязательно
постараюсь максимально сконцен�

трироваться на огневом рубеже и
все�таки завоевать первое место,
– поделился планами Владимир.

В таком зрелищном виде
спорта, как мини�футбол, всем бо�
лельщикам особо запомнился фи�
нал 2008 года. Электромеханики
Олег Богомолов, Виктор Голованов,
Геннадий Терехин и диспетчер Ра�
фаэль Янгалычев даже при явном
перевесе в пользу противника не
прекращали бороться до последне�
го свистка судьи. Чтобы сдержать
штурм эсцебистов и все�таки со�
хранить победу, путейцам в конце
матча пришлось отказаться от при�
вычной атакующей игры и уйти всей
командой в глухую оборону у своих
ворот.

Всегда азартно проходят сорев�
нования и по силовым видам. Элек�

тромеханик КТСМ Пугачевской ди�
станции Камиль Абубикеров сумел
по 30 раз каждой рукой выжать 30�
килограммовую гирю и вошел в пя�
терку сильнейших на Саратовском
отделении. Несмотря на всю мощь
главного силача команды резуль�
таты эсцебистов в конкурсе по пе�
ретягиванию каната, к сожалению,
достаточно скромные. Но команда
никогда легко не сдается на ми�
лость победителя – даже если от�
дельные участники от усталости
уже рухнули на газон, устоявшие
продолжают бороться до конца.

Стоит отметить, что ощутимую
помощь в приобретении спортивной
формы и инвентаря, памятных по�
дарков оказывает  профком Пуга�
чевской дистанции. Приобщение сво�
их работников к здоровому образу
жизни поддерживает и начальник ди�
станции Анатолий Мишкин, которо�
го зачастую можно увидеть в рядах
самых азартных болельщиков.

– Я бы и сам с удовольствием
погонял мяч – ведь это и отдых, и
здоровье, и накал страстей. Но, к
сожалению, времени пока не хва�
тает, – сетует он. – А ребята – все
молодцы!

Положительная энергетика от
очередных спортивных побед пози�
тивно отражается и на работе все�
го коллектива – на протяжении уже
многих лет Пугачевская дистанция
СЦБ является лидером по многим
производственным показателям. По
итогам прошлого года пугачевцы
заняли второе место среди 12 дис�
танций Приволжской дороги.

Сейчас пугачевские спортсмены�
эсцебисты живут в ожидании новых
стартов и побед!

Д. СЕЛИВЕРОВ

Мужчины команды Пугачевской дистанции. В верхнем ряду (слева на право):
Юрий Ча*Син*Ша, Николай Абрамов, Андрей Кузьмин, Рафаэль Янгалычев,
Владимир Ча*Син*Ша, Камиль Абубикеров. В нижнем ряду: Сергей Ревизцев,
Рамиль Юскеев, Олег Богомолов, Анатолий Решетов

Награды в руках постоянных членов команды: Андрея Кузьми*
на, Рафаэля Янгалычева, Олега Богомолова, Валерия Ткаля,
Светланы Зиминой, Николая Абрамова, Гульмиры Аюповой

Валерий Ткаль (справа) и Рамиль Юскеев (четвертый слева)
боролись в составе сборной команды Приволжской дороги
по волейболу за Кубок президента ОАО «РЖД»
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ИНФОРМАЦИЯ

ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ АВТОМАТИКИ
СТРАН ЕВРОСОЮЗА
(Обзор материалов международного
конгресса «Signal+Draht»)

С.В. ВЛАСЕНКО,
доцент ОмГУПС, канд. техн. наук
О.А. НАСЕДКИН,
заведующий испытательным
центром ПГУПС, канд. техн. наук
А.Б. НИКИТИН,
руководитель центра компьютерных
железнодорожных технологий,
доктор техн. наук

 На девятом конгрессе присутство�
вало около 330 участников из 15
различных стран. Среди них пред�
ставители:

