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СЛОВО РУКОВОДИТЕЛЮ

ПЕРВЫЙ
ФОРУМ

КАДРОВИКОВ

 Работа по управлению персона�
лом сложна и многогранна – это
не только кадровое делопроизвод�
ство, но и организация обучения и
развития персонала, система мо�
тивации и оплата труда, реализа�
ция социальных льгот и гарантий.
В настоящее время происходит
становление служб управления
персоналом как надежного дело�
вого партнера внутри организации
и за ее пределами, – начала свое
выступление заместитель гене�
рального директора ЦСС по эко�
номике и финансам Н.В. Квасова.
Далее она рассказала о финансо�
вой деятельности хозяйства в  те�
кущем году. В частности, она от�
метила, что за четыре месяца 2010
г. по сравнению с аналогичным пе�
риодом прошлого года удалось сни�
зить общее количество отказов
технических средств связи более
чем на 3 %, увеличить производи�
тельность труда на 2,5 %. В сред�
нем заработная плата эксплуата�
ционного штата возросла на 15 %.

Докладчик подробно остановилась
на трехуровневой системе премиро�
вания, которая, как и на всей сети,
внедряется в ЦСС. При переходе на
эту систему премия каждого работ�
ника будет зависеть от результата

деятельности всего подразделения и
индивидуального вклада.

Она подчеркнула, что новая си�
стема премирования позволит мо�
тивировать всех сотрудников на об�
щий корпоративный результат.
Сначала система начнет действо�
вать в дирекциях связи, затем в
аппарате управления, а потом в ре�
гиональных центрах.

С основным докладом на фору�
ме выступила начальник службы
управления персоналом и соци�
альных вопросов ЦСС Т.Ю. Каза:
кова, в котором она подробно осве�
тила стратегию развития кадрового
потенциала на период до 2015 года.
Так, для увеличения эффективнос�
ти деятельности персонала в ЦСС
реализуется ряд функциональных
задач. К ним относятся: обеспече�
ние хозяйства молодыми квалифи�
цированными специалистами; вов�
лечение персонала в улучшение
систем мотивации; непрерывное
развитие всего персонала в систе�
ме общекорпоративного обучения;
поддержка сотрудников во внепро�
изводственной среде (жилищные
вопросы, пенсионное обеспечение
и т. д.); проведение молодежной по�
литики; совершенствование систе�
мы корпоративной социальной от�

ИСТОРИЧЕСКАЯ СПРАВКА

День кадровика, начиная с 2005 года, отмечается в
Российской Федерации 24 мая.

Именно 24 мая 175 лет назад в России вышло пра:
вительственное постановление «Об отношении меж�
ду хозяевами фабричных заведений и рабочими
людьми, поступающими на оные по найму». Это по:
становление стало первым документом, регламенти:
рующим взаимоотношения между работодателями и
наёмными работниками.

Как известно, служба
управления персоналом
и социальных вопросов
была образована в ЦСС
более года назад. За
прошедший период
накопилось множество
вопросов по выстраива:
нию единой системы
кадровой работы. Для
их обсуждения и реше:
ния был впервые прове:
ден форум кадровиков
в Иркутске. При подго:
товке к форуму сотруд:
ники службы управле:
ния персоналом и
социальных вопросов
проанализировали ра:
боту дирекций связи по
стратегическим зада:
чам развития кадрового
потенциала, выстроили
рейтинг дирекций, со:
ставили перечень тем
и вопросов проведения
круглого стола.
В форуме приняли учас:
тие руководители и
сотрудники кадровых
подразделений ЦСС,
а также начальники
дирекций связи, как
работодатели.

Ю.В. ШУБИНА,
заместитель генерального
директора ЦСС
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ветственности и социального парт�
нерства и др.

Кроме того, Т.Ю. Казакова под�
вела итоги работы с кадрами и оп�
ределила задачи по развитию и ук�
реплению кадрового потенциала до
конца 2010 г. Она подчеркнула, что
важнейшим условием эффектив�
ного развития ЦСС является фор�
мирование нового, качественного
состава руководителей, обладаю�
щих современным уровнем знаний
и профессиональным опытом. На
текущий момент хозяйство связи
полностью укомплектовано руко�
водителями, специалистами и ра�
бочими кадрами в соответствии с
выполняемым объемом работ, при�
чем инженерно�технические со�
трудники составляют более 90 %
персонала, занятого в производ�
стве. Особая роль принадлежит ру�
ководителям среднего звена, по�
скольку они являются основой
формирования резерва на заме�
щение руководящих должностей.
Повышение роли инженерно�техни�
ческих работников обусловлено
приоритетным характером подго�
товки кадрового потенциала в ус�
ловиях реформирования, перехо�
дом к новым методам управления,
необходимостью широкого исполь�
зования систем комплексного пла�
нирования ресурсов.

Проводится целенаправленная
работа по подбору квалифициро�
ванного персонала, в том числе
за счет приема молодых сотруд�
ников с высшим и средним про�
фессиональным образованием.
Коллектив ежегодно пополняется
активными, коммуникабельными,
целеустремленными, ориентиро�
ванными на профессиональный и
карьерный рост молодыми специ�
алистами. Сейчас в ЦСС работает
около 1100 молодых специалистов,
причем более трети из них начали

свою трудовую деятельность в
прошлом году. Около 300 «целе�
виков» вольются в коллектив в
этом году.

Большое внимание уделяется
формированию у молодых кадров
требуемых профессиональных и
корпоративных компетенций, рас�
крытию их творческого потенциа�
ла. В каждой дирекции созданы со�
веты молодых специалистов, в
региональных центрах – инициатив�
ные группы, которым руководители
оказывают всестороннюю поддер�
жку. Эти советы и группы помога�
ют молодым специалистам после
окончания учебных заведений адап�
тироваться на производстве. С уче�
том демографического спада в стра�
не одним из важных направлений
деятельности советов молодых спе�
циалистов и инициативных групп яв�
ляется профориентационная рабо�
та в общеобразовательных школах
и техникумах.

Эффективность корпоративной
молодежной политики в значитель�
ной степени зависит от профессио�
нальной компетенции специалистов,
занятых в сфере работы с молоде�
жью. В ноябре текущего года пла�
нируется провести Первый слет мо�
лодых специалистов, который
должен стать платформой для об�
суждения актуальных молодежных
вопросов, центром обучения новым

методам и формам управления и
коммуникации.

В ЦСС реализуются молодеж�
ные программы ОАО «РЖД» «Но�
вое звено», «Корпоративный ли�
дер», проект «клуб «Команда�2030».
В прошлом году связисты впервые
приняли участие в конкурсе инно�
вационных идей среди молодых ра�
ботников компании. Из четырех
представленных на конкурсе про�
ектов два попали в финал.

Молодежь не только активно уча�
ствует в проектах ОАО «РЖД», но и
в городских и окружных мероприяти�
ях. Например, работа инженера по
эксплуатации технических средств
Самарского регионального центра
связи А.В. Комарова в III научно�
практической конференции молодых
специалистов Приволжского феде�
рального округа «Инициатива. Раз�
витие. Потенциал» признана одной
из лучших. Кроме того, автор полу�
чил приз зрительских симпатий в но�
минации «Яркая индивидуальность».

В этом году на конкурс «Новое
звено�2010» отобраны шесть наи�
более перспективных проектов
представителей дирекций связи.

Следует отметить и такой факт:
в этом году ЦСС впервые выделено
пять грантов на разработку диплом�
ных проектов молодым специалис�
там, обучающимся по целевым на�
правлениям.

Президиум форума (слева направо): начальник Иркутс�
кой дирекции связи А.В. Парщиков, главный инженер
Восточно�Сибирской дороги А.А. Скачков, заместитель
генерального директора Н.В. Квасова, начальник
службы управления персоналом и социальных вопросов
Т.Ю. Казакова

Участники форума
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Для закрепления молодых работ�
ников оказывается корпоративная
поддержка на приобретение жилья.
В настоящее время в такой поддер�
жке нуждаются 940 человек, из них
более 300 молодых специалистов и
работников до 30 лет, а также 25
малоимущих семей, претендующих
на предоставление безвозмездной
субсидии.

Не остаются без внимания и ве�
тераны. К 65�летию Победы едино�
временную материальную помощь
получили более 2,5 тыс. человек.
На благоустройство жилья ветера�
нов израсходовано 3,44 млн. руб.

Для оказания адресной поддер�
жки ветеранам войны, труженикам
тыла, одиноким и неработающим
пенсионерам принято решение о со�
здании накопительного фонда ЦСС,
формируемого за счет доброволь�
ных ежемесячных отчислений ра�
ботающими сотрудниками.

Большое внимание уделяется
санаторному лечению. В прошлом
году практически все желающие по�
лучили путевки для отдыха на ку�
рорте. В этом году удовлетворено
свыше 90 % заявок на путевки цен�
трального подчинения, что в два
раза больше, чем за аналогичный
период прошлого года.

Организована и детская оздоро�
вительная кампания. Так, в оздо�
ровительные учреждения Черномор�
ского побережья в этом году
выделено путевок на 30 % больше ,
чем в прошлом.

Особое внимание Т.Ю. Казако�
ва уделила вопросу автоматизации
кадровых процессов. Она отмети�
ла, что в ходе подготовки к автома�
тизации прежде всего нужно было
определить состав основных биз�

нес�процессов по управлению пер�
соналом.

Для пилотного проекта была выб�
рана тема «Документальное офор�
мление процедур увольнения работ�
ников по сокращению штата».

Проект разрабатывался специа�
листами службы управления персо�
налом и социальных вопросов по�
этапно. На первом этапе создали
алгоритм взаимодействия различных
служб (экономической, управления
персоналом и социальных вопросов),
юрисконсульта, профсоюзной орга�
низации и региональных центров за�
нятости населения.

На втором – выбрали экспертов
из специалистов службы управле�
ния персоналом и социальных воп�
росов для создания и формирова�
ния первичных документов в
соответствии с действующим зако�
нодательством РФ и нормативны�
ми актами компании при взаимо�
действии с причастными службами
филиала.

На третьем – разработали об�
разцы необходимых документов и
детально определили процедуры их
оформления в дальнейшем.

На четвертом – сформировали
технологические решения, позволя�
ющие работникам кадровых подраз�
делений независимо от их местона�
хождения в любое время получать
точную и подробную информацию,
необходимую для работы. Для это�
го создали карту знаний, которая
представляет собой графическое
изображение местоположения ин�
формации, необходимой для дея�
тельности предприятия и его под�
разделений. С ее помощью можно
интегрировать сведения, находящи�
еся в базах знаний внутри и вне

компании (у клиентов, партнеров,
поставщиков). Она также является
инструментом, позволяющим обна�
ружить необходимые ресурсы и ус�
луги, например, информационные.
Карта знаний – это визуальное
представление информации и зна�
ний в их взаимосвязи.

На завершающем этапе проек�
та карта знаний была представлена
как обучающая дистанционная про�
грамма на портале ЦСС в разделе
«Кадровое делопроизводство».

Всего разработано 28 карт зна�
ний и три блок�схемы кадровых
процессов. Это позволяет приме�
нять единый подход к выполнению
каждой рабочей функции, сокра�
тить риск нарушений трудового за�
конодательства и исключить
ошибки, связанные с человечес�
ким фактором. Кроме того, со�
зданный IT�ресурс способствует
более эффективному использова�
нию персоналом рабочего време�
ни, четкому выполнению должно�
стных функций независимо от
уровня профессиональной подго�
товки.

Созданный ресурс содержит
структурированную информацию по
кадровой деятельности, включаю�
щую гиперактивные ссылки на со�
ответствующие документы (прика�
зы, образцы писем, справки,
протоколы, выписки). Имеется воз�
можность просмотра и загрузки в
виде шаблона любого из них для
дальнейшего формирования пер�
вичных документов. Для просмот�
ра доступны также нормативные до�
кументы Российской Федерации,
ОАО «РЖД», ЦСС, на которые есть
ссылка в соответствующих шабло�
нах документов.

Начальники Новосибирской, Саратовской и Челябинской дирекций
связи С.В. Филиппов, В.Б. Филимонов и В.А. Бочков

Заместитель генерального директора ЦСС
Н.В. Квасова вручает награду специалисту
службы управления персоналом Е.В. Зарайкиной
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Параллельно на web�портале
сформирована библиотека докумен�
тов по всем функциональным зада�
чам службы управления персона�
лом и социальных вопросов.

Для общения кадровиков аппа�
рата управления и структурных под�
разделений на портале ЦСС орга�
низован форум и созданы доски
обсуждения по основным бизнес�
процессам кадрового делопроизвод�
ства и обмена опытом. В службе
управления персоналом и соци�
альных вопросов выбраны модера�
торы, которые в интерактивном ре�
жиме должны консультировать
специалистов по кадровым вопро�
сам.

Проведенные мероприятия уже
дали результат: в анализе Депар�
тамента управления персоналом
ОАО «РЖД» не отмечено ни одного
случая нарушения законодатель�
ства при увольнении работников
ЦСС, – подвела итог своего выс�
тупления Т.Ю. Казакова.

Об организации работы с него�
сударственным пенсионным фон�
дом «Благосостояние» рассказал
начальник отдела корпоративной
политики и социальных вопросов
И.М. Абросимов. Он подчеркнул,
что негосударственное пенсионное
обеспечение – наиболее прогрес�
сивная форма ответственности ра�
ботодателя за будущее своих со�
трудников. Согласно коллективному
договору негосударственное пенси�
онное обеспечение железнодорож�
ников осуществляется через фонд
«Благосостояние».

Докладчик отметил, что желез�
нодорожники относятся к наибо�
лее социально защищенным граж�
данам. Они могут формировать
пенсию в корпоративной пенсион�
ной системе и, уходя на заслужен�
ный отдых, получать дополнитель�
ную корпоративную пенсию. По
лояльности к корпоративной пен�
сионной системе работающих же�
лезнодорожников можно поделить
на две неравные части: кто уже
является участником�вкладчиком
(таких большинство) и кто сомне�
вается в необходимости подобного
шага.

Будущий пенсионер должен
заблаговременно позаботиться о
своем благополучии в пенсионном
возрасте и воспользоваться пре�
имуществом, которое предостав�
ляет присоединение к негосудар�
ственному пенсионному фонду
«Благосостояние», – завершил
доклад И.М. Абросимов.

В ходе совещания ведущие спе�
циалисты по управлению персона�
лом некоторых дирекций связи
поделились с собравшимися накоп�
ленным опытом. Так, Г.Н. Бабин:
цева (Челябинская дирекция) и
А.В. Нестерова (Иркутская дирек�
ция) рассказали о формировании
действенного кадрового резерва,
И.В. Суханова (Новосибирская ди�
рекция) – об организации повыше�
ния квалификации персонала.
Кроме того, Н.Н. Фомина (Сара�
товская дирекция) доложила о вза�
имодействии с негосударственным
пенсионным фондом «Благососто�
яние», И.А. Воронько (Краснояр�
ская дирекция) осветила работу в
системе ЕК АСУТР, а В.А. Куд:
рявцева (Ростовская дирекция)
раскрыла опыт взаимодействия с
региональными центрами занятос�
ти. Однако наибольшее внимание
участников форума привлек док�
лад Ю.В. Кочурина о реализации
молодежной программы в Ярослав�
ской дирекции связи.

С сообщениями о выработке дей�
ственных мер по решению проблем�
ных вопросов в управлении персо�
налом выступили представители
почти всех дирекций связи. При
этом в адрес некоторых из них
были высказаны критические за�
мечания.

В рамках форума состоялся
круглый стол, который провела ис�
полняющая обязанности замести�

теля начальника службы управле�
ния персоналом и социальных воп�
росов ЦСС И.Н. Герасимова. Во
время круглого стола собравшиеся
общались, обменивались мнениями,
налаживали деловые контакты, об�
суждали актуальные тенденции в
работе с персоналом и другие воп�
росы. В частности, они анализиро�
вали нарушения, которые чаще все�
го допускаются при оформлении
документов, исправляли ошибки в
собственноручно оформленных до�
кументах.

Кульминацией форума стало
награждение лучших кадровиков.
За высокие результаты, проявлен�
ную инициативу при выполнении
производственных заданий более
30 человек получили именные
часы от генерального директора
ЦСС, почетные грамоты и благо�
дарность.

Подводя итоги, участники по�
благодарили руководство ЦСС за
организацию форума. Это мероп�
риятие позволило не только опре�
делить основные риски и проблем�
ные зоны в системе управления
персоналом, но и выработать кон�
структивные решения, наладить
коммуникативные связи между
работниками кадровых подразде�
лений, а также определить основ�
ные направления действий для
формирования мобильного, рабо�
тоспособного, творческого коллек�
тива.

Уважаемые коллеги!
Коллектив Центральной

станции связи – филиала
ОАО «РЖД» поздравляет
вас с профессиональным
праздником – Днём желез�
нодорожника!

Низкий поклон ветера�
нам отрасли – патриотам и
труженикам. Самые наи�
лучшие пожелания моло�
дежи, упорно овладеваю�

щей знаниями, настойчиво приобретающей железнодо�
рожные профессии. Всем железнодорожникам успеш�
ной и плодотворной деятельности и удовлетворения от
работы!

Крепкого здоровья вам и вашим близким, счастья и
праздничного настроения!

Генеральный директор
П.Ю.Маневич
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УСТОЙЧИВОСТЬ РАБОТЫ
АЛСН ПРИ ЭЛЕКТРОТЯГЕ
ПЕРЕМЕННОГО ТОКА

В.И. ШАМАНОВ,
профессор МГУПС,
доктор техн. наук

 Сравним количество сбоев АЛСН
на дорогах относительно Западно�
Сибирской, электрифицированной в
основном на постоянном токе. На
Красноярской, Восточно�Сибирской
и Забайкальской дорогах, электри�
фицированных на переменном токе,
количество сбоев АЛСН в после�
дние годы в четыре�пять раз боль�
ше в расчете и на один миллион
километров пробега локомотивов,
и на один километр эксплуатацион�
ной длины путей, оборудованных ус�
тройствами АЛСН. Объясняется это
прежде всего более сложной элек�
тромагнитной обстановкой на лини�
ях с электротягой переменного
тока.

В последние годы на Трансси�
бирской магистрали значительно
выросло количество тяжеловесных
поездов. На Красноярской, Восточ�
но�Сибирской, Забайкальской и
Дальневосточной дорогах есть гор�
ные участки, что дополнительно
ухудшает электромагнитную обста�
новку для АЛСН и рельсовых це�
пей.

В 2009 г. количество сбоев АЛСН
на Транссибирской магистрали не�

сколько уменьшилось за счет ад�
министративного ресурса, который
уже практически исчерпан. Необ�
ходима разработка новых техничес�
ких и организационных мер.

Как показали проведенные ис�
следования, на работу АЛСН на уча�
стках с электротягой переменного
тока действуют более тридцати ме�
шающих факторов [1]. Основными
из них являются влияния парамет�
ров обратной тяговой рельсовой
сети, величины тягового тока в рель�
сах под катушками АЛСН и его гар�
монических составляющих, магнит�
ного поля рельсовых нитей, а также
величина соотношения сигнал–по�
меха на выходе локомотивного
фильтра. Остальные факторы чаще
всего бывают сопутствующими и в
целом ухудшают электромагнитную
обстановку, повышая вероятность
появления сбоев.

На электрифицированных учас�
тках рельсы используются как ли�
нии связи для пропуска сигналь�
ных токов рельсовых цепей и АЛСН.
По рельсам также возвращается
на подстанции тяговый ток элект�
ровозов. Рельсовая сеть имеет не�

большое сопротивление по отноше�
нию к земле, поэтому она исполь�
зуется и как распределенный за�
землитель.

Электромагнитная совмести�
мость сигнальных цепей и обрат�
ной тяговой рельсовой сети обес�
печивается выбором частот
сигнальных токов, отличающихся от
частоты тягового тока и его гармо�
ник, а также специальным спосо�
бом подключения аппаратуры рель�
совых цепей к рельсам и
локомотивных приемников АЛСН к
приемным катушкам.

Сигнальный ток IC рельсовых це�
пей и АЛСН течет по рельсовым
нитям как по двухпроводной линии
связи, т. е. в разных направлениях
(рис. 1). Тяговый ток IТ, потребляе�
мый электровозом из контактной
сети, растекается по рельсам в обе
стороны от него. Обратные тяговые
токи IТН1 и IТН2 соответственно в пер�
вой РН1 и второй РН2 рельсовых
нитях текут в одном направлении.
Это позволяет достаточно просто
уменьшить влияние тяговых токов
и их гармоник на аппаратуру рель�
совых цепей, подключаемую к рель�

РИС. 1

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

На железных дорогах России в среднем каждый час происхо:
дят более трех десятков сбоев АЛСН. В последние годы ситуа:
ция существенно не изменилась. Количество сбоев АЛСН по
дорогам различается в несколько раз. Особенно это харак:
терно для электрифицированных линий.
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сам, и на локомотивные приемники
АЛСН.

Благодаря встречному включе�
нию приемных локомотивных кату�
шек ЭДС помех, наводимых в них
тяговыми токами и их гармоника�
ми, тоже направлены встречно. На�
пряжение помех на выходе кату�
шек будет отсутствовать при
равенстве тяговых токов в рельсо�
вых нитях и симметричности их рас�
положения относительно катушек.
Однако эти условия выполняются
далеко не всегда.

Величина обратных тяговых то�
ков I'ТН1 и I'ТН2 под приемными ло�
комотивными катушками обратно
пропорциональна величине входных
сопротивлений ZВХ1 и ZВХ2 рельсо�
вых нитей, лежащих перед голов�
ным электровозом. Величина каж�
дого такого сопротивления
определяется величиной сопротив�
ления соответствующей рельсовой
нити (продольное сопротивление) и
ее сопротивления по отношению к
земле (поперечное).

Подобный способ защиты от ме�
шающего влияния тягового тока
использован в рельсовых цепях с
дроссель�трансформаторами. Тяго�
вые токи IТН1 и IТН2 из рельсовых
нитей РН1 и РН2 текут встречно по
половинам основных обмоток дрос�
сель�трансформаторов в обход изо�
лирующих стыков. При равенстве
этих токов ЭДС помех, наводимые
в дополнительных обмотках дрос�
сель�трансформаторов перемен�
ным тяговым током или его гармо�
никами, тоже одинаковы по
величине и направлены встречно.
В таких условиях ЭДС помех в пу�
тевых приемниках ПП и питающей
аппаратуре ПГ рельсовых цепей от�
сутствуют. Но тяговые токи в рель�
совых нитях на концах рельсовых
цепей редко бывают абсолютно оди�
наковыми.

Из�за увеличения тягового тока
при движении тяжеловесного поез�
да, особенно на участках с лома�
ным профилем, растут помехи в
рельсовых цепях. Величина этого
тока на участках с электротягой
переменного тока растет по мере
приближения головного электрово�
за поезда к светофору. Путевые
фильтры, защищающие путевые
реле от помех, в таких условиях не
всегда обеспечивают необходимое
ослабление помех, что может приво�
дить к ложному отпусканию якоря
путевых реле. В результате свето�
фор переключается на запрещаю�
щее показание. При этом требует�

ся применять экстренное торможе�
ние. Такая ситуация чаще возника�
ет в станционных фазочувствитель�
ных рельсовых цепях [2].

 Уровень помех на путевом при�
емнике рельсовой цепи, расположен�
ной за этим светофором, зависит
от разности входных сопротивле�
ний рельсовых нитей на релейном
конце и от величины тягового тока
в них. Переменный тяговый ток вли�
яет на рельсовые цепи и АЛСН по�
разному, так как эти входные со�
противления перед головным
электровозом меняются по мере
движения поезда, а в месте под�
ключения к рельсам аппаратуры ре�
лейного конца рельсовой цепи, ле�
жащей за находящимся перед
движущимся поездом светофором,
они остаются неизменными.

Продольные сопротивления от�
резков рельсовых нитей возраста�
ют в процессе эксплуатации, в ос�
новном вследствие увеличения
сопротивления токопроводящих сты�
ков. В коротких рельсовых цепях
при приближении головного локо�
мотива поезда к выходному концу
рельсовой цепи на продольную
асимметрию существенно влияет
разность сопротивлений дроссель�
ных перемычек и изолирующих сты�
ков на этом конце.

Сопротивление рельсовых нитей
по отношению к земле зависит от
электроизолирующих свойств шпал
и степени засорения верхнего стро�
ения пути токопроводящими мате�
риалами. При увлажненных шпалах
и балласте это сопротивление ми�
нимально, при отрицательных тем�
пературах окружающей среды –
максимально.