фирм�разработчиков – Siemens,
Alstom, Scheidt & Bachman, Thales
Rail Signalling Solution, Bombardier,
Signal & System Technik, Frauscher,
Pintsch Bamag, GE Transprtation
Systems, Invensys Rail Ltd, Istanbul
Ulasim A.S.;

науки – Technische Universita
..

t
Braunschweig, Technische Universita

..
t

Dresden, Forschungsinstitut fu
..

r
Rationalisierung, Universita

..
t Kassel,

Петербургский государственный уни�
верситет путей сообщений;

администрации железных дорог
– DB Netz AG, Bundesamt fu

..
r Verkehr,

East Japan Railway Co, Finnish Rail
Administration, Slovenian Railways;

испытательных и экспертных цен�
тров – Dr. Graband & Partner, TUV
Rheinland Inter Traffic.

Рассматриваемая тематика конг�
рессов отражает проблемы, с кото�
рыми сталкиваются администрация
европейских железных дорог, разра�
ботчики, проектировщики, эксплуа�
тационники при реализации процес�
сов интеграции. Это, прежде всего,
вопросы разработки единых норма�
тивных документов, повышения кон�
курентоспособности, технического
оснащения транспортных коридоров,
проблемы разработки, внедрения и
эксплуатации систем на новой эле�
ментной базе и др. Об этом свиде�
тельствуют темы конгрессов преды�
дущих лет: «Европейские железные
дороги и новые нормативные доку�
менты» в 2001 г., «Безопасность же�
лезных дорог: Европа ставит новые
требования» в 2005 г., «Процессы
обновления и старения технических
средств обеспечения безопасности
движения поездов» в 2006 г., «Нуж�
даются ли Европейские железные до�
роги в гармонизации требований и
правил в области железнодорожной
автоматики?» в 2008 г.

Ежегодный анкетный опрос уча�
стников конгресса показывает, что
интерес к таким темам весьма вы�
сок. Объяснить это можно следую�
щим. Фирмы, представители кото�
рых выступают с докладами, сегодня
являются ведущими в области ши�
рокого спектра систем и устройств
железнодорожной автоматики. Дос�
таточно длительный срок эксплуа�
тации систем на электронной эле�
ментной базе в европейских странах
показал основные проблемы, с кото�
рыми сталкиваются администрации
железных дорог. Объединение евро�
пейских государств привело к необ�
ходимости утверждения общих пра�
вил разработки, проектирования и
допуска систем в эксплуатацию. Со�
здание транспортных коридоров по�
требовало решения проблемы совме�
стимости технических средств, а
конкуренция с другими видами транс�
порта – значительного удешевления
продукции для железных дорог, а так�
же сокращения сроков ее разработ�
ки и допуска в эксплуатацию.

Проблемы, которые возникают
перед европейскими специалиста�
ми сигнальной техники, близки рос�
сийским железнодорожникам. Так,
с начала 2000 г. на российских до�
рогах идет интенсивное обновление
систем и устройств. И хотя опыт
эксплуатации современных отече�
ственных систем составляет 8–10
лет Департамент автоматики и те�
лемеханики ОАО «РЖД» уже се�
годня поднимает вопросы, связан�
ные со сроками службы новых
систем, их техническим содержани�
ем, унификацией интерфейсов, фор�
мированием эксплуатационно�техни�
ческих требований и др. В связи с
этим рассмотренный перечень воп�
росов в формате шестого конгрес�
са, проходившего под названием
«Инновация и старение технических
средств обеспечения безопасности»,
интересен и для российских специа�
листов.

Ежегодно в г. Фульда
(Германия) проходит
встреча специалистов
в области разработки
и эксплуатации сис1
тем управления и
обеспечения безопас1
ности движения поез1
дов. Начало традиции
проведения симпозиу1
мов, впоследствии
получившим статус
международных конг1
рессов, было положе1
но в 1992 году.
В октябре прошлого
года состоялся оче1
редной, девятый по
счету международный
конгресс. Его тема
«Применение решений
промышленной авто1
матики в области раз1
работки систем же1
лезнодорожной
автоматики», как и в
предыдущие годы,
привлекла внимание
специалистов веду1
щих мировых фирм –
разработчиков сиг1
нальной техники,
представителей адми1
нистраций железных
дорог и науки.
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Так, при обзоре общей ситуации,
сложившейся на немецких желез�
ных дорогах (DBNetzAG), было по�
казано, что в эксплуатации исполь�
зуются технические средства
разных исполнений. Общая картина
технической оснащенности желез�
ных дорог Германии системами цен�
трализаций различных поколений
представлена на рис. 1. Необходи�
мый уровень обновления техничес�
ких средств показан штриховой ли�
нией.