К одной из рельсовых нитей под�
ключены цепи заземления опор кон�
тактной сети и других конструкций.
В результате снижается ее сопро�
тивление по отношению к земле и
увеличивается интенсивность сте�
кания тягового тока в землю, осо�
бенно при пробое искровых проме�
жутков и неисправностях в цепях
заземления. Предельная минималь�
ная величина сопротивления этих
заземлителей нормируется Инст�
рукцией ЦЭ�191, однако ее требо�
вания не всегда выполняются.

При талом грунте переменный
тяговый ток интенсивно стекает из
рельсов в землю. На расстоянии
3–4 км от электровоза в рельсах
остается только ток, величина ко�
торого составляет несколько про�
центов от потребляемого. Если тя�
говые подстанции достаточно

удалены, на АЛСН оказывает ме�
шающее влияние только собствен�
ный ток электровоза и тяговый ток
«толкачей» при их наличии. При
мерзлом грунте и хорошей элект�
рической изоляции железобетонных
шпал утечка переменного тягового
тока из рельсов в землю резко
уменьшается. В этом случае под
катушками АЛСН и через дроссель�
трансформаторы протекает также
переменный тяговый ток других
электровозов, находящихся в зоне
между тяговыми подстанциями. В
результате растет мешающее дей�
ствие тяговых токов на работу
АЛСН и рельсовых цепей.

Величина сигнальных токов для
рельсовых цепей составляет не бо�
лее 10 А, для АЛСН – до 20–35 А.
Считается, что коэффициент асим�
метрии переменного тягового тока
под катушками АЛС и в местах под�
ключения к рельсам аппаратуры рель�
совых цепей не должен превышать
4 % при токе 300 А, т. е. асиммет�
рия тягового тока должна быть не
более 12 А. Такое значение допус�
тимого верхнего предела асиммет�
рии переменного тягового тока для
АЛСН теоретически и эксперимен�
тально не обосновано.

При движении тяжеловесных
поездов и уплотнении поездопото�
ка, особенно на горных участках и
в местах, близких к месту подклю�
чения отсасывающих линий тяго�
вых подстанций, величина перемен�
ного тягового тока в рельсах может
достигать 1000 А и больше [3]. Сле�
довательно, даже если относитель�
ное значение асимметрии перемен�
ного тягового тока находится в
допускаемых пределах, то абсолют�
ное значение разности тяговых то�
ков в рельсах под приемными локо�
мотивными катушками АЛСН может
в несколько раз превышать пре�
дельно допускаемую величину.

Результаты измерения коэффи�
циента асимметрии тягового тока
под катушками АЛСН поезда весом
6000 т с электровозом серии ВЛ80ТК,
движущегося со средней скоростью
60 км/ч по участку приближения к
станции Джебь Красноярской доро�
ги, приведены на рис. 2. Напряже�
ние на приемных локомотивных ка�
тушках измерялось цифровым
запоминающим осциллографом. На
рисунке принят обратный отсчет
пройденного поездом расстояния. Из
графика видно, что устойчивое пре�
вышение асимметрией тягового тока
ее предельно допускаемого значе�
ния при движении поезда по участ�
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ку, находящемуся на расстоянии
1,45–0,57 км от входного светофора
станции, определялось в основном
асимметрией продольного сопротив�
ления рельсовой линии. На расстоя�
нии 0,2 км от входного светофора
второй пик величины асимметрии
тягового тока был вызван влиянием
цепи заземления на рельсы опоры
контактной сети с пробитым искро�
вым промежутком ИПМ�62М.

За время движения поезда по
этому участку сбоев в работе АЛСН
не было, хотя коэффициент асим�
метрии ЭДС в приемных локомотив�
ных катушках достигал почти 10 %.
Это существенно превышает вели�
чину коэффициента асимметрии
тягового тока в рельсах под этими
катушками, принятую за предель�
но допустимую. Следовательно, та�
кая норма не соответствует дей�
ствительности.

Повышенные требования к пре�
дельно допускаемой величине асим�
метрии переменного тягового тока
ужесточают требования к качеству
содержания токопроводящих и
электроизолирующих элементов в
обратной тяговой рельсовой сети.
А это в свою очередь увеличивает
эксплуатационные расходы на их
содержание. Чтобы их уменьшить,
необходимо достаточно строгое обо�
снование допускаемой величины
асимметрии тягового тока в рель�
совых линиях.

Весьма важно соотношение ча�
стотного спектра помех и полосы
пропускания фильтров, защищаю�
щих от этих помех локомотивные
приемники АЛСН и путевые прием�
ники рельсовых цепей. На участ�
ках с электротягой переменного
тока используется частота несуще�
го сигнала для АЛСН, равная 25 Гц.
Обратный переменный тяговый ток
может содержать значительные по
уровню нечетные гармоники в диа�
пазоне частот до 950–1050 Гц.

В соответствии с техническими
условиями локомотивные фильтры
АЛСН типа ФЛ�25/75М в полосе про�
пускания должны обеспечивать ос�
лабление полезного сигнала не боль�
ше, чем в 2,2–2,5 раза. Фильтры
эти собраны на колебательных кон�
турах, представляющих собой па�
раллельные соединения конденса�
торов и дросселей с сердечниками.
Такие дроссели являются нелиней�
ными элементами, так как их ин�
дуктивность зависит от величины
протекающего по их обмоткам тока.
Поэтому при изменении величины
и частотного спектра напряжения,

поступающего на фильтр с прием�
ных катушек АЛСН, изменяются
электрические параметры резонан�
сных контуров и, как результат, сте�
пень ослабления сигналов разных
частот.

Проведенные в условиях эксп�
луатации исследования показали,
что частотные характеристики ло�
комотивных фильтров не соответ�
ствовали техническим условиям.
Помеху частотой 50 Гц требуется
уменьшать в 1000 раз, а фактичес�
ки фильтры ослабляли ее не боль�
ше, чем в 60 раз. Из�за нелинейно�
сти характеристики этих фильтров
их параметры меняются при дви�
жении электровоза с разной токо�
вой нагрузкой, отчего сигналы с ча�
стотами до единиц герц могут
ослабляться не больше, чем умень�
шается полезный сигнал частотой
25 Гц [2]. В результате на вход уси�
лителя поступают помехи с часто�
тами меньше нижней границы час�
тоты пропускания локомотивного
фильтра, равной 18 Гц. Это допол�
нительно снижает помехоустойчи�
вость АЛСН.

В аппаратуре КЛУБ�У полоса
пропускания частот фильтров в ка�
нале АЛСН более стабильна по срав�
нению с фильтрами ФЛ�25/75М. По�
этому аппаратура КЛУБ�У больше

защищена от мешающего влияния
таких помех, но это влияние полно�
стью не исключено.

Анализ гармонических состав�
ляющих сигналов на входе локомо�
тивных фильтров УК�25/75М�Д по�
казал, что сбои показаний
локомотивного светофора (переклю�
чение зеленого огня на белый) про�
исходят обычно при соотношении
сигнала с несущей частотой 25 Гц и
помехи с частотой 50 Гц в пределах
от 1:0,7 до 1:0,8. Однако сбои в
работе АЛСН бывают и при мень�
шей величине этого соотношения,
если на выходе локомотивного
фильтра появляются помехи в ин�
фразвуковом диапазоне.

При проходе поезда по перегону,
на котором смененные рельсы были
уложены по краям шпал с одной
стороны колеи (рис. 3) с нарушени�
ем требований Инструкции ЦП/485,
в сигнале на выходе локомотивного
фильтра ФЛ�25/75М присутствовал
весь спектр частот инфразвукового
диапазона. Соотношение уровней
полезного сигнала и помехи на час�
тотах соответственно 25 и 50 Гц со�
ставляло в этом случае 1:0,53. При
таком соотношении может и не быть
сбоя АЛСН, но помехи от магнитно�
го поля рельсов увеличили вероят�
ность сбоя до единицы.

РИС. 2
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Помехи в инфразвуковом диа�
пазоне появляются при движении
электровоза по рельсам с неравно�
мерной намагниченностью и по уча�
сткам с рельсами, разбросанными
на полотне. Проведенные измере�
ния показали, что всплески напря�
женности магнитного поля по длине
одного из новых рельсов превыша�
ли 60 А/см [4]. Мешающее их влия�
ние на АЛСН становится заметным,
когда величина напряженности пре�
вышает 5 А/см.

Пример всплесков напряженнос�
ти магнитного поля, измеренной в
сварных швах уложенных в путь рель�
совых плетей, показан на рис. 4. На
соседних стыках рельсовой линии
напряженность магнитного поля не
только различалась по величине,
но и была разнополюсной.

Из�за мешающего влияния не�
равномерной напряженности маг�
нитного поля рельсов происходит
до 25–30 % всех сбоев АЛСН. Ис�
кажение кодовой комбинации сиг�
налами помех от неравномерной на�
магниченности рельсов по их длине
показано на рис. 5.

С увеличением скорости поезда

растут уровень и частота сигналов
помех от всплесков напряженности
магнитного поля рельсов. Расстоя�
ние между пиками всплесков чаще
находится в пределах от 0,6 до 1,5 м.
При скоростях больше 40 км/ч и
расстояниях между пиками напря�
женности магнитного поля в этом
диапазоне частота сигналов помех
попадает в полосу пропускания ло�
комотивного фильтра АЛСН (зашт�
рихованная область на рис. 6).

Если на линии проводится капи�
тальный ремонт пути, от влияния раз�
бросанных на полотне рельсов фик�
сируется до 15–18 % сбоев АЛСН.
Происходит это потому, что    требо�
вания Инструкции ЦП/485 по уклад�
ке запасных или смененных рельсов
внутри колеи или по концам шпал не
всегда выдерживаются.

В качестве примера приведена
укладка рельсов «елочкой» внутри
колеи (рис. 7). На рисунке показа�
ны измеренные по концам рельсов
значения напряженности магнитно�
го поля в А/см. Разность этих зна�
чений в расширенных местах меж�
ду рельсами, уложенными внутри
колеи, может достигать 200 А/см.

При проходе локомотива над таки�
ми концами неправильно уложен�
ных рельсов в катушках АЛСН на�
водятся существенные по уровню
помехи. Амплитуда этих помех уве�
личивается с ростом скорости дви�
жения поезда и разности величин
этих напряженностей.

Частота следования импульсов
помех зависит от расстояния меж�
ду концами разбросанных рельсов
и скорости движения поезда. С ро�
стом скорости поезда увеличива�
ется количество импульсов помех
за период кодового цикла сигналов
АЛСН. В результате повышаются
вероятность регулярного попадания
этих помех в интервалы кодовых
комбинаций и вероятность сбоев
АЛСН.

Если рельсы внутри колеи или
на концах шпал уложены практи�
чески впритык, но не соединены
накладками, то расстояние между
всплесками напряженности магнит�
ного поля рельсов будет равно 25 м,
т. е. соответствовать длине рель�
сов. Если между уложенными рель�
сами есть промежутки, то число
импульсов помех за период кодо�
вого цикла АЛСН растет.

Зависимость количества им�
пульсов помех за период кодового
цикла от скорости движения поез�
да показана на рис. 8. Период ко�
дового цикла у путевых кодовых
трансмиттеров КПТШ�5 (КПТШ�515)
и КПТШ�8 (КПТШ�815) равен 1,6 с, а
у трансмиттеров КПТШ�7 (КПТШ�
715) и КПТШ�9 (КПТШ�915) – 1,86 с.
Если в рельсовых цепях использу�
ются трансмиттеры КПТШ�5 и
КПТШ�8, то количество импульсов
помех за период кодового цикла при
одинаковых условиях будет мень�
ше (сплошные линии на графиках).

Рассмотрим другие мешающие
факторы, которые влияют на кодо�
вые посылки. Был проведен анализ

РИС. 6РИС. 5
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статистики сбоев в работе аппара�
туры АЛСН и КЛУБ и условий их
возникновения с использованием
данных систем ГИД – «Урал», АСУ�
БСК и АСУ�Ш2 на наиболее небла�
гополучных по этому показателю
перегонах главного хода Восточно�
Сибирской дороги. Результаты ана�
лиза показали, что на устойчивость
работы АЛСН в значительной сте�
пени влияет электромагнитная об�
становка на локомотиве [5]. Оказа�
лось, что среднее количество сбоев
в месяц на 1000 поездо�км у элект�
ровозов разных типов, двигавших�
ся по одним и тем же участкам,
различалось в 2–4 раза на равнин�
ных участках и в 4–4,5 раза на гор�
ных. Причины этого остаются пока
не ясными.

По вине работников хозяйства
автоматики и телемеханики в 2009 г.
произошло 8 % сбоев АЛСН, чет�
верть этих сбоев – из�за искаже�
ния временных параметров кода и
неправильной регулировки кодово�
го тока, т. е. из�за неудовлетвори�
тельного качества технического
обслуживания.

Уровень полезного сигнала в

приемных локомотивных катушках
АЛСН прямо пропорционален вели�
чине сигнального тока под катуш�
ками. Эта величина бывает наи�
меньшей на входном для
движущегося поезда конце рельсо�
вой цепи. Сбои в работе АЛСН из�
за заниженного сигнального тока
происходят при увеличении сопро�
тивления рельсовых нитей, пониже�
нии напряжения в высоковольтных
линиях электроснабжения, увели�
чении утечки сигнального тока че�
рез железобетонные шпалы или
через элементы верхнего строения
пути, а также вследствие непра�
вильной регулировки сигнального
тока.

Сбои АЛСН вследствие искаже�
ния временных параметров кодо�
вых комбинаций происходят чаще
всего из�за неправильной регули�
ровки временных параметров
трансмиттерных реле ТШ после их
замены, а также из�за изменения
напряжения на их обмотках. Сво�
евременная корректировка величи�
ны напряжения временных парамет�
ров кодовых сигналов, подаваемых
в рельсовые линии, позволяет

уменьшить до минимума такие
сбои.

Основные причины снижения
кодового тока АЛСН в рельсах –
уменьшение сопротивления элект�
рической изоляции рельсовой ли�
нии или пробой изоляции железо�
бетонных шпал. Длительность
импульсов и интервалы кодовых
комбинаций могут  искажаться  из�
за неправильной регулировки вре�
менных параметров трансмиттер�
ных реле после их замены или
изменения напряжения питания на
обмотках.

Таким образом, повышенная
сложность электромагнитной обста�
новки на участках с электротягой
переменного тока и многофактор�
ность процесса мешающего влия�
ния на работу АЛСН определяют
недостаточную ее устойчивость.
Требуется разработать технические
и организационные решения, позво�
ляющие парировать действие ме�
шающих факторов. Однако необ�
ходимы еще исследования для
повышения помехозащищенности
локомотивных приемников АЛСН.
Нужно также достаточно строгое
обоснование норм содержания то�
копроводящих и изолирующих эле�
ментов в обратной тяговой рельсо�
вой сети, а также предельно
допускаемой величины неравномер�
ности магнитного поля по длине
рельсовых линий.
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НОВОЕ ПОКОЛЕНИЕ
ПОЖАРОБЕЗОПАСНЫХ

СИГНАЛЬНО�БЛОКИРОВОЧНЫХ КАБЕЛЕЙ

М.В. ШОЛУДЕНКО,
заведующий лабораторией
ОАО «ВНИИКП»

Согласно статистическим данным провода

и кабели являются причинами более чем 60 %

случаев общего числа пожаров от электротех:

нических изделий. Поэтому требования к ка:

белям и проводам как по отдельным показате:

лям пожарной безопасности, так и по их

совокупности постоянно возрастают.

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

 До середины 80�х годов прошлого столетия основ�
ным требованием пожарной безопасности было нерас�
пространение горения кабеля при одиночной проклад�
ке. Оно обеспечивалось в основном за счет применения
для оболочки кабеля поливинилхлоридного (ПВХ) пла�
стиката, как, например, у сигнально�блокировочных
кабелей СБВГ, СБВБГ. Групповая прокладка кабелей,
удовлетворяющих требованиям по нераспространению
горения при одиночной прокладке, как показала прак�
тика, оказалась сопряженной со значительным чис�
лом пожаров. Поэтому в 1986 г. были разработаны
кабели марок СБВГнг, СБВБГнг и СБВБбШвнг с обо�
лочками из ПВХ пластиката пониженной горючести,
которые не распространяли горение при прокладке в
пучках по категории А ГОСТ Р МЭК 60332–3–22. В
обозначении этих кабелей используется индекс «нг»,
характеризующий нераспространение горения при груп�
повой прокладке.

Однако при горении и тлении кабелей с оболочками
из ПВХ пластиката и ПВХ пластиката пониженной
горючести выделяется значительное количество дыма,
токсичных и коррозионно активных продуктов дымога�
зовыделения, что значительно ухудшает условия эва�
куации людей и затрудняет использование средств
пожаротушения, может привести к гибели людей и
выходу из строя электронного оборудования.

В соответствии с Федеральным законом № 123�ФЗ
от 22.07.2008 г. «Технический регламент о требовани�
ях пожарной безопасности» и ГОСТ Р 53315–2009
«Кабельные изделия. Требования пожарной безопас�
ности» к кабелям предъявляется широкий комплекс
требований, включающих оценку множества опасных
факторов. К их числу относятся нераспространение
горения кабелей при групповой прокладке, ограниче�
ние дымообразования при горении и тлении, коррози�
онной активности и токсичности продуктов дымогазо�

выделения полимерных материалов. Кроме того, для
некоторых кабелей установлены требования огнестой�
кости в условиях пожара.

При этом следует отметить, что в соответствии с
этим ГОСТом кабели типа СБВГ в оболочке из ПВХ
пластиката предназначены для одиночной прокладки в
кабельных сооружениях и производственных помеще�
ниях.

Кабели исполнения «нг» предназначены для груп�
повой прокладки в кабельных сооружениях, наружных
(открытых) электроустановках (кабельных эстакадах,
галереях). Не допускается их применение в кабельных
помещениях промышленных предприятий, жилых и об�
щественных зданий.

С учетом развития требований по показателям по�
жарной опасности, в том числе требований ОАО «РЖД»,
а также освоения производства новых типов полимер�
ных материалов [1] в 2006–2010 гг. кабели для сигнали�
зации и блокировки, не распространяющие горение при
групповой прокладке, были модернизированы. При этом
ОАО «ВНИИКП» были разработаны новые типы кабе�
лей [2] в оболочке из ПВХ пластиката пониженной
пожарной опасности, не распространяющие горение при
групповой прокладке с пониженным дымогазовыделе�
нием при горении и тлении. Это кабели:

с однопроволочными жилами, с экраном и без эк�
рана, бронированные и небронированные, в том числе
с водоблокирующими материалами марок СБВнг�LS,
СБэВнг�LS, СБВБбШвнг�LS, СБэВБбШвнг�LS,
СБВБВнг�LS, СБВБэВнг�LS, СБВБВБбШвнг�LS,
СБВБэВБбШвнг�LS по ТУ 16.К71�369�2006;

с многопроволочными жилами, с водоблокирующи�
ми материалами, с экраном и без экрана, бронирован�
ные и небронированные марок СБМВБВнг�LS,
СБМВБэВнг�LS, СБМВБВБбШвнг�LS, СБМВБэВБбШвнг�
LS по ТУ 16.К71�367�2006, а также в алюминиевой
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Т а б л и ц а  1
Нормиро�

Показатель ванное Метод испытаний
значение

Содержание газов галоген� ГОСТ Р МЭК
ных кислот в пересчете на 5,0 60754–1–99
HCl, мг/г, не более
Проводимость водного раст�
вора с адсорбированными 10,0 ГОСТ Р МЭК
продуктами дымогазовыде� 60754–2–99
ления, мкСм/мкм, не более
Кислотное число pH, 4,3 ГОСТ Р МЭК
не менее 60754–2–99

оболочке с броней из двух стальных лент марки
СБМВБАБбШвнг�LS по ТУ 16.К71�368�2006.

В обозначении кабелей используется индекс «LS»
(LS�low smoke), характеризующий низкое дымообра�
зование.

Благодаря применению новых типов ПВХ пластика�
тов пониженной пожарной опасности кабели исполне�
ния «нг�LS» по сравнению с «нг» выделяют при горе�
нии и тлении в 1,5–2,0 раза меньшее количество дыма
и газов галогенных кислот в пересчете на HCl, а также
в 4–5 раз меньше токсичных продуктов горения поли�
мерных оболочек кабелей.

Кабели исполнения «нг�LS» предназначены для груп�
повой прокладки в кабельных сооружениях и помеще�
ниях внутренних электроустановок, в том числе в жи�
лых и общественных зданиях. Их серийное производство
освоено на ЗАО « Самарская кабельная компания» и
ОАО «Электрокабель «Кольчугинский завод».

В связи с широким внедрением микропроцессор�
ной техники, компьютеризацией технических процес�
сов встала проблема снижения коррозионно активных
продуктов дымогазовыделения при горении и тлении
кабелей. В первую очередь это относится к их приме�
нению в зданиях и сооружениях, где пожар в одном
помещении может привести к выходу из строя всей
аппаратуры управления, в том числе в соседних поме�
щениях.

Принимая во внимание требования пожарной безо�
пасности по показателям коррозионной активности и
токсичности продуктов дымогазовыделения, было раз�
работано новое поколение кабелей, не распространя�
ющих горение при групповой прокладке, в оболочке из
полимерной композиции, не содержащей галогенов.

Кабели для сигнализации и блокировки с водобло�
кирующими материалами выпускаются с экраном и
без экрана, бронированные и небронированные с по�
лиэтиленовой изоляцией жил марок СБВБПнг(А)�HF,
СБВБэПнг(А)�HF, СБВБэПБбПнг(А)�HF и с изоляцией
жил из полимерной композиции, не содержащей гало�
генов марок СБПВБПнг(А)�HF, СБПВБэПнг(А)�HF,
СБПВБПБбПнг(А)�HF, СБПВБэПБбПнг(А)�HF по ТУ
16.К71�408�2010. Они изготавливаются с токопроводя�
щими жилами диаметром 0,8; 0,9 и 1,0 мм и числом
пар от 1 до 30 на ЗАО «СКК».

Эти кабели обладают продольной влагонепроницае�
мостью и, кроме того, обеспечивают возможность не�
прерывного мониторинга герметичности оболочки в про�
цессе эксплуатации.

Вместе с тем разработаны кабели марок КУППн�
г(А)� HF и КУППлнг(А)� HF по ТУ 3651�411�00217053�
2009 для цепей управления и контроля с изоляцией и
оболочкой из полимерных композиций, не содержа�
щие галогенов. Они изготавливаются с токопроводя�
щими медными или медными лужеными жилами диа�
метром 0,8 мм на ОАО «Кирскабель». Изолированные
жилы кабелей скручены в пары, которые, в свою оче�
редь, скручены в элементарные четырехпарные пуч�
ки, а затем – в сердечник. Число пар в сердечнике
составляет 2, 4, 8, 12, 16, 20, 32 или 40.

Отсутствие галогенов обозначается в маркировке
индексом «HF» (HF – halogen freе).

Важной особенностью кабелей исполнения «нг�HF»
является то, что полимерные материалы изоляции и
оболочки при горении выделяют галогенные газы в

пересчете на HCl не более чем 5 мг/г. При этом для них
установлены показатели коррозионной активности про�
дуктов дымогазовыделения при горении и тлении поли�
мерных материалов изоляции и оболочки по ГОСТ Р
МЭК 60754–(1,2) и ГОСТ Р 53315–2009, которые при�
ведены в табл. 1.

Благодаря низкой дымообразующей способности
полимерных композиций изоляции и оболочки кабелей
исполнения «нг�HF» они удовлетворяют требованиям
ГОСТ Р МЭК 61034–2 и ГОСТ Р 53315–2009 по опти�
ческой плотности дыма при горении и тлении. На ри�
сунке показано изменение интенсивности светового
потока при испытаниях кабелей исполнения «нг�HF»,
«нг�LS» и «нг». Из рисунка видно, что кабели исполне�
ния «нг�HF» по показателю дымообразования при го�
рении и тлении превосходят кабели исполнения «нг» и
«нг�LS».

Для кабелей, предназначенных для эксплуатации
в сооружениях с массовым пребыванием людей, нор�
мирован показатель токсичности продуктов горения
(Н50) по ГОСТ 12.1.0.44, причем для обоих видов ис�
полнения («нг�LS» и «нг�HF») он должен быть более
40 г/м3.

Сравнительные показатели пожарной опасности
кабелей, не распространяющих горение при группо�
вой прокладке, приведены в табл. 2. Они свидетель�
ствуют, что нераспространение горения при группо�
вой прокладке кабелей исполнения «нг», «нг�LS» и
«нг�HF» достигается по категории «А» ГОСТР МЭК
60332–3–22.

Показатели токсичности продуктов горения поли�
мерных материалов оболочки по ГОСТ Р 53315–2009
гарантированы для кабелей исполнения «нг�LS» и
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гарантированы только для кабелей исполнения «нг�HF»
с изоляцией и в оболочке из полимерных композиций,
не содержащих галогенов.

В результате кабели исполнения «нг�HF» по срав�
нению с «нг�LS» при горении и тлении выделяют в 1,5
раза меньше дыма и содержат в 100 раз меньше
газов галогенных кислот в пересчете на HCl. За счет
этого существенно уменьшается опасность при эва�
куации людей и не оказывается вредное воздействие
на оборудование и приборы в условиях пожара, а
также снижаются масштабы пожара и облегчается
его ликвидация.

Учитывая достигнутый уровень пожарной безо�
пасности кабелей исполнения «нг�HF» в соответ�
ствии с ГОСТ Р 53315–2009, их следует применять
для групповой прокладки в помещениях, оснащен�
ных компьютерной и микропроцессорной техникой,
в зданиях и сооружениях с массовым пребыванием
людей. Следует отметить, что в настоящее время
они используются для цепей сигнализации и блоки�
ровки на линиях метрополитена и для цепей управ�
ления и контроля – в технологических помещениях
атомных станций.
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«нг�HF», а материал оболочки кабелей «нг» относится
к группе высокоопасных веществ.

Показатели дымообразование при горении и тлении
и коррозионной активности продуктов дымогазовыде�
ления полимерных материалов по ГОСТ Р МЭК 60754–2

Т а б л и ц а  2
Показатели пожарной Значение показателей
опасности для кабелей

нг нг–LS нг–HF

Нераспространение горения ка� катего� катего� катего�
белей при групповой проклад� рия А рия А рия А
ке (ГОСТ Р МЭК 60332–2–21) (7 л)* (7 л)* (7 л)*
Дымообразование при горении
и тлении кабелей, снижение
светопроницаемости 90–99 45–58 (20–37)**
(ГОСТ Р МЭК 61034–1), % 35–58
Коррозионная активность про�
дуктов дымогазовыделения при
горении и тлении полимерных
материалов оболочки кабелей:

выделение HCl, мг/г 230 130–140 0,1–0,5
проводимость водного
раствора, мкСм/мм – – 4,5–8,5
кислотное число, рН
(ГОСТ Р МЭК 60754) – 3,2–3,5 5,0–6,2

Показатель токсичных продук� 34–35 130–169 51–72
тов горения полимерных мате� (высоко� (мало� (умеренно
риалов оболочки кабелей, г/м3 опас� опас� опас�
(ГОСТ 12.1.044) ные) ные) ные)
*  Общее число отрезков кабеля должно быть таким,
    чтобы объем неметаллических материалов был 7 л
    на 1 м длины испытуемого образца.
* *Кабели с изоляцией из полимерной композиции,
     не содержащей галогенов.
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АЛГОРИТМ КОНТРОЛЯ
ЗАКРЫТИЯ ПЕРЕЕЗДА

Д.А. МИЛЁХИН,
директор ЗАО
«Форатек АТ»

 Современные системы электричес�
кой централизации на микропроцес�
сорной элементной базе завоевыва�
ют рынок автоматизированных систем
управления движением поездов во
всем мире, и российские железные
дороги не являются исключением. Сле�
дует отметить, что сложившиеся кон�
цептуальные подходы к принципам
контроля и управления объектами, под�
крепленные техническими решения�
ми и типовыми материалами для про�
ектирования, не всегда позволяют в
полной мере использовать потенци�
альные возможности систем МПЦ. В
связи с этим необходимо дополнение

технических решений с учетом их ори�
ентирования на современные систе�
мы. Безусловно, это процесс длитель�
ный и весьма трудоемкий.

При реализации систем СЦБ на
базе современной микропроцессор�
ной техники есть возможность рас�
ширить их функциональность в рам�
ках существующих технических
решений.

Рассмотрим алгоритм контроля
состояния переезда. Его увязка осу�
ществляется в соответствии с типо�
выми материалами по проектирова�
нию, представленными в альбоме
АПС�04.

О.Ю. ШАТКОВСКИЙ,
технический директор,
канд. техн. наук

РИС. 1

При увязке с системами элект�
рической централизации состояние
переезда контролируется по трем
парам проводов: КП, ОКП – конт�
роль переезда, зГ, ОзГ – контроль
заградительной сигнализации и зП,
ОзП – контроль закрытия переезда.
Если один из источников питания в
схеме переезда неисправен, индика�
ция на пульте дежурного по станции
будет идентична индикации начала
закрытия переезда. Это обусловле�
но включением контактов реле ПА в
линейную цепь контроля закрытия
переезда. Таким образом, состояние
переезда определить сложно.

В целях увеличения информатив�
ности в системе МПЦ�МЗ�Ф разра�
ботки компании «Форатек АТ» пред�
ложен алгоритм контроля состояния
переезда с расширенными функция�
ми диагностики. Суть метода проста
и заключается в дополнительном кон�
троле временных параметров закры�
тия и открытия переезда.

В привычном исполнении алго�
ритм работы переезда показан на
рис. 1. Здесь приняты следующие
обозначения: 0 – номер состояния,
В – вложенные автоматы, Д – дей�
ствия.

Состояние «Нет информации» оз�
начает, что отсутствует достовер�
ная информация о состоянии пере�
езда (обрыв, короткое замыкание
контактов двухканальных реле, не�
исправность или выключение моду�
ля ввода/вывода информации). Со�
стояние «Открыт» – есть напряжение
прямой полярности в цепи питания
зП, ОзП (контроль закрытия пере�

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ
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езда), состояние «Открытие/Закры�
тие» – есть напряжение обратной
полярности в цепи питания зП, ОзП,
состояние «Закрыт» – отсутствует
напряжение в цепи питания зП, ОзП.

Для удобства восприятия фор�
мулировок и снижения их неодноз�
начности предлагаемый алгоритм
можно представить в виде графа
переходов (рис. 2). При реализации
алгоритма формируется сообщение
на автоматизированном рабочем
месте электромеханика и дежурно�
го по станции о наличии неисправ�
ности на переезде.

Если изменяется полярность в
линейной цепи контроля закрытия
переезда на уровне программного
обеспечения логики централизации,
запускается таймер выдержки вре�
мени на закрытие переезда Т1 (со�
стояния 2 и 5). Значение выдержки

РИС. 3

определяется на этапе проектиро�
вания. Если по истечении выдержки
питание в линейной цепи не выклю�
чилось, на АРМах дежурного по
станции и электромеханика появля�
ются дополнительная индикация (ми�
гание светло�зеленого цвета на крас�
ный), показанная на рис. 3, и
сообщение об отсутствии закрытия
или наличии неисправности одного
из источников питания в схеме кон�
троля и управления переездом. Ана�
логичным образом контролируется
открытие шлагбаума.

На АРМах сформирована допол�
нительная индикация (мигание крас�
ного цвета на светло�зеленый) об
отсутствии контроля закрытия пе�
реезда при включении заградитель�
ной сигнализации (рис. 4). Для этого
добавили в алгоритм отдельное со�
стояние «Нет закрытия при наличии

РИС. 4

заградительной сигнализации». Пе�
реход в это состояние обусловлен
отсутствием напряжения в цепи пи�
тания зГ, ОзГ и наличием напряже�
ния в цепи питания зП, ОзП.

Следует отметить, что, применяя
типовые решения в микропроцессор�
ных системах электрической цент�
рализации, можно реализовать до�
полнительные функции. Без
дополнительных затрат на аппарат�
ную составляющую систем они по�
требуют минимальных изменений
программной части.

Предлагаемый алгоритм может
применяться как для увязки с пере�
ездами, расположенными на пере�
гоне, так и для станционных переез�
дов. Это дает возможность
дежурному по станции оперативно
реагировать на возможные отказы
в работе переездной сигнализации
и более точно представлять инфор�
мацию о повреждении электромеха�
нику СЦБ.

Такой контроль закрытия пере�
езда проходит апробирование в опыт�
ной эксплуатации бесконтактных
модулей управления стрелками и
светофорами в составе системы
МПЦ�МЗ�Ф на станции Айдырля
Южно�Уральской дороги.

После опытной эксплуатации си�
стемы МПЦ�МЗ�Ф на Карталинской
дистанции этот алгоритм контроля
был отмечен положительными отзы�
вами эксплуатационников.
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ИНФОРМАЦИОННАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ

 Схема сценарного моделирования ситуаций рис�
ка может быть построена с учетом опыта анализа
надежности и безопасности сложных технических си�
стем, а также опасных производственных объектов.
Выделяют два основных метода: дедуктивный (нисхо�
дящий) и индуктивный (восходящий). Первый базиру�
ется на исследовании причин возникновения рисковой
ситуации [1], второй сосредоточивается на ее иденти�
фикации [2]. Комбинированное использование мето�
дов позволяет приближать число сценариев опасных
ситуаций к максимально необходимому. Однако тех�
ника такого комбинирования в случае сложных сис�
тем непроста.

Рассмотрим особенности применения обоих мето�
дов для количественной оценки информационного рис�
ка в ходе аудита ИТС. Будем считать, что постулиро�
ванные при составлении программы аудита причины и

ческое описание множества условий реализации ситу�
аций риска – элементов ДН. Объединяя ДС и ДН,
получим формальное описание сценариев ситуаций
риска, степень детализации которого зависит от задач
аудита.

Сведем анализ риска в инфотелекоммуникационной
системе к качественно�количественной оценке ДС и
ДН, т. е. к процедурам поиска независимых ветвей и
идентификации общих условий в ветвях деревьев (на�
зовем это обзором), решению булевых уравнений для
статистически плохо описанных ветвей с целью пере�
бора всех возможных сценариев (назовем это булевой
редукцией ДС, ДН) и, наконец, идентификации таких
групп инициирующих событий, которые определят зако�
номерность возникновения вершин (назовем это опре�
делением минимальных вырезок ДС, ДН) с последую�
щим вычислением вероятностей их реализации.

АНАЛИЗ РИСКА
В ИНФОТЕЛЕКОММУНИКАЦИОННОЙ

СИСТЕМЕ

А.Г. КОТЕНКО,
заведующий кафедрой
управления эксплуатаци�
онной работой ПГУПС

Д.А. КОТЕНКО,
ведущий специалист отдела
Санкт�Петербургского
филиала ОАО «НИИАС»

При проведении аудита безопасности
инфотелекоммуникационных систем
(ИТС) одной из важных задач является
оценка информационного риска. В осно:
ве применяемых методик лежит анкети:
рование персонала ИТС, которое не учи:
тывает многомерность характеристик
угроз и разнородность свойств исследуе:
мых объектов. Более эффективным ре:
шением представляется использование
событийно:логического подхода на осно:
ве предварительного сценарного моде:
лирования ситуаций риска.

РИС. 1

сценарии опасных ситуаций мо�
гут быть уточнены в ходе сбора
информации о системе и пост�
роения модели угроз [3]. Исполь�
зуем индуктивный метод для
анализа дерева событий (ДС),
идентификации угроз и ситуа�
ций риска – вершин ДС.

Предположим, что при пос�
ледующем моделировании дей�
ствий нарушителя возможен от�
бор вершин, подлежащих
исследованию с целью выявле�
ния наиболее опасных уязвимо�
стей – причин реализации угроз.
Формализуем этот процесс при
помощи дедуктивного метода в
рамках анализа дерева наруше�
ний (ДН). Создадим логически
строгое графическое и аналити�
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событий риска в отношении возможности наступления
инициирующих событий по методике, изложенной в [4].
Для этого опишем фрагмент в терминах угроз, форми�
руя наборы сочетаний их характеристик (см. таблицу),
по смыслу – логические функции, вероятности истиннос�
ти которых необходимо вычислить, опираясь на мнения
экспертов (например, специалистов из числа персона�
ла). Отметим, что в таблице приведены лишь некоторые
источники и способы реализации угроз, объекты и ре�
зультаты их воздействия. На практике исследуемых со�
четаний может быть намного больше.

Таким образом сформируем набор возможных со�
четаний характеристик угроз и выделим среди них
самые опасные. Построим график (рис. 2) распределе�
ния вероятностей исходов сочетаний (по оси абсцисс –
номера сочетаний N, ординат – значения вероятностей
Р), из которого видно, что угрозы с набором сочетаний
характеристик 3 и 4 являются наиболее актуальными.

На втором этапе конкретизируем условия реализа�
ции инициирующих событий. Для этого проанализиру�
ем уязвимости системного и прикладного программно�
го обеспечения, конфигурационные файлы сетевых
устройств, а также средства защиты и механизмы
аутентификации и авторизации системы. Выполним
эти процедуры одновременно с построением соответ�
ствующих ДН, фиксируя при этом последовательность
действий нарушителя.

Отметим, что этап построения ДН может оказаться
достаточно трудоемким, причем перечень инициирую�
щих событий, подлежащих дедуктивному анализу, мо�
жет уточняться в ходе совместных совещаний со спе�
циалистами служб поддержки ИТС и отделов
безопасности, а также повторной оценки ДС.

Технология анализа ДН аналогична анализу ДС.
Возьмем, к примеру, событие «отказ в обслужива�
нии» (см. рис. 1). Такое событие может возникнуть
вследствие переполнения буфера специализирован�
ного программного обеспечения (ПБ CПО). Допустим,
что в ходе аудита уже были намечены актуальные
фрагменты ДН, касающиеся переполнения буфера за
счет воздействия внешнего нарушителя и связанные
с ошибками при вводе данных оператором (рис. 3).

РИС. 2

В качестве примера рассмотрим последователь�
ность количественной оценки риска возникновения
ситуаций типа «отказ в обслуживании» и «несанкцио�
нированный доступ к активам системы» вследствие
нарушений безопасности специализированного про�
граммного обеспечения (СПО) ИТС.

На первом этапе определим причины нарушений.
Это один из важнейших этапов, влияющий на конеч�
ный результат. В общем случае процесс определения
причин нарушений включает в себя сбор и обработку
данных по фактам нарушений, статистический и ана�
литический анализ возможностей их совершения и
экспертную оценку их значимости. В нашем случае
предположим, что причинами нарушений (инициирую�
щими событиями) могут быть ошибки операторов, сбои
в системе электропитания, выход из строя носителей
информации, уничтожение ключей шифрования и па�
ролей, хакерские атаки и др. Выявляя связь между
инициирующими событиями и возможными ситуация�
ми риска, построим в первом приближении дерево
событий и, анализируя его, уточним состав иницииру�
ющих событий путем разделения ДС на фрагменты.

Выделим фрагмент, отражающий возможные ситуа�
ции риска от внедрения программного эксплойта – вре�
доносной последовательности команд (рис. 1). Выпол�
ним булеву редукцию фрагмента и вероятностную оценку

РИС. 3
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Дерево нарушений, отражающее варианты сцена�
риев ПБ СПО, изображено на рис. 4. Здесь: A – собы�
тие ПБ (вершина ДН, ситуация риска, извлеченная из
ДС), B, C, D, E, F, G, H – причины ПБ (условия,
составляющие ветви ДН), в том числе: B – ошибка
ввода данных, C – атака ПБ СПО (внедрение эксплой�
та), D – нарушение правил ввода данных, E – отсут�
ствие контроля целостности переменных в программ�
ном коде, F – возможность доступа к серверу
приложений, G – взлом сервера приложений, H – авто�
ризованный доступ внутреннего нарушителя. Обзор
ДН показывает, что основным (т. е. не имеющим со�
ставляющих и не требующим дальнейшего анализа)
является условие D.

Представим ветви ДН наборами сочетаний харак�
теристик уязвимостей системы в виде логических фун�
кций [4]. По вероятностной оценке проявления уязви�
мостей построим модель действий нарушителя,
выделяя наиболее значимые из них. Таким образом
решим задачу, математически аналогичную решенной
на первом этапе.

Для этого формализуем набор элементов дерева

РИС. 4

множеством характеристик уязвимостей ei – слабых
мест СПО. Cхему сочетаний ei опишем графом связно�
сти, алфавит которого образуют вершины (уязвимос�
ти), два вида выходов (проявление уязвимостей) для
исходящих ребер (дуг) и два вида входов для входящих.

Используя граф, представим ситуацию риска ПБ в
виде логической функции, вычислять вероятность ко�
торой будем по составленным на основе мнений экс�
пертов таблицам истинности. По таблицам определим
вероятность логических переменных – аргументов фун�
кции, а с помощью методов комбинаторики найдем
вероятность ее значения.

В заключение можно отметить, что изложенный
подход выглядит достаточно простым с точки зрения
графо�аналитических представлений и вполне реали�
зуемым и перспективным в плане автоматизации вы�
числений. Вместе с тем на этапах логического синте�
за, т. е. формулировок логических уравнений, он
вызывает серьезные трудности. Здесь требуется прак�
тический опыт аудита, который должен показать, на�
сколько удобно решать проблему, используя индук�
цию и дедукцию последовательно с отсечением
(редукцией) «лишних» инициирующих событий и усло�
вий их реализации.
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В соответствии с распоряжением ОАО «РЖД» от  2 августа 2010 г. №1656р
в период с 13 по 15 октября 2010 г. в г. Ростове:на:Дону проводится Пятая
Международная научно:практическая конференция «Автоматика и телеме:
ханика на железнодорожном транспорте» и приуроченная к ней выставка
достижений в области автоматики и телемеханики «ТрансЖАТ:2010».

Контакты: Россия, 344038, г. Ростов�на�Дону, пл. Ростовского стрелкового полка
Народного ополчения, 2. Ростовский государственный университет путей сообщения.
Научно�исследовательская часть. Оргкомитет «ТрансЖАТ� 2010».
Тел./факс (863) 255�37�85, (863) 255�38�28, (863) 272�65�61, ж.д. (950�25) 5�87�08.
E�mail: transzhat@rgups.ru.

Цель проведения конференции – обмен опытом и обсуждение актуальных проблем, а также
консолидация потенциала разработчиков, учебных заведений, изготовителей и эксплуатацион:
ных подразделений ОАО «РЖД» в вопросах повышения качества создания, производства и
обслуживания на железнодорожном транспорте новых технических средств автоматики и теле:
механики в соответствии с задачами развития инфраструктуры железнодорожного транспорта,
поставленными в Стратегии развития железнодорожного транспорта Российской Федерации до
2030 г.

Приглашаем желающих принять участие в работе Пятой Международной научно:практичес:
кой конференции «Автоматика и телемеханика на железнодорожном транспорте» и приурочен:
ной к ней выставке достижений в области автоматики и телемеханики «ТрансЖАТ:2010».

Дополнительная информация размещена на сайте конференции www.transzhat.rgups.ru
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ТЕЛЕКОММУНИКАЦИИ

ВКЛАД СВЯЗИСТОВ В ОБЕСПЕЧЕНИЕ
БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ

 Вместе со связистами в совеща�
нии приняли участие представите�
ли ревизорского аппарата, главный
инженер Департамента безопасно�
сти движения ОАО "РЖД" А.Ю.
Кошкин, заместитель главного ин�
женера Горьковской дороги М.Н.
Букин, первый заместитель глав�
ного ревизора по безопасности дви�
жения Горьковской дороги А.Ф.
Семенников. Возглавил работу шко�
лы заместитель генерального ди�
ректора ЦСС С.В. Полуяхтов.

"Горьковская дорога является
инициатором и новатором многих
прогрессивных идей и технологий,
она стала опытным полигоном при
внедрении пилотного проекта сис�
темы менеджмента безопасности
движения и программы "Бережли�
вое производство", – констатиро�
вал в своем выступлении М.Н. Бу:
кин. Он отметил необходимость
поиска нестандартных решений в
вопросах обеспечения безопаснос�
ти движения, взаимосвязи руково�
дителей всех служб и хозяйств для
достижения поставленных целей. –
Сегодня понятие "гарантированное
безопасное движение", подразуме�
вающее управляемую систему бе�
зопасности, должно находиться у
всех железнодорожников на пер�
вом плане, – резюмировал М.Н.
Букин.

Продолжил тему А.Ю. Кошкин.
Он подчеркнул, что Стратегия оп�
ределила переход к новой системе
управления безопасностью движе�
ния – построению системы менед�
жмента безопасности на основе
новых принципов и инструментария.
Так, на Горьковской дороге отраба�
тывается инструментарий по про�
гнозу рисков опасных состояний на
базе информационно�термодинами�
ческого метода и фрактальных вре�
менных рядов. Разработано техни�

Функциональная стратегия обеспечения гарантированной безопасности
и надежности перевозочного процесса (далее "Стратегия") введена в
действие на сети железных дорог три года назад. Все хозяйства ОАО
"РЖД" в рамках реализации основных задач Стратегии выполняют наме:
ченные комплексы мероприятий. О том, что сделано и какие результаты
достигнуты в этом направлении связисты обсудили на сетевой школе в
конце июня в Нижнем Новгороде.

ческое задание на создание авто�
матизированной системы управле�
ния ситуационным центром.

Докладчик отметил, что проис�
ходящее разделение транспортно�
го комплекса на отдельные само�
стоятельные предприятия, к
сожалению, затрудняет координа�
цию действий по профилактике на�
рушений безопасности движения.
Поэтому необходимо создавать
"стыки взаимодействия" между раз�
личными самостоятельными струк�
турами. Их взаимодействие долж�
но происходить по единым для всех
участников транспортного конвей�
ера правилам.

В железнодорожных организа�
циях необходима система управле�
ния, которая будет способствовать
достижению общей цели безопас�
ности. Построенная на общих прин�
ципах и единых подходах система
сможет стать платформой, опира�
ясь на которую, руководители фи�
лиалов, структурных подразделе�

ний, дочерних и зависимых обществ
получат возможность целенаправ�
ленного воздействия на повышение
уровня безопасности движения.

В докладе А.Ю. Кошкин пере�
числил и кратко пояснил основные
функции системы менеджмента бе�
зопасности движения. Кроме того,
познакомил собравшихся с планом
мероприятий по реализации Стра�
тегии в филиалах и структурных
подразделениях ОАО "РЖД" на
2011–2015 гг.

Реализации Стратегии посвятил
выступление А.Ф. Семенников. Он
рассказал, как на Горьковской  до�
роге прогнозируется изменение со�
стояния безопасности движения,
основанное на оценке текущих ве�
личин рисков с учетом динамики
изменения состояния перевозочно�
го процесса и контролируемых эле�
ментов. Риски определяются с по�
мощью соответствующей модели
возникновения нарушений. Выявля�
ются проблемные места, препят�

Основные задачи Функциональной стратегии

1 Обоснование допустимых уровней риска и показателей безопасности
на основе анализа состояния и перспективы развития отрасли

2 Обоснование норм по безопасности при формировании нормативно�
правовой базы на федеральном и отраслевом уровне с учетом гармо�
низации их с международными стандартами

3 Обеспечение необходимого уровня контроля соблюдения норм безо�
пасности в рамках технологических процессов

4 Формирование культуры безопасности и развитие системы управле�
ния персоналом для его соответствия требованиям стандартов в об�
ласти перевозок пассажиров и грузов

5 Оценка текущего состояния и прогнозирование изменений значений
показателей безопасности движения для конкретных участков желез�
ных дорог

6 Разработка и осуществление контроля за реализацией программ
повышения безопасности

7 Обеспечение ситуационного контроля за оперативной работой и
координация работы хозяйств в случаях нарушения безопасности
движения
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ствующие достижению требуемого
уровня безопасности.

Кроме того, применяется "Z�гра�
фик" для оценки общей тенденции
изменения состояния безопасности
движения, визуальное сравнение те�
кущих данных с целевыми значени�
ями и значениями предыдущего пе�
риода, корректное определение
целевых значений на будущее.

Важный этап реализации Стра�
тегии – переход на систему управ�
ления безопасностью нового поко�
ления, позволяющую обеспечивать
более высокий уровень безопасно�
сти при существенно меньших рас�
ходах, снижение контрольных фун�
кций за счет вовлечения в процесс
владельцев и участников. Это – си�
стема менеджмента безопасности
движения. В ее основании лежат
10 принципов: системность, управ�
ление безопасностью через риски,
презумпция ответственности, при�
чинно�следственный анализ безо�
пасности на основе рисков, равно�
безопасность элементов системы,
"Ноль крушений, ноль аварий", кон�
троль через анализ, смещение об�
ласти наказаний, приоритет безо�
пасности движения, технический
аудит – основа корректирующих
действий.