В рамках этой темы на конгрес�
се были выделены следующие про�
блемы.

Техническая поддержка старых
систем – механических и электроме�
ханических. Эти системы вводились
в эксплуатацию вплоть до 2000 г. С
учетом возможных сроков их эксп�
луатации необходимость
технической поддержки будет со�
храняться еще длительное время.

Подготовка эксплуатационного
персонала. Техническое обслужива�
ние старых систем ориентировано
на специалистов старшего поколе�
ния. У молодого поколения отсут�
ствует мотивация к изучению сис�
тем старого типа.

Техническое обновление систем
железнодорожной автоматики. На
примере электрической централиза�
ции видно, что в обновлении нужда�
ются не только старые системы (ме�
ханические, электромеханические,
релейные системы), сроки эксплуа�
тации которых составляют 50–60 лет,
но и электронные, вводимые в 70–
80�е годы прошлого столетия. Срок
эксплуатации последних составля�
ет в среднем 20–25 лет.

Быстрое моральное старение
элементной базы и зависимость раз2
работчика систем автоматики от из2
готовителя электронных компонен2
тов. Реальные сроки эксплуатации
новых систем по мере совершен�
ствования элементной базы сокра�
щаются. Зависимость изготовителей
устройств и систем автоматики от
изготовителей электронных компо�
нентов приводит либо к выводу из
эксплуатации системы при невоз�
можности их восстановления, либо
к дополнительной закупке компонен�
тов и узлов, что влияет на ее сто�
имость.

Принимая во внимание этот факт
и учитывая возможные темпы об�
новления технических средств СЦБ,
участники конгресса единогласно
высказали мнение, что при сохра�
нении ситуации в отрасли темпы ста�
рения устройств будут опережать

темпы обновления. Поэтому ряд док�
ладов был посвящен вопросу сокра�
щения сроков разработки и модер�
низации систем.

Как полагают участники симпо�
зиума, это может быть решено за
счет следующих мероприятий:

построения систем по модульно�
му принципу, позволяющему модер�
низировать не меняя всю систему,
а только отдельные модули;

применения в системах желез�
нодорожной автоматики, где это до�
пустимо, промышленных техничес�
ких средств;

использования для специализа�
ции технических средств программ�
ного обеспечения;

разработки единых требований
при реализации интерфейсов в пре�
делах системы и ее увязки с други�
ми.

Тематика восьмого международ�
ного конгресса была посвящена про�
блеме формирования единых требо�
ваний к системам управления в
рамках европейских стран. По этому
вопросу были высказаны разные
мнения. Так, например, профессор
Института железнодорожного транс�
порта и транспортной безопасности
Технического университета Браунш�
вейга господин Йорн Пахль в своем
докладе показал, что различия в эк�
сплуатационных требованиях стран
европейского содружества очень зна�
чительны и они имеются прежде все�

го в терминологии. Существенны так�
же различия в сигнализации, прави�
лах эксплуатации, инструкциях. На
примере формирования единых тре�
бований немецких железных дорог
после объединения Германии было
показано, что на реализацию этой
задачи ушло 18 лет. По мнению про�
фессора Пахля, вопрос гармониза�
ции эксплуатационных требований на
сегодняшний день не является пер�
востепенным, поскольку не служит
препятствием к достижению интеро�
перабельности. Этому, прежде все�
го, способствует применение техни�
ки СЦБ, в которой сопряжение
различных требований может быть
выполнено на уровне программного
обеспечения.