Нижегородская дирекция связи,
отметил А.Ф. Семенников, тесно
взаимодействует с аппаратом глав�
ного ревизора дороги в вопросах
обеспечения безопасности движения
поездов, обеспечивает бесперебой�
ную работу технических средств
электросвязи. В 2009 г. и за пять
месяцев 2010 г. не допущено собы�
тий, связанных с нарушением пра�
вил безопасности движения, ста�
бильно снижается количество
отказов технических средств.

Прорывной технологией и важ�
нейшим инструментом реализации
функциональной стратегии обеспе�
чения гарантированной безопасно�
сти, надежности перевозочного про�
цесса в хозяйстве связи служит
единая система мониторинга и ад�
министрирования (ЕСМА).

На совещании были сделаны
доклады руководителей ЦСС о реа�
лизации Стратегии в хозяйстве свя�
зи. Так, заместитель генерального
директора ЦСС С.В. Полуяхтов под�
черкнул, что основными принципа�
ми реализации Стратегии в Цент�
ральной станции связи являются:

максимальное внедрение мето�
дов интеллектуального контроля за
счет создания и функционирования
ЕСМА;

организация эксплуатации тех�
нологической сети связи, создан�
ной вертикалью управления ЦУТСС
– ЦТУ – ЦТО и формируемыми ре�
монтно�восстановительными брига�
дами;

процессный подход в организа�
ции управления объектами инфра�
структуры и построение работы на
основе регламентов взаимодей�
ствия;

развитие системы управления
персоналом через профессиональ�
ную подготовку, оценку уровня зна�
ний и мотивацию труда.

Он сообщил, что в ЦСС и дирек�
циях связи созданы рабочие груп�
пы, разработаны целевые показа�
тели по безопасности движения и
меры по их достижению. Доклад�
чик отметил, что на момент внедре�
ния Стратегии в ЦСС уже действо�
вала система управления сетью
связи, основу которой составила
ЕСМА.

ЕСМА – это инструмент процесс�
ного управления объектами техно�
логической сети связи, обеспечи�
вающий мониторинг и диагностику
оборудования и устройств техноло�
гической сети связи, ситуационный
контроль за оперативной работой и

Президиум школы

Участники совещания В зале заседания
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координацию работы подразделений
хозяйства связи в случаях нару�
шения безопасности движения, уп�
равление инцидентами, проблема�
ми, изменениями, доступностью,
непрерывностью, и внедрение сис�
темы мотивации труда. К ЕСМА на
сегодня подключено почти 45 тыс.
единиц оборудования связи, причем
за последние два года темп под�
ключения удвоился.

Для обеспечения ситуационного
контроля за оперативной работой и
оценки состояния сети связи реа�
лизован комплекс взаимодейству�
ющих процессов, позволяющих до�
стигать целевую функцию
управления сетью связи – обеспе�
чение ее надежности и безопаснос�
ти. Основные процессы управления
регламентированы соответствую�
щими нормативными документами.

В заключение С.В. Полуяхтов
нацелил собравшихся на активное
участие в обсуждении и принятии
решений, которые позволят в крат�
чайшие сроки и с максимальной
эффективностью внедрять задачи,
обозначенные в Стратегии.

Начальники служб ЦСС: эксп�
луатации – А.В. Чечель, монито�
ринга и администрирования сети
связи – М.В. Старков, оперативно�
го контроля и анализа – С.В. Ре:
шетников, а также начальник от�
дела анализа технического
состояния сети связи П.В. Подвор:
ный рассказали о путях решения
задач, поставленных в Стратегии,
результатах работы и проблемах,
возникающих на практике.

Было отмечено, что в соответ�
ствии с Методическими рекомен�
дациями по применению в ОАО
"РЖД" системы гармонизированных
показателей для оценки безопас�

ности движения и системы органи�
зации деятельности по учету и ис�
пользованию этих показателей
оценка состояния безопасности в
хозяйстве связи является удовлет�
ворительной. Показатель частоты
задержки поездов из�за отказов
технических средств ниже целево�
го показателя по безопасности по
всем вариантам (реалистичному,
инерционному и ускоренному).

Целевые показатели безопасно�
сти движения и меры их достиже�
ния разработаны с учетом статис�
тических данных, характеризующих
условия возникновения случаев на�
рушения безопасности движения
из�за отказов технических средств
связи. По результатам эксплуата�
ционной работы и факторному ана�
лизу нарушений безопасности дви�
жения установлены приоритетные
направления развития хозяйства.

Благодаря функционированию
ЕСМА и реализации комплекса кор�
ректирующих мер в последние годы
в хозяйстве связи наблюдается по�
стоянное снижение числа отказов
технических средств. Причем отка�
зы, приведшие к задержкам поез�
дов, допущенных по вине подраз�
делений связи в 2006–2009 гг.,
снижены почти втрое, количество
задержанных поездов также сни�
жено втрое, а общее число отказов
уменьшено на 27 %, коэффициент
готовности сети связи значительно
вырос и составил 99,9982.

В текущем году наибольшее чис�
ло отказов (1, 2, 3�й категорий) про�
изошло на кабельных линиях связи
(36 %) и технологической радиосвя�
зи (20 %). Половина отказов ка�
бельных линий связи приходится на
занижение изоляции, обрыв жил и
нарушение технологии. Большин�

ство нарушений технологической
радиосвязи вызвано выходом из
строя стационарных радиостанций.

Благодаря технологии дистанци�
онного контроля параметров ка�
бельных линий связи за пять меся�
цев 2010 г. выявлено почти 500
случаев занижения изоляции мед�
ножильного кабеля, а дистанцион�
ные регламентированные проверки
технического состояния стационар�
ных радиостанций позволили опре�
делить около 130 предотказных со�
стояний радиостанций. В этих
случаях своевременно были приня�
ты превентивные меры и отказы не
допущены. Обнаружение предот�
казных состояний линий связи и
стационарных радиостанций путем
внедрения технологии удаленного
мониторинга является приоритет�
ным направлением в повышении на�
дежности работы технических
средств, обеспечивающих безопас�
ность движения поездов.

Внедряемая в ЦСС система мо�
тивации труда на основе модуля ин�
дивидуальной оценки деятельности
сотрудников позволяет использо�
вать систему ЕСМА как объектив�
ный независимый источник исход�
ных данных для рейтинговой оценки
качества работы персонала. На се�
годняшний день реализован расчет
показателей работы руководителей
и сменных инженеров ЦТУ и ЦТО,
отвечающих за мониторинг сети
связи. Данные расчета КТУ этих
работников с июля текущего года
начинают использоваться при рас�
чете показателей премирования III
уровня.

Относительно контроля техни�
ческого состояния устройств и сети
связи в целом было сообщено, что,
кроме проверок ревизорским аппа�

Активное обсуждение актуальных вопросов в перерыве
заседания

Знакомство с экспонатами выставки, проведенной во время
школы
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ратом ЦРБ и РБ, их осуществляют
сотрудники службы оперативного
контроля и анализа ЦСС по утвер�
жденному графику и адресно, ру�
ководители ЦСС, начальники дирек�
ций и РЦС, ревизоры дирекций
связи в соответствии с норматива�
ми личного участия.

За счет ЕСМА расширяется пе�
речень инструментов контроля: в
модуле учета ресурсов составлены
паспорта и создана фотобаза всех
объектов связи, а в модуле плани�
рования и контроля за проведени�
ем контрольно�измерительных про�
верок вагонами�лабораториями
реализована технология контроля
выполнения плана проверок и уст�
ранения замечаний в работе поезд�
ной радиосвязи. К внедрению в
опытную эксплуатацию подготовле�
ны модули технических ревизий и
выполнения нормативов личного
участия руководителей в организа�
ции обеспечениябезопасности дви�
жения поездов.

При проверке работы поездной
радиосвязи с использованием ваго�
нов�лабораторий в 2009 г. установ�
лено, что перегонов, где выявлены
несоответствия требованиям норма�
тивных документов, стало на 28 %
меньше, чем в предыдущем году.

Процессные методы управления
в ЦСС обеспечиваются за счет вне�
дрения системы интеллектуально�
го управления. На их основе разра�
ботаны специальные регламенты
эскалации информации оператив�
ным персоналом ЦСС на уровне
регионов, дорог и центрального ап�
парата. Для действия оперативного
персонала в условиях чрезвычай�
ных ситуаций реализованы регла�
менты "Управление непрерывнос�
тью" и "Управление доступностью".

Для оптимизации работы ваго�
нов�лабораторий ЦСС разработан и
утвержден перечень участков для
изменения маршрутов движения
вагонов�лабораторий, а также коль�
цевые маршруты их следования;
максимально сокращено количе�
ство переприцепок вагона�лабора�
тории на маршруте следования; со�
ставлен порядок проверки действия
линейной и зонной сетей поездной
радиосвязи в рамках одного марш�
рута; организованы проверки дей�
ствия поездной радиосвязи на сты�
ках дорог.

Представители дирекций связи
поделились опытом решения про�
блем, с которыми они столкнулись
при реализации задач, определен�
ных Стратегией. Начальник Ниже�

городской дирекции А.Н. Королев
рассказал о внедрении Функцио�
нальной стратегии обеспечения га�
рантированной безопасности и на�
дежности перевозочного процесса,
подготовке ежемесячного анализа,
в котором основные виды отказов
технических средств выявляются с
применением стандарта ОАО
"РЖД" 1.05.515.2�2009 "Методы и
инструменты улучшений. Анализ
Парето", а причинно�следственные
связи между объектом анализа и
влияющими на него факторами ана�
лизируются с использованием стан�
дарта ОАО "РЖД" 1.05.515.3�2009
"Методы и инструменты улучшений.
Диаграмма Исикавы". По результа�
там анализа разрабатывается про�
гноз риска нарушений на текущий
месяц, составляется перечень опе�
ративных корректирующих мер.
Изложение выступления А.Н. Ко�
ролева публикуется в этом номере
журнала.

О построении карт рисков и при�
менении их в качестве эффективно�
го инструмента управления в дирек�
ции и региональных центрах, о
разработке карты рисков, связанных
с погодными условиями зимнего пе�
риода, сделал сообщение первый за�
меститель начальника Октябрьской
дирекции И.А. Сафонов.

Опытом эксплуатации модулей
МДК�М1 и выявления нарушений
измерительных цепей поделился
исполняющий обязанности замес�
тителя начальника Челябинской ди�
рекции С.О. Богушевич. Он пред�
ложил улучшить технологию
измерений магистрального медно�
жильного кабеля с использовани�
ем модулей МДК�М1 и доработать
последний.

С большим вниманием были зас�
лушаны доклады первых замести�
телей начальника Новосибирской и
Самарской дирекций Д.В. Семено:
ва и А.В. Елчева об организации
мониторинга локомотивных и ста�
ционарных станционных радиостан�
ций на полигоне Западно�Сибирс�
кой дороги и эксплуатации
технологической сети связи ремон�
тно�восстановительными бригадами
на полигоне Куйбышевской дороги.

В заключение участники школы
приняли постановление, направлен�
ное на качественное решение при�
оритетных задач, определенных
Стратегией в 2010–2011 гг.

В частности, необходимо продол�
жить развитие автоматизированных
технологий управления эксплуата�
ционной работой дирекций связи и

технологическими процессами.
Обеспечить необходимый уровень
контроля соблюдения норм безопас�
ности в рамках технологических
процессов путем дальнейшего раз�
вития ЕСМА по функциональности,
объемам контролируемых техничес�
ких средств и параметров, а также
совершенствовать технологии уда�
ленного мониторинга состояния
объектов связи.

Развивать ситуационный конт�
роль за оперативной работой хо�
зяйства связи в случаях наруше�
ния безопасности движения на
основе методов процессного управ�
ления, организации эксплуатации
технологической сети связи с по�
мощью вертикали управления
ЦУТСС – ЦТУ – ЦТО и ремонтно�
восстановительных бригад.

Обеспечить формирование куль�
туры безопасности производства и
развитие системы управления пер�
соналом через профессиональную
подготовку, оценку уровня знаний
и мотивацию труда. Считать ориен�
тирование на потребителя одним из
важнейших направлений работы при
проверках оборудования, систем
технологической связи и радиосвя�
зи, находящихся в пользовании дру�
гих подразделений ОАО "РЖД" или
сторонних клиентов, при этом учи�
тывать в ходе проверок замечания
пользователей о качестве работы
оборудования и средств технологи�
ческой связи, радиосвязи.

Кроме того, внесено много конк�
ретных предложений. Например, в
целях повышения оперативного опо�
вещения руководителей о наруше�
ниях безопасности движения пред�
ложено организовать групповую
рассылку SMS�сообщений руководи�
телям служб и дирекций железных
дорог. Производить взаимное инфор�
мирование хозяйств и совместное
расследование случаев отказов со�
оружений и устройств связи, задей�
ствованных для нужд СЦБ. Наладить
работу с подразделениями Дирекции
управления движением в части опе�
ративной выдачи приказа на органи�
зацию связи с местом аварийно�вос�
становительных работ и др.

По окончании совещания связи�
стам была предоставлена возмож�
ность ознакомиться с достоприме�
чательностями Нижнего Новгорода
– одного из древнейших волжских
городов.

Участники школы выразили бла�
годарность нижегородцам за четкую
организацию совещания.

Г. ПЕРОТИНА
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ТЕЛЕКОММУНИКАЦИИ

ВНЕДРЕНИЕ
ФУНКЦИОНАЛЬНОЙ
СТРАТЕГИИ

А.Н. КОРОЛЕВ,
начальник Нижегородской
дирекции связи

 К выполнению задач функциональной стратегии обес�
печения гарантированной безопасности и надежности
перевозочного процесса в хозяйстве Нижегородской
дирекции связи приступили в 2007 г., сразу после
утверждения Функциональной стратегии президентом
ОАО «РЖД». Была создана рабочая группа и разрабо�
тан план мероприятий. Члены группы прошли обуче�
ние на курсах повышения квалификации в области
менеджмента качества и менеджмента безопасности.
Рассмотрим итоги выполнения основных задач.

Реализация задачи 1 «Обоснование допусти�
мых уровней риска и показателей безопасности
на основе анализа состояния и перспективы раз�
вития хозяйства связи».

Оценка эксплуатационной работы проводится на
основе факторного анализа отказов технических
средств. Ввиду того что случаи нарушения безопасно�
сти движения в хозяйстве связи носят единичный ха�
рактер, в качестве основных элементов факторного
анализа использованы отказы технических средств
электросвязи, допущенные за 12 месяцев. Для описа�
ния типов отказов и их причин применен классифика�
тор ЕСМА. В результате анализа выявлены основные
факторы отказов технических средств электросвязи.

Основные виды повреждений, подлежащие изуче�
нию, определены с использованием «Анализа Парето»
Стандарта ОАО «РЖД» 1.05.515.2�2009. При этом в
период июнь 2009 г. – июнь 2010 г. основными стали
отказы кабельных линий связи (18), технологической
радиосвязи (7) и ВЛС (4).

Для определения и структурирования причинно�след�
ственных связей между объектом анализа и влияю�
щими на него факторами применена «Диаграмма Иси�
кавы» Стандарта ОАО «РЖД» 1.05.515.3�2009. Это
позволяет правильно направить усилия на решение
выявленных проблем.

В рамках Функциональной стратегии определены
две базовые характеристики: риски и показатели бе�
зопасности, по которым на основе статистических дан�
ных оценивают динамику процессов и состояние сис�
темы безопасности движения за отчетный период.

При ежемесячном анализе для каждого подразде�
ления дирекции связи определяется место в рейтинге
по безопасности движения за отчетный период и про�
гноз риска нарушений на предстоящий период. В
первом случае ключевое значение имеют количе�
ственные и качественные последствия отказов, на�

личие замечаний машинистов, а также сделанных
при комиссионных месячных осмотрах. Прогноз рис�
ка нарушений зависит от оснащенности, износа тех�
нических средств, наличия резервирования опера�
тивно�технологических связей, электроснабжения 1�й
категории, максимального охвата оборудования сред�
ствами мониторинга и сопряжения с ЕСМА, укомп�
лектованности штата и профессиональных навыков
персонала.

В результате факторного анализа разработаны и
выполнены оперативные корректирующие меры. Так,
в 2009 г. внедрены диагностические устройства дис�
танционного контроля состояния медножильных кабе�
лей связи МДК�М1, обеспечившие контроль более 8
тыс. км магистрального кабеля (96,3 % общей протя�
женности кабельных линий). Цепи СЦБ переключены
из магистральных кабелей связи в кабели СЦБ на
четырех участках скоростного движения, где выпол�
нено переустройство линий СЦБ. На 52 объектах пол�
ностью разделены кабели связи, СЦБ и электроснаб�
жения при вводе в служебно�технические помещения.
Установлены электроизолирующие муфты на 365 стан�
ционных объектах. Магистральные кабели связи на
110 перегонах приведены в состояние, соответствую�
щее требованиям защиты от влияния тягового тока.

Кабельные вводы отпаев от магистрального кабеля
переделаны в соответствии с рекомендациями ЦСС�
НИИАС в 2480 релейных шкафах. К системе удален�
ного мониторинга подключено 115 из 303 компрессор�
ных установок для поддержания избыточного давления
в медножильных кабелях. Проведена планово�предуп�
редительная работа с юридическими и физическими
лицами по сохранности линейно�кабельных сооруже�
ний и линий связи, выдано 4637 предупреждений, что
на 500 больше, чем в предыдущем году.

Кроме того, для постоянного контроля параметров
радиосвязи, как элемента, обеспечивающего безопас�
ность движения поездов, в ЕСМА проводятся ежесу�
точные регламентные проверки технического состоя�
ния всех стационарных радиостанций (более 440),
включенных в круги поездной радиосвязи и имеющих
техническую возможность мониторинга. Отремонти�
ровано 120 антенно�мачтовых сооружений на 100 стан�
циях. Смонтировано и введено в действие оборудова�
ние поездной радиосвязи КВ диапазона на участке
Агрыз – Алнаши протяженностью более 60 км. Вне�
дрена система контроля фактического выполнения гра�

Функциональная стратегия обеспечения гарантирован:
ной безопасности и надежности перевозочного процес:
са является элементом стратегического управления
ОАО «РЖД». Цели, указанные в функциональной стра:
тегии, достигаются за счет реализации основных задач.
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фика технологического процесса. Технические пас�
порта узлов связи заведены в ЕСМА. Каблирован
участок Зеленый Дол – Йошкар�Ола протяженностью
106 км. Выполнен средний ремонт воздушных линий
связи на 32 км. Произведена вырубка растительности
в охранной зоне ВЛС почти на 90 км.

В результате корректирующих мер улучшилось тех�
ническое состояние сети связи. Только за пять меся�
цев текущего года снижены отказы более чем на 33 %,
нарушения в работе устройств СЦБ из�за неисправно�
сти устройств связи – на 75 %; отказов первой катего�
рии и задержек в движении поездов не допущено.

Таким образом, выполнена задача, поставленная
Правлением ОАО «РЖД» перед всеми железнодорож�
ными хозяйствами. Надежность работы объектов ин�
фраструктуры повышена, количество нарушений бе�
зопасности движения и отказов в работе технических
средств снижено не менее чем на 15 %.

Реализация задачи 2 «Обоснование норм по
безопасности при формировании нормативно�пра�
вовой базы на законодательном и отраслевом уров�
не с учетом гармонизации их с международными
стандартами».

Анализ показателей надежности производится при
помощи расширенного СМК�отчета и модуля «Статис�
тика» ЕСМА, разработанного с учетом «Методических
рекомендаций по применению в ОАО «РЖД» системы
гармонизированных показателей для оценки безопас�
ности движения поездов и системы организации дея�
тельности по учету и использованию этих показате�
лей», утвержденных распоряжением ОАО «РЖД» от
20.03.2009 г. № 562р.

Работа сети анализируется по показателю «Порог
доступности». За пять месяцев 2010 г. по сети SDH он
составил 3,7 (норма – не более 10), по радиосвязи – 11
(норма – не более 50), по электроснабжению – 73
(норма – не более 1000). При этом коэффициент готов�
ности составляет 99,9998.

Реализация задачи 3 «Обеспечение необходи�
мого уровня контроля соблюдения норм безопас�
ности в рамках технологических процессов».

Для поддержания необходимого уровня безопасно�
сти движения наиболее важным является процесс пре�
дупреждения транспортных происшествий, событий,
отказов с целью минимизации последствий возникно�
вения кризисной ситуации.

Основным инструментарием оперативного получе�
ния полной и достоверной информации в хозяйстве
является ЕСМА. К этой системе в рамках Нижегородс�
кой дирекции в настоящее время подключено более
2280 устройств, в том числе все мультиплексоры пер�
вичной сети SDH и доступа, активное оборудование IP�
сети, стационарные радиостанции поездной радиосвя�
зи, имеющие возможность мониторинга, станционные
радиостанции, а также оборудование САИ «ПАЛЬМА»,
модули МДК�М1 и станции оперативно�технологичес�
кой связи.

Значительный эффект удалось получить при вводе
модулей диагностических комплектов контроля состо�
яния изоляции магистральных кабелей связи МДК�М1.
С их помощью в I квартале 2010 г. выявлено около 40
предаварийных ситуаций. Разработан механизм конт�
роля за состоянием кабелей связи с жилами СЦБ по
показаниям индивидуальных сигнализаторов зазем�
ления (СЗИ) с использованием сухих контактов актив�
ного оборудования SDH и сети доступа. Информация

об этом направлена в Департамент автоматики и теле�
механики.

Реализация задачи 4 «Формирование культуры
безопасности и развитие системы управления пер�
соналом для его соответствия требованиям нор�
мативных документов в области перевозок пасса:
жиров и грузов».

Развитие цифровых средств телекоммуникаций и
внедрение современных информационных техноло�
гий на базе волоконно�оптических линий связи требу�
ют более высокого уровня подготовки персонала. В
Нижегородской дирекции в 2009 г. повысили квали�
фикацию более 220 человек (по плану – 134). Кроме
того, в отраслевых вузах и техникумах без отрыва от
производства получают образование 124 человека.
Все руководители дирекции и РЦС прошли обучение
по программе «Корпоративный MINI MBA». Проведе�
на школа передового опыта по приведению объектов
инфраструктуры Горьковской дороги к нормативам и
образцовому эстетическому состоянию. Полученные
знания руководители и специалисты используют в
работе, а также делятся ими с подчиненными во
время технической учебы в структурных подразделе�
ниях.

Реализация задачи 5 «Оценка текущего состоя�
ния и прогнозирование изменения значений пока�
зателей безопасности движения для конкретных
участков железнодорожного пути».

Такая оценка и прогнозирование показателей безо�
пасности для конкретных участков дорог осуществля�
ется с использованием модуля «Статистика» ЕСМА.
По трендам ежеквартально формируется аналитичес�
кий отчет, разрабатывается план мероприятий по уст�
ранению выявленных недостатков для конкретных ре�
гиональных центров связи.

Реализация задачи 6 «Разработка и осуществ�
ление контроля за реализацией программ повы�
шения безопасности».

Контролируемыми элементами при оценке состоя�
ния безопасности движения применительно к хозяй�
ству связи являются: состояние объектов инфраструк�
туры, технических средств связи, а также
квалификация оперативного персонала и соблюдение
им технологической дисциплины.

Для получения достоверной информации о про�
блемных местах, препятствующих достижению тре�

Диаграмма, характеризующая работу РЦС Нижегородской
дирекции
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буемого уровня безопасности, организуются провер�
ки руководством дирекции и региональных центров,
специалистами лаборатории, ревизорским аппаратом,
общественными инспекторами по безопасности дви�
жения.

Технические ревизии региональных центров связи
проводятся в сроки, предусмотренные годовым пла�
ном�графиком в порядке, установленном Положением
«О проведении комплексных технических ревизий (про�
верок) региональных центров связи».

Комплексная ревизия является формой контроля
качества организации системы работы по обеспече�
нию безопасности движения поездов. Во время реви�
зии проверяется также исполнение нормативных до�
кументов и распоряжений, направленных как на
усиление безопасности движения поездов, так и повы�
шение надежности работы технических средств. По ее
результатам намечаются пути устранения обнаружен�
ных отступлений, принимаются меры, исключающие
их повторение. К участию в комплексных ревизиях
привлекаются и общественные инспекторы и специа�
листы других региональных центров связи. Выполне�
ние намеченных мероприятий фиксируется в отчетах
и проверяется руководством дирекции при выполне�
нии личных нормативов.

Особенностью ревизий и проверок является ис�
пользование фототехники с последующим размеще�
нием фотоматериалов в ЕСМА для обеспечения боль�
шей объективности и наглядности, детализации
системных недостатков, а также для подтверждения
проведенной работы. Отчеты и акты о проведении про�
верок руководителями также сопровождаются под�
тверждающими фотоматериалами.

В прошлом году вагоном�лабораторией радиосвя�
зи проверено более тысячи перегонов, что на чет�
верть больше запланированного. Пробег составил
около 53 тыс. км, что превысило плановый на 11 тыс.
км. Общая протяженность участков измерения дос�
тигла 16 тыс. км, а количество проверенных зон –
3125, радиостанций – 3279. Выявлено 17 неисправ�
ных радиостанций и 15 перегонов с заниженным уров�
нем сигнала от стационарной радиостанции. Обнару�
женные недостатки устранены, определена мера
ответственности причастных. Проведена внеплано�
вая работа по обеспечению безопасности движения
длинносоставных грузовых поездов, измерены уров�

ни помех на частотах МВ диапазона, используемых
для системы управления торможением поездов на
участках Северного и Южного ходов Горьковской
дороги общей протяженностью 4620 км.

В Нижегородской дирекции и региональных цент�
рах насчитывается 54 общественных инспектора. Их
деятельность организована в соответствии с «Поло�
жением об организации общественного контроля за
обеспечением безопасности движения поездов». Так,
в 2009 г. они выполнили 665 проверок, выявили и
устранили 2514 недостатков в содержании техничес�
ких средств связи. При этом за активную деятель�
ность заместитель начальника Нижегородской дирек�
ции Г.М. Грачев награжден знаком «За безопасность
движения», заместитель начальника Казанского РЦС
С.В. Стрекалов удостоен звания «Лучший обществен�
ный инспектор».

Важным моментом в формировании культуры бе�
зопасности является стимулирование заинтересован�
ности сотрудников в работе. Создан проект «Положе�
ния об организации контроля за обеспечением
безопасности движения поездов в хозяйстве связи и о
работе общественных инспекторов по безопасности
движения поездов подразделений Нижегородской ди�
рекции связи ЦСС». В нем предусмотрены выдача
общественным инспекторам соответствующих удос�
товерений и формы поощрения лучших из них.

Проект находится на рассмотрении руководства
ЦСС с целью распространения опыта в дирекциях
связи.

Реализация задачи 7 «Обеспечение ситуацион�
ного контроля за оперативной работой и коорди�
нация работы хозяйств в случаях нарушения безо�
пасности движения».

Одним из основных направлений обеспечения транс�
портной безопасности является создание устойчивой
системы оперативного реагирования в условиях чрез�
вычайных ситуаций. Для этого специалисты ОАО
«РЖД» совместно с ОАО «НИИАС» создали Концеп�
цию ситуационного центра мониторинга и управления
чрезвычайными ситуациями.

Следует отметить, что рабочая группа и «Положе�
ние о ситуационном центре управления Горьковской
железной дороги» были созданы еще в 2007 г.

Ситуационный центр управления (СЦУ) – это комп�
лекс программно�технических средств, предназначен�
ный для индивидуального и коллективного анализа и
принятия решений в чрезвычайных ситуациях. Он обес�
печивает информационно�аналитическую поддержку
принятия решений, направленных на достижение це�
левых ориентиров по скорейшей ликвидации чрезвы�
чайных и критических ситуаций. В СЦУ используются
современные цифровые телекоммуникационные тех�
нологии передачи голоса, данных, видеоизображений.
Применяются спутниковые системы связи и навига�
ции. В проекте СЦУ предусмотрен раздел «Хозяйство
связи», в котором отображены основные аспекты по�
строения ЕСМА и определена интеграция ЕСМА с про�
граммно�техническим комплексом центра мониторин�
га и выявления предотказного состояния
инфраструктуры и технических средств.

Ситуационный центр на Горьковской дороге создан
одним из первых. В нем девять автоматизированных
систем, позволяющих выполнять мониторинг отдель�
ных объектов подвижного состава.

Важным аспектом реализации Функциональной
Установка оборудования ПСГО с использованием электри�
ческих изделий и коммутационной диэлектрической стойки
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стратегии являются прорывные технологии. В области
связи внедряются:

системы спутниковой связи, глобальные спутнико�
вые системы навигации ГЛОНАСС, GPS в технологиях
диагностики и содержания объектов инфраструктуры,
управления работой станций и диспетчерского контроля;

цифровые системы связи с использованием радио�
частотного ресурса диапазона 900 МГц (GSM�R) для
современных систем управления движением поездов и
обеспечения безопасности движения, управления объек�
тами инфраструктуры и тяговым подвижным составом;

цифровые системы радиосвязи и телекоммуника�
ционной базы нового поколения для «интеллектуаль�
ного» железнодорожного транспорта.

Введено в действие оборудование и программное обес�
печение, предназначенное для слежения за движущими�
ся объектами в реальном масштабе времени, адаптиро�
ванное для нужд железной дороги. Система основана на
непрерывном определении географических координат под�
вижных объектов с использованием спутниковой техно�
логии GPS и доставкой информации в диспетчерский
центр по каналу передачи данных GPRS. Оборудование
установлено на 189 единицах путевой техники.

Автомобильный парк хозяйства связи, состоящий
из 70 автомобилей, оснащен системой спутниковой
навигации, позволяющей определять местоположение
автомобиля и маршрут его следования, а в ближай�
шем будущем и длину пробега, расход топлива.

Серьезной технической проблемой является орга�
низация радиосвязи в туннелях между подвижными
объектами вне зоны прямой видимости при использо�
вании системы управления тормозами поездов повы�
шенного веса и длины (СУТП). Для ее решения специ�
алисты Нижегородской дирекции внедрили систему
передачи данных в тоннелях в диапазоне 160 МГц.

В соответствии с распоряжением ОАО «РЖД» №
125р от 25 января 2010 г. «Об обеспечении дополни�
тельных мер для оперативного оповещения руководите�
лей ОАО «РЖД» о нарушениях безопасности движе�
ния» внедрена система SMS оповещения ответственных
руководителей дороги об аварийных случаях. Система
дает возможность одновременно рассылать массовые
SMS�сообщения абонентам любых операторов.

На полигоне дороги начато освоение новейшей тех�
нологии с использованием диэлектрических изделий
для парковой системы громкоговорящего оповещения

ИДПСГО ТС 04�01�01, ТС 04�03�01 и
коммутационной диэлектрической
стойки перегонной связи ДСКПСУ ТС
04�02�01. Они представляют собой ком�
плексные изделия и обеспечивают тех�
нологический процесс взаимодействия
диспетчерских служб и линейного пер�
сонала. Кроме того, предусмотрена воз�
можность установки на изделия ли�
нейного модуля, который позволит
контролировать работоспособность ли�
нии и оборудования, входящего в со�
став изделий, посредством выдачи кон�
трольных кодовых посылок в ЕСМА.
Их основой является композитный ма�
териал – стеклопластик, а наполните�
лем служат стеклянные волокна в виде
нитей и стекломатов, связующим – по�
лиэфирные смолы и отвердители. Для
установки и монтажа изделий не тре�
буется специальная техника и элект�
роинструмент. Монтаж можно произ�
водить вручную в полевых (парковых)
условиях. Изделия не нуждаются в за�
землении.

На участке Москва – Нижний Нов�
город начинается эксплуатация высо�
коскоростного поезда «Сапсан», кото�
рый уже курсирует на маршруте
Санкт�Петербург – Москва. Именно при
вводе в эксплуатацию участков высо�
коскоростного движения появляется
множество вопросов, связанных с
обеспечением безопасности движения
поездов, автоматизацией перевозочно�
го процесса, переходом к управляю�
щим информационным технологиям, со�
зданием современной системы
эксплуатации, управления и обслужи�
вания цифровых систем связи. Разре�
шить эти вопросы быстро, эффектив�
но и технически грамотно – задача
связистов.
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ МПЦ.
ПРОБЛЕМЫ И ПУТИ ИХ РЕШЕНИЯ

 Приветствуя участников школы,
главный инженер Свердловской до�
роги И.О. Набойченко отметил,
что, имея огромный научный по�
тенциал и хорошую производствен�
ную базу, Уральский регион явля�
ется одним из ведущих в части
разработки и внедрения современ�
ных, в том числе микропроцессор�
ных, систем в различных областях
железнодорожной отрасли, вклю�
чая хозяйство автоматики и теле�
механики.

 В своем докладе об организа�
ции технического обслуживания и
ремонта систем ЖАТ в условиях
реформирования железнодорож�
ного транспорта первый замести�
тель начальника Департамента ав�
томатики и телемеханики А.И. Ка:
менев сообщил, что планируется
создание структуры управления
хозяйством автоматики и телеме�
ханики, предусматривающей орга�
низацию трех вертикалей управ�
ления процессом технической
эксплуатации средств ЖАТ: эксп�
луатационной, сервисной и ремон�
тной.

Уверенность в правильности гря�
дущих изменений по каждой из вер�
тикалей может быть обеспечена при�
менением общепризнанных, уже
опробованных на практике принци�
пов построения системы управле�
ния, которые направлены на укреп�
ление в службах автоматики и
телемеханики блока подразделений,
отвечающих за эффективное вы�
полнение работ по текущему обслу�
живанию объектов ЖАТ, а также на
централизацию управления технико�
технологическим развитием.

Очевидно, что с широким вне�
дрением микропроцессорных сис�
тем назрела необходимость специ�
ализации при выполнении работ по

техническому обслуживанию и ре�
монту устройств СЦБ. При ремонте
и сервисном обслуживании микро�
процессорных систем требуются
специфические технологии, совре�
менный инструментарий и специаль�
но обученный персонал. Экономи�
чески нецелесообразно да и
практически невозможно иметь
штат для обслуживания широкого
спектра микропроцессорной тех�
ники на каждой из дистанций.
Такой деятельностью должны за�
ниматься сервисные центры. Элек�
тромеханика, как основное зве�
но, целесообразно освободить от
трудоемких и высокоинтеллекту�
альных работ.

А.И. Каменев также отметил,
что сегодня три четверти общего
количества отказов – технологичес�
кие, поэтому одно из приоритетных
направлений в техническом обслу�
живании устройств ЖАТ – созда�

ние единой многоуровневой систе�
мы автоматизированного монито�
ринга состояния технических
средств и учета выполнения тех�
нологических операций. На всех
дорогах планомерно будут созда�
ваться центры диагностики и мони�
торинга, позволяющие рассчиты�
вать на существенное улучшение
показателей надежности устройств
ЖАТ. Начало этому процессу поло�
жено – такие центры в том или ином
качестве уже работают на Октябрь�
ской, Западно�Сибирской и Севе�
ро�Кавказской дорогах. Планирует�
ся развитие аналогичных центров
на Московской, Куйбышевской,
Свердловской и ряде других дорог.

Внедрение многоуровневой то�
тальной автоматизированной систе�
мы технического диагностирования
и мониторинга (СТДМ) состояния ус�
тройств СЦБ с одновременным кон�
тролем выполнения регламентных и

В президиуме школы (слева направо): первый заместитель директора ПКТБ ЦШ
В.М. Адаскин, главный инженер Свердловской дороги И.О. Набойченко, первый
заместитель начальника Департамента автоматики и телемеханики А.И. Каменев,
начальник службы автоматики и телемеханики Свердловской дороги А.Л. Краев

ОБМЕН ОПЫТОМ

В конце мая в Екатеринбурге состоялась сетевая школа "Опыт эксплуатации
микропроцессорных систем железнодорожной автоматики на Свердловской
дороге". В ней приняли участие представители Департамента и служб автома:
тики и телемеханики, ПКТБ ЦШ, фирм:разработчиков, а также научных и
учебных заведений. Программой школы предусматривалось посещение НПЦ
"Промэлектроника", а также поста МПЦ Ebilock:950 и учебного центра на стан:
ции Шарташ. На экскурсии в музее Свердловской дороги участники воочию
смогли оценить, как далеко шагнула железнодорожная техника за 130 лет.
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ремонтных работ и соответствую�
щим архивированием сегодня яв�
ляется важнейшей задачей для
всех уровней хозяйства СЦБ,
включая верхний. Развитие цент�
ров мониторинга и диагностики, на�
ряду с внедрением микропроцессор�
ных устройств, позволит перейти от
технологии планово�предупредитель�
ного обслуживания устройств к их
обслуживанию по состоянию.

Нужно также активизировать со�
здание мобильных специализиро�
ванных бригад в дистанциях, обес�
печивающих качественное

обслуживание устройств СЦБ, ос�
настить их современным инстру�
ментарием и средствами измере�
ний. Необходимо укреплять базы
линейно�производственных участ�
ков, расширять полигоны внедре�
ния информационных технологий,
способных в упреждающем поряд�
ке обеспечить объективную инфор�
мацию о состоянии  устройств.

В настоящее время на сети до�
рог обслуживание микропроцессор�
ных систем ЖАТ, как правило, орга�
низовано точечно. Одна часть работ
выполняется эксплуатационным
штатом, другая – сторонними орга�
низациями на договорной основе
или специализированными дорож�
ными центрами.

Таким образом, система сервис�
ного обслуживания сейчас децент�
рализована – железные дороги сами
взаимодействуют с разработчика�
ми по отдельным договорам, что
создает сложности в технической
политике, планировании, управле�
нии и координации работ.

С целью оптимизации этого про�
цесса согласно распоряжению пер�
вого вице�президента ОАО "РЖД"

В.Н. Морозова ответственность за
реализацию функции сервисного
обслуживания микропроцессорных
систем возложена на следующие
подразделения:

единую службу заказчика
(ПКТБ ЦШ);

централизованную сервисную
организацию (генподрядчик);

подрядные организации (разра�
ботчики и изготовители).

ПКТБ ЦШ будет контролировать
весь комплекс работ, выполняю�
щихся в рамках мероприятий по
переходу к новой организационно�

функциональной структуре сервис�
ного обслуживания.

Сейчас рассматриваются два
варианта организации ремонтной и
эксплуатационной составляющих.
При первом вместо одной из двух
или трех дистанций создается одна
ремонтная. Но многим начальникам
служб более предпочтительным по�
казался второй вариант, когда обе
составляющие организуются на по�
лигоне одной реорганизуемой экс�
плуатационной дистанции.

Докладчик отметил, что нужно
на практике опробовать оба спосо�
ба: какой из них лучше – покажет
время. Возможно стоит использо�
вать опыт путейцев и организовы�
вать ремонтные предприятия по
принципу ПМС.

Первый заместитель начальни�
ка департамента обратил внимание
участников на еще один важный
вопрос – подготовку и повышение
квалификации кадров, а также зак�
репление специалистов на предпри�
ятиях путем обеспечения достой�
ной заработной платы (не ниже
среднерегиональной) и предостав�
ления специализированного жилья.

Принцип материальной заинтересо�
ванности никто не отменял, поэто�
му лучшим работникам должны при�
сваиваться классные звания с
увеличением оплаты труда, вне�
дряться методы объективной оцен�
ки достигнутых результатов.

В завершении своего выступле�
ния А.И. Каменев подчеркнул, что
все действия должны быть направ�
лены на создание единой комплекс�
ной, системно скоординированной
вертикально�горизонтальной систе�
мы обслуживания и ремонта, кото�
рая гармонично объединит процес�

сы разработки, проектирования,
строительства, технологического
обслуживания и ремонта современ�
ных систем ЖАТ, даст возможность
организовать надежную эксплуата�
цию устройств, обеспечивающих бе�
зопасное управление движением по�
ездов. При этом доминирующая роль
в вопросах координации этих про�
цессов останется за заказчиком.

В своем докладе первый замес�
титель директора ПКТБ ЦШ В.М.
Адаскин подчеркнул, что прежде
чем говорить о централизованной
системе сервисного обслуживания,
следует заметить, что дело это аб�
солютно новое. Ни у кого сейчас
нет готовых рецептов. Но один прин�
цип будет соблюдаться неукосни�
тельно – не навреди.

Микропроцессорные системы
ЖАТ включают в себя как комп�
лекс аппаратно�программных
средств, так и традиционные на�
польные устройства и релейную ап�
паратуру. В процессе технической
эксплуатации аппаратные средства
требуют соответствующего обслу�
живания и ремонта, а программные
– сопровождения. Их обслужива�

В перерывах между заседаниями участники школы с большим интересом осматривали экспонаты выставки
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ние строится на основе заключае�
мых дорогами договоров с разра�
ботчиками или производителями си�
стем. Финансируются эти работы
сегодня, к сожалению, по остаточ�
ному принципу со всеми вытекаю�
щими последствиями.

Такая децентрализованная сис�
тема технической эксплуатации
имеет ряд существенных недостат�
ков. К примеру, из 109 договоров,
необходимых для проведения работ
по сервисному обслуживанию МПЦ
на сети дорог, в прошлом году было
заключено всего 37, да и то в мини�

мальном объеме. Основные причи�
ны – отсутствие средств в бюджете
дорог, несогласие дорог с ценой об�
служивания. Помимо того, заклю�
чение договоров и проведение кон�
курсных процедур занимают много
времени, да и финансирование те�
кущего ремонта, как правило, дого�
ворами не предусматривается.

В.М. Адаскин отметил, что при�
менение централизованного подхо�
да для решения этих вопросов обес�
печит построение единой вертикали
системы сервисного обслуживания,
что позволит организовать админи�
стрирование работ по адаптации
микропроцессорных систем и уст�
ройств ЖАТ с выработкой мер, рас�
ширяющих их функциональные воз�
можности.

При этом потребуется разработ�
ка нормативной базы, предусмат�
ривающей способы оценки качества
выполняемых работ, методы конт�
роля полноты и правильности их
выполнения, регламент (включая
время) устранения нарушений нор�
мальной работы обслуживаемых
устройств. Еще один важный ас�
пект – разграничение ответствен�

ности между работниками дистан�
ций и сервисной организацией,
определение ответственности ис�
полнителей за обеспечение безо�
пасности движения поездов, допу�
щенные нарушения их нормальной
работы и др.

Заместитель директора ПКТБ ЦШ
сообщил, что в начале мая 2010 г.
утверждено Положение о порядке
технической эксплуатации систем
и устройств ЖАТ сервисным мето�
дом, регламентирующее обязанно�
сти сервисных организаций.

На первом этапе реализации пи�

лотного проекта в организации и
проведении технической эксплуа�
тации сервисным методом Депар�
тамент автоматики и телемеханики
определил перечень систем ЖАТ,
среди которых девять основных
групп аппаратно�программных
средств микропроцессорных уст�
ройств. На втором и последующих
этапах этот перечень будет суще�
ственно расширен.

В декабре прошлого года утвер�
ждены Методические указания по
техническому обслуживанию мик�
ропроцессорных систем и устройств
ЖАТ сервисным методом (МУ ТО
МПУ ЖАТ) и подготовлен для со�
гласования Регламент взаимодей�
ствия участников процесса техни�
ческой эксплуатации систем и
устройств ЖАТ сервисным мето�
дом, разработанные специалиста�
ми ПКТБ ЦШ. Помимо этого для
планирования дорогами необходи�
мых финансов и формирования ли�
митов затрат разработан и подго�
товлен к согласованию ряд
нормативных документов, среди
которых временные отраслевые
элементные сметные нормы на ра�

боту по техническому обслужива�
нию (ВрОЭСНто�2010), сборник ба�
зовых цен на техническое обслу�
живание ЖАТ (СЦБ ТО МПУ
ЖАТ�2010) и Методика расчета сто�
имости технической эксплуатации
микропроцессорных систем и уст�
ройств ЖАТ.

В.М. Адаскин подчеркнул, что
выбор управляющей сервисной ком�
пании для технической эксплуата�
ции систем и устройств ЖАТ дол�
жен определяться открытым
конкурсом и отбором претендентов.

Комментируя выступление док�

ладчика, И.О. Набойченко заметил,
что генерального подрядчика следу�
ет согласовывать с дорогами, по�
скольку на местах уже имеется
опыт взаимодействия с различными
фирмами. К тому же договор на сер�
висное обслуживание не всегда ох�
ватывает все вопросы. За дорога�
ми, по его мнению, целесообразно
оставить право заключения допол�
нительных договоров. Необходим
также прогноз по старению МПЦ,
который позволит определить объе�
мы модернизации устройств.

Начальник службы автоматики
и телемеханики Свердловской до�
роги А.Л. Краев сообщил, что сис�
темами МПЦ и РПЦ на дороге осна�
щены 20 станций (606 стрелок).

На каждом из модернизирован�
ных участков строились однотип�
ные микропроцессорные устрой�
ства. К примеру, по главному ходу
– МПЦ Ebilock�950 и АПК�ДК. До
2020 г. данными системами плани�
руется оснастить ряд станций уча�
стка Чепца – Пермь.

В соответствии с перспективной
программой развития хозяйства в
ближайшие пять лет устройствами

С организацией процесса разработки и создания различной микропроцессорной техники можно было ознакомиться во время
посещения НПЦ "Промэлектроника"
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МПЦ различных типов будут обору�
дованы еще 15 станций (570 стре�
лок).

Начальник службы отметил, что
опыт эксплуатации микропроцес�
сорных систем выявил недостатки,
присущие практически всем систе�
мам. На стадии разработки и про�
хождения опытной эксплуатации
разработчики не уделяют должного
внимания защите от коммутацион�
ных и атмосферных перенапряжений.
В результате только по аппаратуре
КЭБ�2 в 2005 г. был допущен выход
из строя 22 плат (12,6 % общего
количества). 15 июня 2007 г. выш�
ли из строя пять плат объектных
контролеров системы Ebilock�950
на станции Перегон. После реали�
зации технических мер по защите
от атмосферных и коммутацион�
ных перенапряжений в прошлом
году отказов по этой причине в
системе МПЦ Ebilock�950 не было,
а в аппаратуре КЭБ�2 их число сни�
жено до 0,5 % общего количества
плат.

А.Л. Краев обратил внимание
участников на то, что сегодня на
одной станции приходится внедрять
несколько различных систем: МПЦ
различных типов дополняются сис�
темами диагностики и мониторинга
АДК�СЦБ или АПК�ДК. В результа�
те требуется разработка интерфей�
сов для их увязки и организация
передачи данных с линейных пунк�
тов по разным каналам связи. Все
это приводит к дополнительным фи�
нансовым и материальным затра�
там. Оптимально было бы строить
единую микропроцессорную систе�
му, включающую в себя встроен�
ную диагностику.

С возрастанием интенсивности
внедрения микропроцессорных си�
стем становится все более акту�
альным вопрос их качественного
обслуживания. Весь процесс мож�
но разделить на два основных на�
правления: текущее обслуживание
систем силами эксплуатационного
штата дистанции СЦБ и сервисное
обслуживание систем силами сто�
ронних организаций.

На Свердловской дороге уже
есть опыт организации сервисного
обслуживания микропроцессорной
техники. В договорах, заключенных
в течение последних четырех лет,
предусматривались:

тестирование и анализ техничес�
ких средств;

частичный контроль за выпол�
нением работ по техническому об�
служиванию системы МПЦ;

проверка уровня знаний и ква�
лификации обслуживающего персо�
нала;

анализ файлов регистрации со�
стояния объектов СЦБ для отсле�
живания работы программных
средств;

диагностика АРМ ДСП и АРМ ШН.
Опыт предыдущих лет учитывал�

ся в последующих договорах. По
мнению начальника службы, в до�
говоры целесообразно включать
пункты:

об обслуживании систем элект�
ропитания и кондиционирования;

приобретении дорогостоящего
оборудования (плат, блоков и др.);

корректировке программного
обеспечения в связи с изменением
путевого развития и появлением до�
полнительных функций.

В них также должна прописы�

ваться технология ремонта, провер�
ки и тестирования вышедшего из
строя оборудования.

В дополнение к сказанному
А.И. Каменев отметил, что обслу�
живать устройства должен произ�
водитель. В таком случае постав�
лять некачественную продукцию
станет просто невыгодно. Он также
обратил внимание разработчиков на
то, что возможность функциональ�
ного развития – это один из важ�
ных критериев отбора систем для
внедрения на сети дорог.

В выступлениях представителей
дорог говорилось о необходимости
наличия как в технической доку�
ментации, предоставляемой ГТСС,
так и в строительных сметах раз�
делов, посвященных пожарной бе�
зопасности.

Отмечалось также, что при орга�
низации сервисного обслуживания
целесообразно прорабатывать воп�
росы ответственности сторон. Сей�
час ответственность даже за проек�
тные и конструктивные ошибки
пытаются переложить на эксплуа�
тационный штат. Примером тому мо�
гут служить отказы реле, поступив�
ших с завода и установленных на
стативы с проверкой без вскрытия.