Тем не менее, в ряде докладов
прозвучали предложения, позволя�
ющие решить задачу гармонизации,
по крайней мере, для транспортных
коридоров.

Для решения этой проблемы пре�
дусмотрена реализация проекта
INESS (Integrated European Signalling
System) – проект интеграции сис�
тем сигнализации в Европе. В рам�
ках проекта INESS, который рас�
считан на три года, будут работать
семь групп для решения следующих
задач: систематизации эксплуата�
ционно�технических требований раз�
личных железных дорог, определе�
ние единых требований к форматам
данных и методам передачи данных,
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общей архитектуре систем управ�
ления и интерфейсам взаимодей�
ствия, процедурам проверки, допус�
ка и сертификации систем.

Содержание еще одного проекта
было представлено в докладе пред�
ставителя немецких железных до�
рог Андреаса Буземана. Докладчик
отмечал, что при сохранении имею�
щихся подходов к разработке сис�
тем эксплуатационные расходы бу�
дут постоянно возрастать (рис. 2).
Причин для этого несколько: расту�
щие издержки технического обслу�
живания из�за старения устройств,
а также разнотипность устройств и
систем; увеличение фонда оплаты
труда для привлечения более квали�
фицированного персонала на фоне
незначительного эффекта от вне�
дрения новых систем.

Чтобы обеспечить конкурентос�
пособность железных дорог по от�
ношению к другим видам транспор�
та, необходимо идти по пути
сокращения расходов. Что касает�
ся систем управления, то общее со�
кращение расходов, связанных с
жизненным циклом системы, долж�
но составить 50 %. На решение этой

задачи направлен проект NeuPro,
который реализуется в пределах же�
лезных дорог Германии и является
основным в общей программе повы�
шения качества и рентабельности.

Рассмотрим основные направле�
ния проекта.

Выбор оптимальной структуры
системы микропроцессорной цент2
рализации. Это достигается путем
максимального применения компо�
нентов общепромышленного изго�
товления. Компоненты системы дол�
жны адаптироваться под конкретные
условия эксплуатации на уровне про�
граммного обеспечения. Структура
системы должна позволять локаль�
ную замену компонентов, снижение
расхода кабеля за счет использова�
ния соединений через общую шину
или различных вариантов широко�
полосного доступа, например ISDN�
доступ (рис. 3); введение категорий
полигонов внедрения. Сложность и
функциональность систем управле�
ния должна соответствовать реаль�
ным потребностям полигона.

На железных дорогах Германии
действуют стандарты, которые в за�
висимости от вида и интенсивности

движения на участках определяют
требования к техническим сред�
ствам. Деление таких линий на три
основные категории представлено на
рис. 4. При обращении по участку
местных пассажирских поездов со
скоростями до 80 км/ч и грузовых
поездов со скоростями до 50 км/ч
действуют упрощенные правила тех�
нической эксплуатации KoRil 437,
сопоставимые с действующими на
промышленном железнодорожном
транспорте.

При скоростном ограничении до
120 км/ч для грузового и пассажир�
ского транспорта, характерном для
региональных линий, а также на ма�
гистральных железных дорогах с
предельной скоростью 300 км/ч в
силу вступают основные правила
технической эксплуатации KoRil 408.
Объем требований к постам центра�
лизации должен быть напрямую свя�
зан с эксплуатационными стандар�
тами. Уже сегодня на однопутных
линиях с малой поездной работой
применяются микропроцессорные
централизации ESZB. Движением
поездов на таких участках управля�
ют по устным командам диспетчера
с использованием радио� или про�
водной связи, а МПЦ с упрощенны�
ми функциями замыканий и сигна�
лизации предназначены лишь для
обеспечения безопасности. В то же
время для региональных линий раз�
работаны специальные микропроцес�
сорные централизации с менее жес�
ткими требованиями к безопасности
(Regional�ESTW), чем у аналогичных
систем для высокоскоростных ли�
ний (ESTW).