Фирмам�разработчикам различ�
ных микропроцессорных систем
нужно вменить в обязанности пре�
доставлять методики проверки за�
висимостей только той части про�
граммного обеспечения, которая
подверглась изменениям, допустим,
при частичном изменении путевого
развития на станциях. В МПЦ
Ebilock�950 этот вопрос решен, в
то время как в аналогичных ситуа�
циях с ЭЦ�ЕМ приходится делать
все проверки в полном объеме, зат�
рачивая на это до 120 часов.

Эта проблема нашла отражение
в рекомендациях школы. ГТСС и
ОАО "Радиоавионика" было пору�
чено подготовить и направить в
ПКТБ ЦШ предложения по коррек�
тировке методики проверки уст�
ройств ЭЦ�ЕМ и МПЦ�2 с учетом
оптимизации количества проверок
и упрощения процедуры замены про�
граммного обеспечения при незна�
чительных изменениях путевого
развития станции.

Еще один важный вопрос – по�
полнение эксплуатационного запа�
са. За это, по мнению представите�
лей дорог, должен отвечать
сервисный центр.

Они также отметили, что на стан�
ции целесообразно иметь один АРМ
электромеханика, отображающийНа производственной базе учебного центра станции Шарташ
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От души поздравляем всех работников
железной дороги с профессиональным праздником!
Ваш непростой и ответственный труд, уважаемые коллеги,
во многом определяет экономическое могущество страны и благосостояние
наших людей. Желаем вам дальнейших успехов в делах, счастливых дорог
и благополучия в семьях.

Коллектив ОАО «Радиоавионика»

функции всех систем (МПЦ, ДЦ,
ДК и др.), увязанный с центром мо�
ниторинга. Особое внимание было
уделено проблеме отсутствия
средств на замену АРМов. Срок их
эксплуатации составляет 15 лет, но
при интенсивной работе они быст�
ро выходят из строя. Следует так�
же учитывать и факт быстрого мо�
рального старения. Все это должно
отражаться в договорах на сервис�
ное обслуживание.

Участники школы обратили вни�
мание на несоответствие внутриси�
стемного и реального времени из�
за закрытости систем МПЦ, что
создает определенные организаци�
онные сложности.

Кроме того, отмечалось, что
недостаточно внимания уделяется
вопросам удаленной диагностики
механических характеристик на�
польных устройств – по каким�то
причинам, к примеру, очень мед�
ленно внедряется система АБАКС.

В связи с особенностями усло�
вий эксплуатации микропроцессор�
ных устройств, в том числе УБП,
необходима диагностика сплит�си�
стем и выведение информации о
повышении температуры воздуха в
помещении до 25оС на АРМ элект�
ромеханика как предотказного со�
стояния.

С учетом широкого спектра со�

временных устройств бесперебой�
ного питания, применяющихся на
сети дорог, в рекомендациях шко�
лы был записан пункт о необходи�
мости подготовки и направлении в
адрес ПКТБ ЦШ предложений о со�
ставе работ по сервисному обслу�
живанию УБП различных изготови�
телей, включая питающие панели,
находящиеся в эксплуатации.

Из выступлений представителей
фирм�разработчиков и производи�
телей участники школы узнали, что
сделано в области совершенство�
вания систем и устройств ЖАТ, рас�
ширения их функциональных воз�
можностей и взаимодействия с
дорогами при эксплуатации.

По общему мнению, сегодня как
никогда остро стоит вопрос подго�
товки специалистов для обслужи�
вания микропроцессорных уст�
ройств. Представители учебных
заведений обратили внимание уча�
стников на то, что для качествен�
ной организации учебного процес�
са техникумам и вузам нужны
учебники по всему спектру совре�
менных микропроцессорных сис�
тем. Требуются также тренажеры,
дающие возможность эксперимен�
тировать и видеть результаты дей�
ствий обучающихся, что важно для
отработки практических навыков.

В продолжение темы А.И. Каме�

нев отметил, что нужен реестр не�
обходимых программ обучения и
курсов повышения квалификации
и для самих преподавателей.

Что касается курсов повышения
квалификации для специалистов с
дорог, то они должны проходить на
базе вузов. Несомненно, програм�
мы обучения, которые, возможно,
следует внести в систему АОС�ШЧ,
должны согласовываться с разра�
ботчиками.

На школе было принято реше�
ние обязать разработчиков в тече�
ние этого года подготовить к изда�
нию сигнальные экземпляры
учебно�методических пособий
(учебников) для вузов, колледжей
и эксплуатационного штата дистан�
ций СЦБ, позволяющих организо�
вать процесс изучения современ�
ных микропроцессорных систем
ЖАТ, средств и методов измере�
ния их параметров. Необходимо
также представить предложения по
совершенствованию системы обу�
чения работников дистанций СЦБ,
обслуживающих микропроцессор�
ные устройства ЖАТ, непосред�
ственно на объекте.

Кроме того, разработчикам было
поручено создать испытательное
оборудование, стенды и тренажеры
для оснащения сервисных центров
обслуживания МПУ ЖАТ. Совмест�
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но с ОАО "ЭЛТЕЗА" они должны
также организовать обучение спе�
циалистов заводов�изготовителей с
выдачей документов на право про�
ведения монтажных и пусконаладоч�
ных работ, выполняемых при вводе
в эксплуатацию микропроцессорных
систем ЖАТ.

Дорогам, со своей стороны, тре�
буется дать предложения по укреп�
лению технической базы колледжей
железнодорожного транспорта и
организации подготовки на базе
этих учебных заведений специали�
стов по проектированию, строитель�
ству, монтажу и эксплуатации мик�
ропроцессорных устройств ЖАТ.

По итогам работы школы было
решено одобрить систему техничес�
кой эксплуатации микропроцессор�
ных устройств ЖАТ на Свердловс�
кой дороге, предусматривающую
техническое обслуживание наполь�
ного и релейного оборудования, рель�
совых цепей, кабельных сетей шта�
том дистанций СЦБ, а техническое
обслуживание и мониторинг состоя�
ния аппаратно�программных средств
управляющего вычислительного ком�
плекса, систем электропитания, кон�
диционирования, средств ДЦ и ДК –
специализированной сервисной орга�
низацией (дорожным центром).

В рекомендациях школы ПКТБ
ЦШ предписывается подготовить и
направить в адрес служб автомати�
ки и телемеханики типовой регла�
мент, устанавливающий взаимоот�
ношения филиалов ОАО "РЖД" с
разработчиками и изготовителями
микропроцессорных устройств
ЖАТ, их специализированными сер�
висными центрами на этапах гаран�
тийного и послегарантийного сро�
ков эксплуатации систем.
Регламент также должен содержать
формы планирования работ и от�
четности, методику расчета стоимо�
сти работ, типовую форму догово�
ра на выполнение работ по
сервисному обслуживанию микро�
процессорных устройств ЖАТ со
сроком действия до трех лет.

Должен быть разработан и ут�
вержден перечень запасных инст�
рументов и принадлежностей (ЗИП),
комплект аварийно�восстановитель�
ного запаса (АВЗ), обменного фон�
да для всех микропроцессорных си�
стем.

ПГУПС, ГТСС и ПКТБ ЦШ долж�
ны подготовить предложения по из�
менению формы учета отказов тех�
нических средств ЖАТ в АСУ�Ш�2
с разбивкой по типам систем (ре�
лейные, микропроцессорные и ре�

лейно�процессорные централиза�
ции), разделением на постовые и
напольные устройства и с учетом
удельной повреждаемости на одну
стрелку. Отдельной строкой следу�
ет выделить отказы и сбои аппа�
ратно�программных средств систем
МПУ, непосредственно управляю�
щих напольным оборудованием (си�
стем объектных контроллеров и свя�
занного с ними оборудования).

На дорогах нужно определить
потребность в специалистах по тех�
ническому обслуживанию и ремон�
ту МПУ ЖАТ и направить в депар�
тамент заявку для обучения
необходимого количества таких ра�
ботников.

Завершая школу, первый замес�
титель начальника Департамента
автоматики и телемеханики А.И. Ка�
менев отметил, что проведение та�
ких встреч стало уже традицией. В
процессе диалога представителей
департамента, дорог, фирм�разра�
ботчиков и изготовителей, научных
и учебных заведений и других орга�
низаций вырабатываются новые под�
ходы в эксплуатации и обслужива�
нии микропроцессорных систем, что
положительно сказывается на по�
ложении дел в целом.

О. ЖЕЛЕЗНЯК
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 В работе школы приняли учас�
тие руководители и специалисты де�
партамента и служб автоматики и
телемеханики, ПКТБ ЦШ, предста�
вители специализированных заказ�
чиков – ДКСС, ДКРС, подрядных
организаций, ОАО «Росжелдорпро�
ект», ОАО «НИИАС» и других орга�
низаций, участвующих в реализа�
ции инвестиционных проектов ОАО
«РЖД».

Во вступительном слове глав�
ный инженер Юго�Восточной доро�
ги В.А. Кривоносов рассказал уча�
стникам школы об истории развития
и сегодняшнем дне дороги.

Возглавил работу школы заме�
ститель начальника Департамен�
та автоматики и телемеханики
В.Н. Новиков. В своем докладе он
отметил, что с превышением сроков
полезного использования эксплуа�
тируются 96 тыс. стрелок ЭЦ (75 %)
и 32 тыс. км устройств автоблоки�
ровки (52 %).

Анализ работы технических
средств ЖАТ в зависимости от сро�

ВНИМАНИЕ КАЧЕСТВУ ПРОЕКТИРОВАНИЯ
И СТРОИТЕЛЬСТВА СРЕДСТВ ЖАТ

ков их эксплуатации показывает, что
доля отказов в устройствах, прора�
ботавших не более 15 лет, практи�
чески одинакова и составляет 8 %
общего количества отказов. При
увеличении срока службы от 16 до
35 лет количество отказов дости�
гает 17 % и значительно возраста�
ет при сроках эксплуатации свы�
ше 35 лет. Правлением ОАО
«РЖД» принято решение по уве�
личению объемов обновления тех�
нических средств ЖАТ и необхо�
димости разработки отдельной
программы на 2011–2015 гг. с при�
оритетным внедрением высокона�
дежных многофункциональных сис�
тем управления движением поездов
и маневровой работой на основе мик�
ропроцессорных технологий.

При этом предусматривается
переход с релейной на микропро�
цессорную элементную базу, вне�
дрение светодиодных оптических
систем для светофоров и ряд дру�
гих новейших технических реше�
ний, обеспечивающих значительное

снижение энергопотребления, ми�
нимизацию производственных пло�
щадей для размещения оборудова�
ния и сокращение трудозатрат на
их последующее техническое об�
служивание.

Докладчик отметил, что в целях
обеспечения увеличенных объемов
обновления средств ЖАТ проведен
анализ разработанной на дорогах
проектно�сметной документации под
будущее строительство, который
показал, что значительная часть
имеющейся у заказчика докумен�
тации нуждается в корректировке.

Подготовленные проекты про�
грамм по увеличению темпов
обновления и реконструкции техни�
ческих средств ЖАТ и технологи�
ческого усиления структурных под�
разделений хозяйства автоматики
и телемеханики на 2011–�2015 гг.
предусматривают решение первооче�
редных задач, поставленных руко�
водством компании:

завершить до конца 2011 г. обо�
рудование устройствами постоян�

Качество реализации инвестиционных проектов во многом определяют достовер:
ность и полноценность проектно:изыскательских работ, техническая экспертиза
проектно:сметной документации, качество выполнения строительно:монтажных и
пусконаладочных работ. Вопросам организации разработки и экспертизы проектно:
сметной документации на объекты ЖАТ и повышения качества их ввода в эксплуа:
тацию была посвящена состоявшаяся в конце июня в Воронеже сетевая школа.

ОБМЕН ОПЫТОМ

Участники совещанияВ президиуме совещания
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но действующей двухсторонней ав�
тоблокировки участков железных
дорог на основных направлениях
(2079 км) и до 2015 г. – на прочих
(4888 км);

закончить в 2014 г. работы по об�
новлению технических средств ЖАТ
на всех участках обращения скорост�
ных электропоездов «Сапсан»;

выполнить до конца 2013 г. мо�
дернизацию технических средств на
участках обращения электропоез�
дов «Аэроэкспресс»;

реализовать первоочередные
меры, направленные на развитие ин�

Для обеспечения нормального
ремонтно�строительного процесса
необходимо, чтобы:

планирование и контроль всех
технологических операций при под�
готовке и проведении работ, в том
числе и в «окна», с учетом обеспе�
чения надежной работы устройств
СЦБ вели конкретные исполнители
в службах и дистанциях;

земляные работы выполнялись
только после тщательной провер�
ки с использованием диагности�
ческих средств отсутствия кабе�
лей и других коммуникаций в зоне

Говоря о рекламационно�претен�
зионной работе, В.Н. Новиков об�
ратил внимание присутствующих
на то, что за 5 месяцев 2010 г. от
железных дорог в департамент по�
ступила 241 копия рекламацион�
ных актов на низкое качество обо�
рудования и аппаратуры ЖАТ. За
2009 г. таких рекламаций было 290
(снижение на 17 % при увеличе�
нии общего числа отказов по при�
чине неисправности аппаратуры
на 5 %).

Основная масса рекламаций
оформляется дистанциями СЦБ по

фраструктуры СЦБ восточного по�
лигона Транссибирской магистрали;

обеспечить технологическое уси�
ление хозяйства автоматики и те�
лемеханики железных дорог.

Кроме этого, еще одним важ�
ным направлением работы являет�
ся организация скоростного и высо�
коскоростного сообщения на
участках Москва – Санкт�Петербург,
Санкт�Петербург – Бусловская, Мос�
ква – Нижний Новгород. Решением
этой задачи должна стать поэтапная
целевая модернизация объектов ин�
фраструктуры: сигнализации, свя�
зи, энергоснабжения и др.

Проблеме безопасного производ�
ства ремонтных и строительно�мон�
тажных работ на действующей ин�
фраструктуре железных дорог при
реализации инвестиционных проек�
тов ОАО «РЖД» В.Н. Новиков уде�
лил особое внимание. Анализ опе�
ративной обстановки показывает,
что на сети пока остается неудов�
летворительной организация ремон�
тно�строительного процесса и обес�
печение сохранности кабельных
коммуникаций СЦБ во время про�
ведения «окон».

производства работ, а также пос�
ле принятия мер по защите или
переносу трасс кабелей и других
коммуникаций;

при проведении «окон» на пути,
по которому сохраняется движе�
ние, обеспечивалось внеплановое
техническое обслуживание уст�
ройств автоблокировки, сети кана�
лизации обратного тягового тока,
заземления опор контактной сети
и комиссионная проверка рельсо�
вых цепей.

На сети дорог отмечаются слу�
чаи неудовлетворительной подготов�
ки и включения устройств СЦБ в
постоянную эксплуатацию после
окончания строительно�монтажных
и пусконаладочных работ. Для по�
вышения качества проектирования,
выполнения строительно�монтаж�
ных работ, приемки объектов в по�
стоянную эксплуатацию, техничес�
кого надзора при строительстве
разработаны «Системные меры по
обеспечению качества при строи�
тельстве, реконструкции и модер�
низации технических средств
ЖАТ», включающие в себя все эта�
пы производства работ.

фактам отказов действующего обо�
рудования, а не на этапе входного
контроля. Из 241 рекламации толь�
ко 51 акт оформлен по результа�
там входного контроля.

Железные дороги при наличии
фактов несоответствия не офор�
мляют установленным порядком
рекламационные акты на проект�
но�сметную документацию, стро�
ительно�монтажные и пусконала�
дочные работы, поставляемое
программное обеспечение.

Об опыте применения организа�
ционных, технических и технологи�
ческих мер при внедрении инвести�
ционных проектов для обеспечения
надежного и безопасного функцио�
нирования средств ЖАТ рассказал
начальник службы автоматики и
телемеханики Юго�Восточной доро�
ги В.С. Лялин.

На дороге устройства автомати�
ки обслуживают 13 дистанций СЦБ.
Оснащенность хозяйства составля�
ет 2174 технические единицы. Еже�
годно планируются работы по реа�
лизации Программы обновления и
развития средств ЖАТ. Однако вы�
деленные лимиты финансирования

Обсуждение вопросов школы В перерывах между заседаниями
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не позволяют снизить процент ста�
рения устройств на дороге. До на�
стоящего времени эксплуатируют�
ся системы ЭЦ различной
модификации, внедренные более 45
лет назад. Самые распространен�
ные – релейные централизации на
малых станциях и маршрутно�ре�
лейная централизация на больших.
При проведении капитального ре�
монта и изменении путевого разви�
тия на станциях частично модерни�
зировались устройства СЦБ. В
результате в настоящее время си�
стемы ЭЦ на дороге различаются

ходом строительно�монтажных ра�
бот, приемки и оформления пуско�
наладочных и регулировочных ра�
бот, обеспечения ввода объекта в
эксплуатацию и координации дей�
ствий заказчика, подрядчиков и эк�
сплуатирующих организаций рас�
поряжением главного инженера
дороги назначены ответственные
руководители службы и дистанций
СЦБ. Переключением устройств
ЖАТ руководит главный инженер
или заместитель начальника дис�
танции.

Приказом по дистанции на весь

устранения отказов. Во время по�
сещения в Воронеже ЕДЦУ участ�
ники школы ознакомились с рабо�
той СТДМ и задали интересующие
их вопросы.

О взаимодействии заказчика и
служб автоматики и телемеханики
дорог в ходе проектирования и стро�
ительства объектов по инвестици�
онным программам рассказал глав�
ный инженер ДКСС П.И. Пильжис.
Он отметил, что работа дирекции
направлена на своевременную под�
готовку проектно�сметной докумен�
тации для объектов строительства

В Центре диагностики и мониторинга устройств железнодорожной автоматики

по уровню технических решений,
что весьма усложняет автоматиза�
цию управления перевозочным про�
цессом.

По вопросу организации экспер�
тизы проектно�сметной документа�
ции, направленной на повышение
качества проектов, В.С. Лялин до�
ложил, что в службе создана спе�
циальная комиссия, председателем
которой является главный инженер.
Разработан порядок согласования
и экспертизы проектной докумен�
тации, согласно которому она рас�
сматривается одновременно в до�
рожной лаборатории и в дистанции
СЦБ. Заключение по проекту ут�
верждает главный инженер служ�
бы. Если ошибок нет, выдается
разрешение на производство ра�
бот, в противном случае докумен�
тация направляется в проектную
организацию для устранения оши�
бок.

После устранения выявленных
недостатков начальник сектора раз�
вития представляет руководству
службы акты приемки выполненных
работ.

Для технического контроля за

период проведения строительных и
ремонтных работ на каждый объект
назначаются освобожденные спе�
циалисты, которые осуществляют
технический надзор, проверку тех�
документации, обеспечивают безо�
пасность производства работ,
сохранность действующих комму�
никаций и устройств, контролируют
качество строительно�монтажных
работ, принимают исполнительную
документацию и др.

В 2009 г. работники отдела тех�
нической документации дорожной
лаборатории автоматики и телеме�
ханики дороги рассмотрели 45 про�
ектов и выявили 489 замечаний.

В.С. Лялин рассказал собрав�
шимся о работах по созданию
дорожного центра диагностики и
мониторинга устройств железнодо�
рожной автоматики как составной
части ЕДЦУ. Создание СТДМ по�
зволит вести непрерывный конт�
роль технического состояния уст�
ройств ЖАТ, постоянно оценивать
их работоспособность и выдавать
сообщения в случаях неисправно�
сти этих устройств или предотказ�
ного состояния для оперативного

и реализацию технической полити�
ки ОАО «РЖД», определяемую при
формировании инвестиционных про�
грамм.

Дирекция проводит всю необхо�
димую организационно�техничес�
кую работу – от разработки техни�
ческих заданий на проектирование
объектов до выдачи к производству
работ утвержденной проектно�смет�
ной документации. В процессе раз�
работки документации и строитель�
ства объектов работники дирекции
оперативно решают вопросы, свя�
занные с изменением технических
условий, решений и объемов стро�
ительства.

На качественный результат ра�
боты оказывает влияние каждый
этап: продуманные задания на про�
ектирование и технические усло�
вия; полнота и достоверность
исходных данных; уровень обсле�
довательских и изыскательских ра�
бот на объекте проектной органи�
зацией; квалификация бригады
проектировщиков, выполняющих
разработку ПСД.

Именно на первом этапе наибо�
лее важно отработать весь круг воп�
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росов по требованиям к проекту,
увязать его разработку с парал�
лельными проектами других депар�
таментов или дирекций, перспекти�
вой развития инфраструктуры ОАО
«РЖД» на данном участке.

П.И. Пильжис обратил внимание
присутствующих на наиболее рас�
пространенные упущения на этапах
формирования инвестиционных про�
грамм и требований к проектам. Это
непоследовательность разработки
и реализации среднесрочных про�
грамм (постоянные замены объек�
тов и типов систем); непривлече�
ние дистанций к подготовке ТУ, ТЗ
(следствие – неточные данные);
включение избыточных ТУ, не от�
носящихся к объекту; недостовер�
ность исходных данных (особенно
по объектам с частичной реконст�
рукцией), несоответствие схем дей�
ствующим устройствам, выбор то�
чек подключения к внешним
коммуникациям; недостатки в
оформлении земельных отношений.

С целью уменьшения ошибок и
их последствий работниками тех�
нического отдела дирекции со служ�
бами железных дорог отрабатыва�
ется каждый пункт ТЗ. Однако
необходимо повышать ответствен�
ность проектных организаций при
изысканиях и обследованиях объек�
та. Так, в договорах на ПИР с 2010 г.
отдельным пунктом отражается от�
ветственность проектировщика за
анализ исходных данных в течение
месяца после выдачи ТУ. Кроме
этого, в последние годы вводится
практика приемки акта выполнен�
ных работ по обследованию объек�
та только после его предъявления
с подписями руководителей струк�
турных подразделений. Таким об�
разом, исключаются случаи «без�
выездного» обследования.

Еще один показатель качества
работы в подготовке проектно�смет�
ной документации – количество кор�
ректировок ПСД строящихся объек�
тов. Это зависит от упущений на
первых этапах, а также от текущих
изменений выданных исходных дан�
ных и ТУ (из 66 объектов текущего
года 19 проектов уже приходится
корректировать).

Сегодня появилась еще одна
проблема, напрямую зависящая от
правильного формирования исход�
ных данных. Это акцептование зат�
рат по построенным и введенным в
эксплуатацию объектам. Если ра�
нее такая ситуация возникала толь�
ко на стыке двух дорог, то в связи

с образованием новых филиалов
ОАО «РЖД» и выводом бухгалте�
рий из состава филиалов акцепти�
рование стало большой проблемой.

Начальник отдела ПКТБ ЦШ
А.В. Новиков на основании резуль�
татов экспертизы, проводимой
службами автоматики и телемеха�
ники дорог и ПКТБ ЦШ, дал оценку
качеству рабочей документации по
ЖАТ. Он отметил, что ошибки в
проектах, которые должны выяв�
ляться и устраняться на этапах
экспертизы и проведения пуско�
наладочных работ, приводят к се�
рьезным нарушениям безопаснос�
ти движения поездов.

Одна из задач деятельности ПКТБ
ЦШ – координация проектного и кон�
структорско�технологического обес�
печения потребностей компании в
области ЖАТ. Ведомственную и тех�
ническую экспертизу проектной до�
кументации по инвестиционным про�
ектам средств ЖАТ проводит отдел
экспертиз. Для комплексной провер�
ки создана экспертная комиссия, в
которую входят ведущие специалис�
ты ПКТБ ЦШ. По результатам экс�
пертизы проекта выдается положи�
тельное или отрицательное
экспертное заключение функцио�
нальному заказчику. В нем указы�
вается работа, которую должны про�
вести проектировщики, и вид
представления отчета в ПКТБ ЦШ
об устранении замечаний. Совмест�
ная работа способствует быстрому и
качественному прохождению экспер�
тизы и утверждению проектной до�
кументации. Однако на практике про�
ектировщики не всегда достаточно
быстро реагируют на замечания.

Анализ качества проектирова�
ния показал, что оно находится не
на высоком уровне. Так, в 2009 г.
44 проекта прошли экспертизу в
ПКТБ ЦШ. При этом было выявле�
но 430 замечаний. За I квартал
2010 г. в 29 проектах выявлено 299
замечаний.

Среди основных замечаний к
проектам отмечены следующие. На
экспертизу представляются проек�
ты, не укомплектованные в соот�
ветствии с составом проекта, а так�
же проекты с неутверждёнными
схематическими планами станций
с осигнализованием и путевыми
планами перегонов.

При проектировании нарушают�
ся нормы технологического проек�
тирования устройств автоматики и
телемеханики на железнодорожном
транспорте (НТП СЦБ/МПС�99), а

также защита от взаимного влия�
ния тональных рельсовых цепей.
Нарушается селективность вклю�
чения защитных предохранителей.
Сигнализация светофоров с непра�
вильного пути не приводится в со�
ответствие с действующей инструк�
цией по сигнализации РУ�30�80.

Выявлены ошибки в схемах
включения устройств резервирова�
ния предохранителей.

Крайне некачественно ведётся
проектирование с внесением изме�
нений, связанных с реконструкци�
ей путевого развития, в действую�
щие устройства и др.

Вопросу повышения качества
входного контроля и организации
рекламационно�претензионной ра�
боты по поступающему оборудова�
нию, проектно�изыскательским,
строительно�монтажным, пускона�
ладочным работам при ремонте и
реконструкции устройств ЖАТ был
посвящен доклад начальника отде�
ла производства и комплектации
Департамента автоматики и теле�
механики В.И. Солдатова. Он от�
метил, что из�за брака в произ�
водственном, инвестиционном и
ремонтном секторах допущены 2617
отказов технических средств. В
связи с этим вопрос повышения на�
дежности работы аппаратуры ЖАТ
и качества реализации инвестици�
онных и ремонтных проектов пере�
шел в разряд первостепенных. Его
решение во многом зависит от уров�
ня организации входного контроля
и рекламационно�претензионной ра�
боты.

За прошедший период проведе�
на работа по построению системы
управления качеством. Сформиро�
ван и ежегодно актуализируется ре�
естр предприятий�изготовителей про�
дукции ЖАТ. В него включены 98
предприятий и поэлементный Пере�
чень продукции ЖАТ, разрешенной
к применению на сети дорог, состо�
ящий из 6697 наименований. Совме�
стно с ПКТБ ЦШ проводятся ауди�
ты системы менеджмента качества
на предприятиях�изготовителях. Ве�
дется работа по обязательной и доб�
ровольной сертификации. Подготов�
лены и утверждены распоряжением
ОАО «РЖД» «Программа поэтапно�
го вывода из эксплуатации аппара�
туры ЖАТ с истекшим сроком по�
лезного использования на период
2010–2015 гг.» и «Программа мероп�
риятий по исключению зависимости
ОАО «РЖД» от единственного изго�
товителя электротехнической про�
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дукции». Однако разработанные ме�
роприятия выполнены не в полном
объеме. Сегодня основной частью
мониторинга качества продукции
ЖАТ является системный входной
контроль.

В 2009–2010 гг. в департамент
поступило несколько рекламацион�
ных актов от железных дорог на низ�
кое качество поставляемого обору�
дования ЖАТ для вводных объектов,
а также на качество проектно�изыс�

удовлетворение потребностей же�
лезных дорог в средствах железно�
дорожной автоматики. За последнее
время на заводах освоен выпуск
25 новых видов аппаратуры. Одна�
ко своих разработчиков на ЭЛТЕ�
ЗЕ практически нет, заводы произ�
водят продукцию, разработанную
сторонними организациями, и не�
редко несут ответственность за чу�
жие ошибки.

Выступающий особо отметил,

дать требования по качеству вы�
пускаемой продукции на всех сту�
пенях производства. Для обеспече�
ния этих требований на всех
заводах проводится обязательная
сертификация и аудит производ�
ства с привлечением заказчика и
сторонних организаций.

По вопросу повышения качества
проектирования объектов хозяйства
автоматики и телемеханики фили�
алами ОАО «Росжелдорпроект» вы�
ступил заместитель главного инже�
нера М.М. Саидахмедов. Он
отметил, что из 22 проектных инсти�
тутов, входящих в состав ОАО «Рос�
желдорпроект», в 20 есть отделы
или группы по проектированию уст�

Посещение станции Сомово, оборудованной контейнерной МПЦ
«Ebilock�950»

кательских, строительно�монтажных
и пусконаладочных работ. Эти фак�
ты говорят о низком качестве по�
ставляемого оборудования, что при�
водит к срыву сроков ввода
объектов, дополнительным финан�
совым затратам, отказам в работе
технических средств ЖАТ.

В.И. Солдатов представил при�
сутствующим структурную схему
организации контроля качества
продукции, в которой весь процесс
выпуска продукции и реализации
ремонтно�инвестиционных проектов
разделен на восемь этапов жиз�
ненного цикла: подготовка исход�
ных данных и разработка ПО; про�
изводство; поставка; строительство
и капремонт; пусконаладочные ра�
боты; ввод в эксплуатацию; эксп�
луатация; утилизация оборудова�
ния.

О взаимодействии дочернего
общества ОАО «ЭЛТЕЗА» с заказ�
чиками и железными дорогами рас�
сказал главный инженер Н.А. Ки:
яткин. Он отметил, что основной
целью ОАО «ЭЛТЕЗА» является

что деятельность ОАО «ЭЛТЕЗА»
должна быть направлена не только
на производство аппаратуры и при�
боров железнодорожной автомати�
ки, оборудования и запасных час�
тей к ним. Необходимо заниматься
разработкой и внедрением своей
аппаратуры, а также наращивать
объемы поставки готовой продук�
ции (модульные ЭЦ, АБТЦ и др.)
для ОАО «РЖД», исключить рис�
ки, связанные с недостаточным ка�
чеством поставляемой продукции,
путем высокоэффективного конт�
роля и совершенствования техно�
логии.

В ближайшем будущем ОАО
«ЭЛТЕЗА» должно расширить сфе�
ру деятельности заводов, чтобы
полностью охватить весь жизнен�
ный цикл продукции: разработку,
проектирование, изготовление, ком�
плектную поставку, подрядную ра�
боту по установке и монтажу; ре�
шить вопрос утилизации продукции.

Заводы ОАО «ЭЛТЕЗА» выпус�
кают продукцию более 5000 наиме�
нований. При этом важно соблю�

ройств СЦБ. Более 600 специалис�
тов занимаются проектированием
объектов хозяйства автоматики и
телемеханики.

В области строительства суще�
ствуют требования градостроитель�
ного комплекса, гражданского комп�
лекса, постановления правительства,
нормативные требования ОАО
«РЖД», обязательные для проек�
тировщиков. В них определены со�
став, разделы проектной докумен�
тации. Выступающий ознакомил
присутствующих с изменениями в
законодательстве в области строи�
тельства, где в рамках закона о
техническом регулировании глав�
ным документом является техни�
ческий регламент. В прошлом году
вступил в силу технический регла�
мент о требованиях пожарной бе�
зопасности, в этом году – регла�
мент безопасности строительства
зданий и сооружений. Однако на
происходящие в законодательной
сфере изменения ОАО «РЖД» не
всегда оперативно реагирует. Не�
обходимо пересмотреть устаревшие
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Уважаемые коллеги!

Коллектив ООО «Бомбардье
Транспортейшн (Сигнал)» поздрав�
ляет вас с профессиональным праз�
дником – Днем железнодорожника!

Выражаем вам свою благодар�
ность за многолетнее плодотворное
сотрудничество, желаем крепкого
здоровья и благополучия, мира и
процветания.

Генеральный директор
К.Д. Хромушкин

инструкции, требования к заданию
на проектирование, к исходным дан�
ным для специализированного про�
ектирования.

Федеральный закон о техничес�
ком регулировании выстраивает два
уровня новых документов: первый
– федеральные законы (техничес�
кие регламенты), обязательные для
всех; второй – документы стандар�
тизации (национальные стандарты,
международные стандарты, стан�
дарты организаций, своды правил).

Своды правил носят рекоменда�
тельный характер и не обязатель�
ны к учету в работе. Однако при
проектировании отраслевых объек�
тов надо пользоваться теми или
иными ведомственными правилами
и нормативными документами, учи�
тывающими требования заказчика.
Их должен предъявить заказчик в
дополнение к договору.

С 2010 г. отменено лицензиро�
вание на проектно�изыскательские
и строительные работы. В настоя�
щее время в соответствии с феде�
ральным законом созданы саморе�
гулирующие организации (СРО).
ОАО «Росжелдорпроект» вступил
в два СРО: по инженерным изыска�
ниям и подготовке проектной доку�
ментации. От СРО по строитель�
ству получено разрешение только
на отдельные виды пусконаладоч�
ных работ. Участие в СРО должно
повысить качество проектной до�
кументации.

На совещании отмечено, что
большинство рекомендаций преды�
дущих сетевых школ выполнено.
Однако проектными организациями
не в полной мере обеспечивается

качество проектно�изыскательских
работ. В службах автоматики и те�
лемеханики техническая эксперти�
за проектно�сметной документации
выполняется не на должном уров�
не. Не завершена разработка СТО
«Проектирование железнодорожной
автоматики и телемеханики. Общие
нормы и требования»; требуется
обновить технологические карты, а
на их основе разработать обосно�
ванные единичные нормы времени
и расценки на основные технологи�
ческие процессы при реализации
инвестиционных и ремонтных про�
ектов.

В выступлениях представителей
дорог были высказаны замечания и
предложения в адрес проектных
институтов и подрядных организа�
ций, выполняющих строительно�
монтажные работы.

На ряде дорог не обеспечива�
ется необходимое качество ремон�
тно�строительного процесса. Не
выполняются требования действу�
ющих нормативных документов,
регламентирующих отношения за�
казчиков, подрядных организаций
и структурных подразделений
железных дорог. Серьезные пре�
тензии предъявлены к качеству
выполнения подрядными организа�
циями строительно�монтажных и
пусконаладочных работ.

По результатам работы школы
были приняты рекомендации, где от�
мечалось, что для повышения ка�
чества рабочей документации уста�
новлен срок действия согласованных
технических условий на проектиро�
вание объектов ЖАТ – 2 года . Не�
допустимо вносить изменения пос�

ле утверждения проектно�сметной
документации. С целью норматив�
но�технологического и методичес�
кого обеспечения инвестиционного
процесса по объектам железнодо�
рожной автоматики и телемеханики
необходимо ежегодно переиздавать
перечень разрешенных к внедрению
систем ЖАТ, отдельных техничес�
ких и технологических решений,
специального оборудования для при�
менения в составе инвестиционных
проектов ОАО «РЖД», ежегодно ак�
туализировать перечень разрешен�
ного к применению технологическо�
го оборудования: измерительной
техники, стендового оборудования,
средств малой механизации, метро�
логического и диагностического
обеспечения систем ЖАТ.

Для организации контроля ка�
чества и рекламационно�претензи�
онной работы принято решение под�
готовить Положение по организации
входного контроля качества про�
дукции для хозяйства автоматики
и телемеханики, в том числе обо�
рудования, программного обеспе�
чения, проектно�изыскательских,
строительно�монтажных и пускона�
ладочных работ с отражением ос�
новных требований и условий в до�
говорах на выполнение поставок и
работ.

Участники школы отметили ак�
туальность проведения такой шко�
лы и выразили уверенность в том,
что выполнение принятых на сете�
вой школе рекомендаций позволит
повысить качество как проектов,
так и качество строительства и вво�
да объектов.

Т. ФИЛЮШКИНА
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ВНЕДРЕНИЕ МОДУЛЯ ГТП�2

И.Л. ХРЯЩЁВ,
начальник ЦТУ Ярославской
дирекции связи

ОБМЕН ОПЫТОМ

 С выходом «Инструкции по техни�
ческому обслуживанию и ремонту
объектов электросвязи ОАО
«РЖД»» (в развитие инструкции
МПС № 4669) возникла необходи�
мость пересмотра методов техни�
ческого обслуживания и ремонта.
Был разработан ряд механизмов
фиксирования, идентификации и
привязки событий в ЕСМА по сра�
батыванию охранно�пожарной сигна�
лизации (ОПС), передвижению слу�
жебного автотранспорта, а также по
работам, учитываемым в модуле
ГТП. К тому же в связи с реализа�
цией в ЦСС системы мотивации тру�
да (СМТ) и стыковкой ЕСМА с ЕК
АСУТР появилась необходимость в
индивидуальном персонализирован�
ном учете объема и качества вы�

были сформированы экспертным
советом ЦСС, организованным в
конце 2009 г. Попутно следует от�
метить, что этот совет был создан
в ЦСС для решения сложных тех�
нологических вопросов и эксперти�
зы проектов и вводимых в действие
нормативных документов.

Техническое задание было реа�
лизовано компанией�разработчиком
ЗАО «ТрансСеть».

Недавно созданный модуль ГТП�2
призван полностью автоматизиро�
вать весь жизненный цикл работы
с графиком технологического про�
цесса – от этапа обоснования до
создания отчетных и отчетно�ана�
литических форм. Таким образом,
реализованы два принципа: «Если ра�
боты нет в ЕСМА, значит она не вы�

Для управления планово:предупредительными работами
путем автоматизации планирования, ведения и контроля
исполнения графика технологического процесса (ГТП) в
2007 г. в ЕСМА был внедрен модуль ГТП. Его эксплуатация
в последующие два года позволила накопить опыт автома:
тизации управления планово:предупредительными рабо:
тами и профилактики сети связи, поддержания ее надеж:
ности и безопасности на заданном уровне.

полняемых планово�предупредитель�
ных работ.

Функциональное наполнение мо�
дуля автоматизированного контроля
выполнения графика технологичес�
кого процесса не позволяло решать
возникающие задачи. Это связано с
тем, что не было возможности пред�
варительно планировать и оценивать
загрузку персонала, определять
объем необходимых материалов, от�
сутствовала возможность планиро�
вания использования автотранспор�
та для выполнения графика
технологического процесса и его пе�
ремещения к месту работ и др. По�
требовалась разработка модуля но�
вого поколения ГТП�2.

Технические условия и техни�
ческое задание на его разработку
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полнялась» и «Если работника нет в
ЕСМА, значит он не работал». Эти
принципы позволяют решить три важ�
нейшие задачи:

максимально привлечь специа�
листов хозяйства связи к системе
ЕСМА в целом, а не только для
сопровождения и ведения работ в
модуле ГТП;

без привлечения специализиро�
ванного административного ресур�
са повысить заинтересованность
персонала в достоверном и своев�
ременном фиксировании планово�
предупредительных работ, выпол�
няемых на сети связи ОАО «РЖД»;

создать предпосылки для веде�
ния всех технологических и биз�
нес�процессов филиала в едином
информационном поле (ЕСМА) с
соответствующими аналитически�
ми, SWOT анализами и диаграмма�
ми Паретто, Исикава и др.

В чем суть новой версии модуля
ГТП�2? Он предназначен для фор�
мирования в РЦС четырехнедель�
ного и годового графиков техноло�
гического процесса на устройствах
и оборудовании связи; предвари�
тельного планирования и анализа
ожидаемой загрузки персонала;
формирования оперативного плана
на предстоящий период (день, неде�
ля, месяц) и автоматизированного
контроля его выполнения; согласо�
вания работ с перерывом связи по
графику технологического процес�
са с причастными подразделениями
ОАО «РЖД», клиентами; привязки
событий в ЕСМА по срабатыванию
комплексов охранно�пожарной сиг�
нализации, шлейфов сухих контак�
тов, передвижению автотранспорта
к месту работ. Специалистами и ру�
ководителями дирекций связи и ЦСС
этот модуль должен использовать�
ся для мониторинга хода работ, а
также формирования аналитической
отчетности о занятости персонала,
достаточности состава бригад по об�
служиванию устройств проводной и
радиосвязи.

Одним из наиболее важных пре�
имуществ модуля ГТП�2 является
автоматизация процесса планиро�
вания работ. Она заключается в
следующем. Система автоматичес�
ки формирует график технологи�
ческого процесса исходя из набора
оборудования, находящегося на тех�
ническом обслуживании каждого
старшего электромеханика – руко�
водителя бригады. Информация об
оборудовании поступает в модуль
из базы данных «Учет ресурсов
ЕСМА», где на стадии актуализа�
ции были указаны ответственные
за техническое обслуживание каж�
дой единицы оборудования в грани�
цах зон ответственности.

Фактически каждому старшему
электромеханику при планировании
работ предстоит выбрать только пе�
риод выполнения графика техноло�
гического процесса того или иного
оборудования, а модуль ГТП�2 ав�
томатически, согласно технологи�
ческим и технолого�нормировочным
картам, спланирует весь набор не�
обходимых к выполнению работ.
Планирование производится с по�
правкой (если необходимо) на вы�
ходные и праздничные дни.

Учитывая, что график техпроцес�
са могут выполнять не только лица,
ответственные за техническое об�
служивание того или иного обору�
дования, предусмотрен процесс
передачи работ, например, другой ре�
монтно�восстановительной бригаде,
в том числе работ, выполняемых уда�
ленно с помощью соответствующих
систем управления. Примером мо�
жет служить выполнение графика
технологического процесса по про�
изводству электрических измерений
медножильных кабелей связи груп�
пой измерителей, входящих в изме�
рительную РВБ, при том что осталь�
ной комплекс работ на кабельной
линии связи будет осуществлять эк�
сплуатационный штат линейной РВБ.

Спланированный старшим элект�
ромехаником график технологичес�
кого процесса поступает на согласо�
вание начальникам соответствующих
участков, а затем утверждается ру�
ководителем РЦС.

При изменении состава оборудо�
вания на каком�либо участке с гра�
фика технологического процесса мо�
жет быть снята отметка «утверждаю»
руководителя РЦС. В этом случае
выведенное из эксплуатации обору�
дование автоматически исключает�
ся из графика технологического про�
цесса и, наоборот, добавляется, если
появляется вновь введенное обору�
дование. Естественно, что до начала
перепланировки работ в модуле ГТП�
2 необходимо произвести актуализа�
цию «Учета ресурсов».

Такой механизм планирования
позволяет значительно снизить вре�
мя на составление и согласование
планов работ, исключить возмож�
ность планирования работ на одну
и ту же модель оборудования с
периодичностью, отличной от ука�
занной в технологических и техно�
лого�нормировочных картах клас�
сификатора работ. Кроме того, на
основании отчетных форм можно
проконтролировать не учтенное и
не вошедшее в график техническо�
го обслуживания оборудование.

Внедрение модуля ГТП�2 обес�
печивает:

полную автоматизацию работы
по ГТП;

возможность формирования
любых отчетов по ГТП в автомати�
зированном режиме, в результате
чего повышается управляемость и
сокращаются затраты на техничес�
кое сопровождение ГТП;

обоснование затрат на обслужи�
вание технологической сети связи
путем привязки формирования ГТП
к жизненным циклам эксплуатируе�
мого оборудования и линиям связи.
В результате повышаются надеж�
ность, безопасность и доступность
технологической сети связи, исклю�
чаются неэффективные работы;

оптимизацию трудозатрат при
выполнении ГТП за счет полного
учета работ в автоматизированном
режиме;

контроль эффективности выпол�
нения ГТП по наличию соответству�
ющих инцидентов, благодаря чему
повышается надежность и доступ�
ность оборудования, сокращаются
затраты на устранение инцидентов;

оценочное определение предсто�
ящих трудозатрат на выполнение
планируемых ГТП, что позволяет
сформировать достаточную по чис�
ленности и квалификации ремонт�
но�восстановительную бригаду;

автоматическое формирование
фактической персонализированной
(пофамильной) занятости персона�
ла по итогам выполнения ГТП с уче�
том перемещения к месту работ и
обратно. Это способствует более
эффективному перераспределению
персонала;

возможность прогнозирования
трудозатрат с целью оценки реаль�
ности поставленной задачи;

определение необходимости про�
изводства некоторых видов работ
на оборудовании, отказ от невост�
ребованных и введение новых. В
результате оптимизируются эксп�
луатационные расходы на содержа�
ние устройств, обеспечивается
«прозрачности» эксплуатационных
расходов;

повышение эффективности и
качества труда специалистов бла�
годаря взаимодействию ГТП�2 с
системой мотивации труда. В ре�
зультате повышается личная заин�
тересованность эксплуатационного
персонала в качестве работ и услуг
связи, надежности, доступности и
безопасности сети.

Разработка и внедрение модуля
ГТП�2 – это качественно новый шаг
к повышению эксплуатационной го�
товности сети связи для нужд пе�
ревозочного процесса. Механизм
позволяет выдерживать на задан�
ном уровне качественные показа�
тели работы ЦСС, способствует
обеспечению безопасности движе�
ния поездов.
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ОБМЕН ОПЫТОМ

ЭКСПЛУАТАЦИЯ МПЦ
НА МОСКОВСКОЙ ДОРОГЕ

А.В. ВОЛКОВ,
начальник отдела МПЦ
технического центра
автоматики и телемеханики
Московской дороги

 Из диаграммы (рис. 1) видно, что
до 2008 г. ежегодное количество
отказов возрастало почти пропор�
ционально увеличению количества
объектов с МПУ. Затем кривая от�
казов резко устремилась вниз. Пе�
релом объясняется прежде всего
появлением определенного опыта
эксплуатации новых систем, а так�
же организацией дорожного Техни�
ческого центра автоматики и теле�
механики (ШТЦ). В его составе был
создан отдел микропроцессорных
централизаций (МПЦ).

Как руководитель отдела, оста�
новлюсь на некоторых проблемах в
обслуживании объектов МПУ, осо�
бенно МПЦ Ebilock�950.

Анализ отказов, допущенных в
этих системах в прошлом году
(рис. 2), показал, что большинство
нарушений нормальной работы ус�
тройств приходится на так называ�
емый перезапуск сигнальных
объектных контроллеров. Иными
словами, при наступлении опреде�
ленного события или их комбина�
ции контроллер переходит в безо�
пасное состояние, при этом
возможны перекрытие сигнала и по�
теря информации от контролируе�
мых им объектов. Последствия пе�
резапуска могут быть как самые
безобидные, например, ложные со�
общения о неисправностях (алар�
мы), так и более серьезные, вызы�
вающие сбои в движении поездов.

Наиболее подвержена переза�
пуску контроллера была система
на станции Монино. Поэтому имен�
но эта станция была выбрана для

приведения объектов МПЦ в соот�
ветствие с требованиями эксплуа�
тации.

Прежде всего следует обратить
внимание на схему управления сиг�
нальными показаниями светофора,
применяемую в МПЦ Ebilock�950
(рис. 3). Эта схема предельно про�
ста и понятна даже для неквалифи�
цированного персонала. Однако при
строительстве и эксплуатации цен�
трализации этого типа необходимо
безусловное выполнение опреде�
ленных требований. На них оста�
новлюсь подробнее.

Использование экранированно�
го напольного кабеля в МПЦ
Ebilock�950 обусловлено чувстви�
тельностью сигнального объектно�
го контроллера к разнице токов в
прямом и обратном проводах одно�

го сигнального показания не более
10 %. В противном случае происхо�
дит перезапуск контроллера.

Чтобы привести кабельную сеть
станции Монино в соответствие с
требованиями к системе, весной про�
шлого года специалисты отдела МПЦ
Технического центра и Московско�
Ярославской дистанции СЦБ выпол�
нили следующие работы: экраны
кабелей были сращены по всей их
длине и заземлены только на крос�
совом стативе в релейном помеще�
нии, исключено сообщение экранов
кабелей с «землей» по всей их дли�
не, парность жил приведена в соот�
ветствие схемам, а изоляция жил
кабелей – к норме.

Реализация этих мероприятий
позволила полностью исключить пе�
резапуски сигнальных объектных

РИС. 1

На дороге в настоящее время микропроцессорными
устройствами оснащены 22 станции. Из них 10 станций
оборудованы микропроцессорной централизацией
Ebilock:950 (разработка ООО «Бомбардье Транспортейшн
(Сигнал)»), две – релейно:процессорной централизацией
ЭЦ:МПК (ПГУПС), три – релейно:процессорной
централизацией «Диалог:Ц» (ООО «Диалог:Транс»),
шесть – релейно:процессорной централизацией ЭЦ:ЕМ
(ООО «Радиоавионика»), одна – централизацией МПЦ:2
(ГТСС и ООО «Сектор»). Микропроцессорной централизо:
ванной автоблокировкой МАБ оснащены 12 перегонов:
10 оборудованы АБТЦ:Е, интегрированной в МПЦ Ebilock:950,
два – АБТЦ:М (разработка ОАО «НИИАС»).
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контроллеров на станции Монино и
остальных станциях дороги, осна�
щенных МПЦ Ebilock�950.

Другим характерным случаем
является перезапуск сигнального
объектного контроллера при двой�
ном сигнальном показании.