Замена устаревших централиза2
ций на магистральных линиях. По�
сты централизаций устаревшего
типа DrS2 предназначены для ма�
лых станций и обгонных пунктов,
расположенных, как правило, на
двухпутных электрифицированных
линиях магистральных дорог. Такие
централизации можно было бы за�
менить микропроцессорными с уда�
ленным управлением и перераспре�
делением зон обслуживания.

Использование универсальных
интерфейсов для увязки микропро�
цессорных централизаций с другими
системами. Включение перегонов в
зону вводимых микропроцессорных
централизаций требует увязки новых
объединенных систем с устаревши�
ми централизациями соседних стан�
ций. На создание интерфейса уходит
значительная часть расходов при
внедрении нового оборудования. По�
этому со стороны МПЦ необходимо
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разработать универсальный интер�
фейс, упрощающий стыковку вводи�
мых систем с соседними станциями
независимо от применяемых типов
централизаций и перегонных систем.

Стандартизация протоколов об2
мена информацией. Стандартизация
протоколов передачи данных от раз�
личных систем МПЦ позволит: по�
высить качество и сократить сроки
проектирования подсистем; исклю�
чить потери информации при кон�
вертировании данных, передавае�
мых по различным протоколам;
использовать международный стан�
дарт обмена данными.

Модернизация релейных систем.
Еще длительное время внедрение
релейных централизаций для многих
станций будет обходиться дешевле
их замены на микропроцессорные
системы. Поэтому предлагается со�
здать обновленный тип релейной цен�
трализации. Он должен иметь рас�
ширенную функциональность и
возможности удаленного управления,
что позволило бы на ближайшие 15
лет покрыть часть потребностей в
обновлении технических средств.

Одним из существенных рыча�
гов, которые переломят общую тен�
денцию старения технических
средств, является привлечение тех�
нического потенциала других отрас�
лей. Этому вопросу был посвящен
последний девятый международный
конгресс. При разработке систем
на базе электронной и микропро�
цессорной техники стали приме�
няться общепромышленные техни�
ческие средства для реализации
функций управления и обеспечения
безопасности. Вопрос о выборе при�
оритета разработки специализиро�
ванных технических средств либо
использования универсальных об�
щепромышленного назначения, спе�
циализация которых осуществляет�
ся программным способом, в
конечном итоге большинство раз�
работчиков решили в пользу пос�
леднего решения. Вниманию участ�

ников симпозиума был представ�
лен ряд докладов, обосновывающих
возможность применения исполь�
зуемых в других отраслях промыш�
ленности технических подходов. Од�
ним из весомых аргументов в
пользу этого стал тот факт, что
основой для формирования отрас�
левых нормативных документов был
комплект документов IEC/EN 61508
(рис. 5).

Сравнительный анализ ряда до�
кументов по обеспечению безопас�
ности, который привел в докладе
профессор Джозеф Борщёк (универ�
ситет г. Кассель), показал, что они
идентичны. При их использовании не�
обходимо согласовывать некоторые
процедурные вопросы, связанные,
например, с порядком оценки, вво�
да в эксплуатацию и сертификации
продукции, а также требования, от�
ражающие специфику эксплуата�
ции железнодорожной техники. На
железных дорогах Германии с этой
целью создана рабочая группа, в
состав которой входят основные
разработчики сигнальной техники,
представители союза железнодо�
рожной промышленности. В коопе�
рации с администрацией железных
дорог рабочая группа формирует ос�
новные требования к интерфейсам
для систем переездной сигнализа�
ции, радиоблокировки, централиза�
ции и др.

Краткий тематический обзор про�
шедших симпозиумов наглядно по�
казывает, что проблемы, которые
стоят перед железнодорожниками
европейских стран, являются акту�
альными и для российских специа�
листов. Методы решения в ряде слу�
чаев идентичны и направлены на
необходимость гармонизации норма�
тивной базы, разработки эксплуа�
тационно�технических требований,
унификации интерфейсов, а также
поиск оптимальных структур систем
управления и экономически обосно�
ванных решений для линий различ�
ных категорий.