В этом случае разность токов в
обеих нитях не должна превышать
7 %. Это еще более жесткое усло�
вие по сравнению с приведенным
выше. Как правило, эту проблему
одним лишь приведением в порядок
кабельного хозяйства не решить.

Из схемы на рис. 3 видно, что на
разность токов влияет множество
факторов, например, разность со�
противлений нитей ламп, качество
ламподержателей и монтажа, не�
значительные различия характери�
стик трансформаторов.

Чтобы исключить подобный от�
каз, потребовалось новое постоян�
ное запоминающее устройство
(ПЗУ) для сигнальных объектных
контроллеров. Специалисты ООО
«Бомбардье Транспортейшн (Сиг�
нал)» оперативно разработали, ис�
пытали и утвердили необходимые
ПЗУ. В настоящее время эти но�
вые устройства установлены на
всех применяемых на дороге сиг�
нальных контроллерах, которые уп�
равляютх светофорами, имеющи�

ми двойные показания. В результа�
те этот вид отказа был полностью
устранен.

В схеме управления стрелкой
(рис. 4) самым ненадежным эле�
ментом является блок БДР, уста�
новленный в контрольных цепях.
Два года назад участились случаи
разрушения резистора в указанном
блоке, что приводило к потере кон�
троля положения стрелки. При бо�
лее подробном рассмотрении про�
цесса выявили истинную причину
разрушения резистора.

К контрольным проводам (Л5�Л7
и Л4�Л6) подается напряжение не
более 30 В в отличие от типовых

ЭЦ, где в контрольных цепях стре�
лок эта величина составляет 160 В.
Таким образом, особенно на уда�
ленных стрелках, тепла, выделяе�
мого от нагрева резистора, не хва�
тает для испарения влаги, которая
накапливается в блоке. В резуль�
тате резистор вследствие коррозии
постепенно меняет свои электри�
ческие параметры, а затем разру�
шается полностью.

В связи с этим при потере конт�
роля стрелки, не связанной с раз�
регулировкой механических частей,
эксплуатационникам было рекомен�
довано заменять блок БДР. Благо�
даря реализации этого предложе�

РИС. 2

РИС. 3

ния в прошлом году удалось сокра�
тить количество подобных отказов
до двух.

Для полного исключения подоб�
ных случаев в этом году заплани�
рована замена 550 действующих
блоков БДР на блоки БД�Е, раз�
работанные ООО «Бомбардье
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Транспортейшн (Сигнал)» и ОАО
«ЭЛТЕЗА».

Анализ отказов МПУ с исполь�
зованием метода Парето (рис. 5)
показывает, что некоторые из них
происходят по вине дежурных по
станции. Например, в 2009 г. было
два таких случая. В связи с этим
необходимо  организовать центра�
лизованное обучение эксплуатаци�
онного штата с привлечением раз�
работчиков МПУ.

Для решения этой проблемы на
базе учебного центра станции Перо�
во создан класс, оснащенный МПЦ
Ebilock�950, где будут проводиться
технические занятия с работниками
службы перевозок и службы авто�
матики и телемеханики. Это помо�
жет сократить отказы, допущенные
эксплуатационным штатом.РИС. 5

РИС. 4
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ТЕХНОЛОГИЯ ОБСЛУЖИВАНИЯ
ПУЛЬТА�ТАБЛО УПРАВЛЕНИЯ ЭЦ

А.А. КОНОВАЛЕНКО,
ведущий инженер Спасск�
Дальненской дистанции СЦБ
Дальневосточной дороги

 Проверку состояния, чистку и регулировку кнопок
(типа КД, КМД, КТ) выполняют электромеханик со�
вместно с работниками РТУ под руководством стар�
шего электромеханика. Причем нежелательно, чтобы
на пульте (типа УП, ППНБ, ПМ�ЭЦ, ТВ�ЭЦ) работали
одновременно два электромеханика РТУ.

Для выполнения работ требуются следующие инст�
рументы и материалы: малогабаритный пылесос, зак�
репленный на голове фонарь на светодиодах для мест�
ной подсветки, лупа с подсветкой, крестовая, плоская
и длинная (с изолированным штырем) отвертки, бархат�
ный надфиль с односторонней изоляцией, пинцет. Так�
же нужна "регулировка" для проверки реле типа КДР.

Чтобы иметь доступ к любой контактной пластине
необходим граммометр. В качестве этого прибора ис�
пользуют модернизированный промышленный изме�
ритель Г10�60 Г�образной формы с удлиненным вдвое
рычагом и переградуированной шкалой.

Для определения зазора между разомкнутыми кон�
тактами применяют изолированный пластинчатый щуп
с размерами 80х6х1,3, изготовленный из гетинакса
или текстолита.

Для изъятия кнопок из панели пульта используют
ключ с четырьмя срезами. Также нужны плоская щет�
ка, наждачная бумага, хлопчатобумажные перчатки,
салфетка, запасные кнопки, спирт, экран из белой
бумаги, смазка "ЦИАТИМ" или ЛЗ�31Т.

Наклепы контактных пластин, постоянно находя�
щиеся под напряжением, обрабатывают с помощью

чистодела с односторонней изоляцией. Для изготовле�
ния этого инструмента в типовом чистоделе на участ�
ке пластины длиной 60 см снимают слой металла тол�
щиной 0,2–0,3 мм и приклеивают стеклотекстолитовую
пластинку соответствующего размера.

Размещение контактных и упорных пластин в од�
ной вертикальной плоскости, а также параллельность
контактных колонок между собой проверяют с помо�
щью шаблонов для проверки контактной сборки (рис.
1, а, б). Они изготавливаются из диэлектрического
материала, например, эбонита.

Операции по техническому обслуживанию одно�
контактной кнопки выполняют в такой  последователь�
ности. После вскрытия пульта проверяют легкость
хода кнопок при нажатии, качество пайки и высоту
наклепа (не менее 0,3 мм). С помощью лупы с под�
светкой или головного фонаря осматривают контакт�
ные пластины. Они должны быть ровными, без рисок,
заусенцев и следов изгиба. Ослабив крепежные винты
и сместив пластины, проверяют целостность изоляци�
онных прокладок, отсутствие в них сколов и трещин.
Затем на контактную колонку плавно надевают шаб�
лон (см. рис. 1, а). При этом пластины колонки должны
быть расположены между ножек шаблона, а ножки
упираться в основание скобы. При необходимости шаб�
лон медленно вращают вокруг оси и добиваются со�
вмещения средней линии контактной сборки с осью
кнопки. Затем винты закрепляют, шаблон снимают и
путем нажатия кнопки проверяют отсутствие смеще�
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ОБМЕН ОПЫТОМ

Технологические документы, описывающие способы и
порядок обслуживания кнопок пульта:табло, содержат в
основном нормативные требования. Выполнение отдель:
ных операций  в них описано достаточно поверхностно
или отсутствует вовсе. В предлагаемой статье сделана
попытка подробно описать  подготовительные работы
и сам процесс обслуживания.

ния центров контактирующих наклепов.
С помощью пинцета проверяют невоз�
можность смещения пластин в сборке.
Затем контактные наклепы чистят наж�
дачной бумагой, бархатным надфилем,
шлифуют чистоделом, протирают спир�
том и салфеткой, продувают пылесосом.

Контактное нажатие определяют с
помощью граммометра, прикладывая
конец рычага около наклепа, величину
зазора между разомкнутыми контакта�
ми – изолированным щупом, заклады�
вая его между контактными наклепами.
Регулировка допускается с незначитель�
ным изгибом упорных пластин на рас�
стоянии 5 мм от выхода.

Если невозможно добиться требуе�
мых величин зазора и отжатия, выпол�
няют дополнительную регулировку. Для
этого ослабляют крепежные винты и сме�
щают контактные и упорные пластины
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Нормируемый параметр Значе�
ние

Зазор между разомкнутыми контактами, мм, 1,3
не менее
Отжатие контактной пластины от упорной при 0,5
нажатой кнопке, мм, не менее
То же при ненажатой кнопке, мм, не менее 0,5
Сила нажатия пластины разомкнутого контакта 20
на упорную пластину, гс, не менее
Контактное давление, гс, не менее 25
Продольный люфт оси пломбируемых кнопок, 1,0
мм, не более
Продольный люфт оси трехпозиционной кнопки, 0,5
мм, не более
Поперечное и вертикальное смещение толкате� 0,5
ля трехпозиционной кнопки, мм, не более
Радиальный люфт оси кнопки, мм, не более 0,2

до упора в сторону монтажа. При этом изгиб подвиж�
ной пластины должен находиться на расстоянии 1,5–2
мм от вершины конуса толкателя. Затем подтягивают
винты и проверяют соосность наклепов и параллель�
ность пластин в сборке. Ось толкателя совмещают со
средней линией контактной сборки, окончательно за�
тягивают винты и проверяют зазор (1,3–1,4 мм) и от�
жатие.

Далее на ось кнопки и коническую часть толкателя
наносят тонкий слой смазки. Поворачивая ось на 360
градусов, нажимая и отжимая кнопку, убеждаются в
соблюдении нормативных величин.

Состояние трехпозиционных кнопок с тремя колон�
ками (рис. 2) проверяют в следующем порядке. На
средней контактной колодке I ослабляют крепежные
винты. Для выявления дефектов на контактных плас�
тинах их осматривают с помощью лупы с подвеской.
Затем шаблон одевают на колонку I так, чтобы ее
пластины разместились между ножек шаблона, кото�
рые в свою очередь должны упереться в металличес�
кое основание скобы кнопки. Смещая шаблон в гори�
зонтальном направлении, совмещают средние линии
колонки и выступа I, выдерживая примерно одинако�
вое расстояние (4,5 мм) по краям выступа. После
закрепления винтов шаблон аккуратно снимают.

Аналогично проверяют контактные пластины колонок

РИС. 3

РИС. 4РИС. 2

II и III. В этом случае при установке шаблона на колонку
ее смещают до совмещения средних линий скоса и
колонки, т.е. расстояния от колонки до краев выступов I
и II должны быть 1,5 мм. После выполнения всех опера�
ций торцы крепежных винтов закрашивают краской, про�
веряют свободный заход шаблона на каждую кнопку.

Особенностью трехпозиционной кнопки является
наличие толкателя с тремя смещенными скосами и
выдвинутым выступом. В связи с этим дополнительно
проверяют взаимодействие элементов кнопки при дви�
жении толкателя.

Нажимая кнопку до упора, измеряют зазор (не ме�
нее 1 мм) между загибом пластины и выступом толкате�
ля. Для определения механических параметров кнопку
фиксируют в нажатом положении с помощью вилки
(рис. 3), которую вставляют между скобой и неподвиж�
ной шайбой пружины. После выполнения измеритель�
ных и регулировочных операций вилку снимают. Чтобы
убедиться в наличии видимого зазора (не менее 0,5 мм)
между изгибом пластины и основанием скоса выступа
толкателя, кнопку фиксируют в вытянутом положении с
помощью гильзы (рис. 4).

При этом головку кнопки откручивают, толкатель
перемещают до упора в направлении от контактных
колонок. Затем на ось кнопки одевают гильзу и ввора�
чивают головку на место. После того как кнопка зас�
топорена, проводят измерительные и регулировочные
операции, затем гильзу снимают.

Поперечное и вертикальное смещение толкателя (не
более 0,5 мм) определяют путем зажатия основания
скобы и смещения толкателя. Также проверяют ради�
альный (не более 0,2 мм) и продольный (не более 0,5 мм)
люфты оси в среднем положении, надежное крепление
овальной направляющей и толкателя. Поверхность ско�
бы под толкателем, оси кнопки в направляющих покры�
вают тонким слоем смазки "ЦИАТИМ" (ЛЗ�32Т).

После опломбирования кнопок проверяют отсут�
ствие продольного люфта и невозможность замыка�
ния контактов без срыва пломбы, а в кнопках�счетчи�
ках  без изменения показания счетчиков.

В конце работы пульт обрабатывают пылесосом,
проверяют действие схем ЭЦ при нажатии и отпуска�
нии кнопки, а также выполняют все операции согласно
технологии обслуживания. После регулировки механи�
ческие характеристики контактной системы должны
соответствовать нормам, указанным в таблице.
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ПОДГОТОВКА КАДРОВ

КОНКУРС
ЭЛЕКТРОМЕХАНИКОВ СВЯЗИ

 С целью совершенствования профессионального
мастерства и навыков безопасного производства ра�
бот при обслуживании оборудования связи, а также
повышения технической грамотности электромехани�
ков в Чите прошел смотр�конкурс «Лучший по про�
фессии» на базе Читинского РЦС.

От каждого регионального центра Читинской ди�
рекции связи на конкурс были направлены по три
представителя, все – работники КИПов, с разным тру�
довым стажем. Причем самый опытный (Е.А. Вагин) и
самый «зеленый» (Д.О. Шабанов) электромеханики
командированы Читинским РЦС.

Конкурс проводился в два этапа. На первом прове�
рялись теоретические знания, на втором – практичес�
кие навыки.

Заранее были подготовлены билеты, которые со�
держали по три вопроса. Первые два вопроса предус�
матривали знание цифровых систем передачи, техно�
логии содержания и ремонта кабельных и
волоконно�оптических линий связи, устройств техно�
логической радиосвязи, третий касался знания ПТЭ,
правил охраны труда, а также руководящих докумен�
тов и инструкций.

Среди вопросов были такие: каковы параметры по�
тока 2 Мбит/с; какое значение имеют платы, входя�
щие в состав блока ОТМ�30Е; какие виды связи орга�
низуются на всех участках железных дорог.

Компетентное жюри оценивало знания конкурсан�
тов по пятибалльной системе. Лучшим в теоретичес�
кой части оказался электромеханик Белгородского
РЦС Владислав Евгеньевич Ковалев.

На втором этапе конкурса участники демонстриро�
вали навыки в обслуживании цифровых систем связи.

Для выполнения заданий использовались измери�
тели цифровых каналов Морион Е100, Морион Е1,
Bercut E1, прибор для определения оптической мощно�
сти в волоконно�оптическом кабеле Fod 1204, частото�
мер и др. Был создан полигон, содержащий мульти�
плексоры СММ�01, ОГМ�30, ТЛС�31, ВТК�12, МВТК�2К,
МЦП�155 и организованы два рабочих места.

В процессе практического конкурса соревнующие�
ся должны были показать умение работать со специ�
альными программами, измерительными приборами и
инструментами.

Например, для тонального тестирования канально�
го интервала необходимо было подключить приборы
Морион Е100 и П�321 к блоку ВТК�12, с помощью
программы Control 2К определить коммутацию кана�
лов и канальных интервалов, а также уровни оконча�
ний платы ОК�14. После этого протестировать четы�
рех� и двухпроводное окончания платы ОК�14.

При оценке практического задания жюри учитыва�
ло оперативность и качество выполняемых работ, ис�
пользование рациональных приемов и методов труда,
соблюдение правил техники безопасности. Лучше всех
с практическим заданием справился электромеханик
Могочинского РЦС Андрей Викторович Войталюк.

В результате смотра�конкурса места распределились
так: первое занял А.В. Войталюк (Могочинский РЦС),
второе – М.С. Дюжаков (Белогорский РЦС), третье –
В.Е. Ковалев (Белогорский РЦС). Организаторы позабо�
тились о призах. Победители получили туристические
принадлежности, а все участники – памятные сувениры.

Г. ПЕРОТИНА

Высокая квалификация
сотрудников способству:
ет повышению качества
технического обслужива:
ния сети связи, снижению
времени восстановления
ее работоспособности.
При этом от профессио:
нализма электромехани:
ков в значительной степе:
ни зависит оперативность
и верность решения по:
вседневных задач эксп:
луатации.

Начальник Читинской дирекции связи А.Н. Зеленев вручает
диплом победителю конкурса А.В. Войталюку

Организаторы и участники конкурса
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ИНФОРМАЦИЯ

«ПРОМТРАНСЖАТ�2010»
Промышленный транспорт Рос:
сии – это 68 тыс. км железнодо:
рожных путей, 800 электровозов
и тяговых агрегатов, 8500 тепло:
возов, 200 000 железнодорожных
вагонов, более 150 000 стрелоч:
ных переводов. Объем переве:
зенных грузов – свыше 3 млрд.
тонн в год, что почти в три раза
больше, чем на магистральном
железнодорожном транспорте. На
промышленном транспорте сей:
час действуют около 160 предпри:
ятий, которые обслуживают раз:
личные заводы и организации.

 Вопросам их эффективного фун�
кционирования была посвящена пер�
вая международная конференция
«Технологии обеспечения безопас�
ности движения поездов на путях
необщего пользования», которая
проходила в Екатеринбурге в сере�
дине июня. Организаторами мероп�
риятия были научно�производствен�
ный центр «Промэлектроника»,
некоммерческое партнерство «Пред�
приятия промышленного железнодо�
рожного транспорта» (НП «ППЖТ»)
и некоммерческая организация «Со�
юзгрузпромтранс».

Участниками «ПромТрансЖАТ�
2010» стали представители более 50
предприятий. Среди них руководи�
тели и технические специалисты
железнодорожного транспорта, гор�
нодобывающей, металлургической,
угольной, химической, нефтегазо�
вой отраслей, обособленных пред�
приятий промышленного железнодо�
рожного транспорта, представители
проектных организаций, строитель�
ных и других компаний.

Более сотни руководителей и спе�
циалистов из России, Украины, Бе�
лоруссии и Казахстана обсудили пра�
вовые аспекты и технические нормы
безопасности движения поездов, рас�
смотрели пути и способы ее обеспе�
чения, проанализировали экономи�
ческую эффективность внедрения
современных систем железнодорож�
ной автоматики, связи и информати�
зации.

В конференции приняли участие
представители центрального аппара�
та Федерального агентства желез�
нодорожного транспорта (ФАЖТ),
Уральского и Сибирского террито�
риальных управлений ФАЖТ,
Уральского территориального уп�
равления Госжелдорнадзора. Рабо�
та конференции началась с обсуж�
дения законодательной базы,
необходимости внесения изменений
в существующие нормативные до�

кументы, регламентирующие рабо�
ту промышленного железнодорож�
ного транспорта. Была подчеркнута
особая важность безопасности дви�
жения на предприятиях и роль не�
давно созданных саморегулируемых
организаций.

Заместитель руководителя Ураль�
ского территориального управления
ФАЖТ В.И. Трапезников расска�
зал о мерах, предпринимаемых фе�
деральным агентством для обновле�
ния закона «О железнодорожном
транспорте» и «Устава железнодо�
рожного транспорта». Он выразил на�
дежду, что итогом конференции ста�
нут конкретные действенные
предложения, которые можно вне�
сти на рассмотрение в Министерство
транспорта, и на их основе принять
новый документ о правилах техни�
ческой эксплуатации на предприяти�
ях промышленного транспорта.

Директор ОАО «ПромТрансНИИп�
роект» В.А. Сидяков в своем докла�
де отметил, что поскольку регламент
по безопасности технологического
железнодорожного транспорта до сих
пор не разработан, перед специалис�
тами организаций и предприятий от�
крывается широкое поле деятельно�
сти.

Вице�президент НО «Союзгрузп�
ромтранс» В.В. Евпаков подчеркнул,
что проблемы промышленного желез�
нодорожного транспорта невозмож�
но решить без создания единой орга�
низации, которая во взаимодействии
с Советом Федерации и Государ�
ственной Думой, Комиссией по транс�
порту Правительства России, Минт�
рансом России, федеральными
органами, ОАО «РЖД» и другими
структурами на железнодорожном
транспорте будет влиять на приня�
тие законов, нормативных правовых
актов, регламентов при заключении
единых технологических процессов,
выставлении технических требований
машиностроителям по подвижному
составу и другим техническим сред�
ствам, решении спорных вопросов в
арбитражных судах.

Вторая часть конференции была
посвящена конкретным предложе�
ниям по обеспечению безопасности
движения поездов, новым техноло�
гиям и современным микропроцес�
сорным системам железнодорожной
автоматики и телемеханики.

Из всего потока грузов, перево�
зимых железнодорожным транспор�
том общего пользования, около 90 %
зарождается и 80 % заканчивается
на подъездных путях предприятий.

Поэтому вопросы совершенствова�
ния технических средств промыш�
ленного транспорта и его взаимо�
действия с транспортными сетями
общего пользования относятся к
числу важнейших.

О современных системах обеспе�
чения безопасности движения желез�
нодорожного транспорта речь шла в
докладах директора аналитического
центра ОАО «НИИАС» В.С. Нагови:
цына, начальника службы автома�
тики и телемеханики Свердловской
дороги А.Л. Краева. Руководители и
ведущие специалисты научно�произ�
водственного центра «Промэлектро�
ника» представили целый комплекс
современных микропроцессорных
систем железнодорожной автомати�
ки, которые изменяют технологию
обслуживания за счет резервирова�
ния и средств глубокой самодиагно�
стики. Благодаря АРМам электро�
механика с автоматическими и
автоматизированными функциями
уменьшается объем работ эксплуа�
тационного персонала, быстрее диаг�
ностируются и определяются неисп�
равности технических средств.

Снижение количества релейной
аппаратуры существенно сокраща�
ет эксплуатационные расходы и по�
зволяет оптимизировать эксплуата�
ционный штат.

Микропроцессорные системы об�
ладают функциями архивирования
и диагностики, исключают непра�
вильные и несанкционированные
действия эксплуатационного штата
предприятий.

Многие микропроцессорные сис�
темы уже используются на подъез�
дных путях промышленных предпри�
ятий. Об этом также шла речь в
докладах участников. Так, например,
начальник производственно�техни�
ческого отдела ОАО «Нижнетагиль�
ский металлургический комбинат»
Э.А. Носков рассказал об опыте
применения системы счета осей под�
вижного состава ЭССО на комбина�
те, о системах на базе блока кон�
троллеров ББК – перегонной
автоблокировке и системе автома�
тического управления переездной
сигнализации МАПС. Был продемон�
стрирован видеоотчет, снятый теле�
видением Западно�Сибирского ме�
таллургического комбината, о
комплексном внедрении микропро�
цессорной централизации стрелок и
сигналов МПЦ�И и системы ЭССО.

Генеральный директор ЗАО НПЦ
«Промэлектроника» И.Г. Тильк в сво�
ем выступлении подчеркнул, что си�
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стемы обеспечения безопасности
движения поездов на промышленном
железнодорожном транспорте име�
ют большое значение. Устройства
автоматики и телемеханики – это
фундамент, на котором базируется
безопасность движения, и основа для
построения высокоэффективных ав�
томатизированных систем управле�
ния перевозочным процессом.

Особое внимание было уделено
системам грозозащиты для микро�
процессорных систем. В результа�
те анализа последствий отказов вы�
яснилось, что стоимость ремонта и
замены поврежденных частей и эко�
номические потери от простоя поез�
дов значительно выше, чем затра�
ты на монтаж устройств защиты.
НПЦ «Промэлектроника» предложил
целую линейку устройств защиты
от грозовых разрядов для аппарату�
ры по цепи питания 220 В, канала
передачи данных тональной часто�
ты, аппаратуры по релейным вхо�
дам/выходам, интерфейсов RS232/
RS485 и др.

Также был поднят вопрос о выбо�
ре надежных подрядчиков и
высококлассных специалистов, спо�
собных взять на себя ответствен�
ность при внедрении и обслуживании
систем обеспечения безопасности
движения. Большие преимущества
имеет сотрудничество с предприяти�
ями, обеспечивающими при этом
весь комплекс работ, включающий
разработку, проектирование, постав�
ку оборудования, строительство, пус�
коналадочные работы, обучение пер�
сонала, техническое сопровождение
на всем протяжении жизненного цик�
ла системы. Последнюю задачу мо�
гут обеспечить только предприятия с
успешным многолетним опытом ра�

боты в этой сфере, отлаженной сис�
темой менеджмента качества и кад�
ровым потенциалом.

В ходе работы конференции были
приняты решения. Так, рекомендо�
вано к эксплуатации допускать си�
стемы, прошедшие экспертизу на
безопасность в независимой орга�
низации, аккредитованной в регис�
тре сертификации Федерального
железнодорожного транспорта, а
также испытания на безопасность и
электромагнитную совместимость.
Требуется обратить внимание Фе�
деральной службы по надзору на
транспорте на необходимость при�
нятия мер к недопущению эксплуа�
тации на путях необщего пользова�
ния не сертифицированных, не
прошедших необходимые эксперти�
зы и испытания систем железнодо�
рожной автоматики и телемехани�
ки. Рекомендовать всем владельцам
железнодорожных путей при ре�
конструкции и новом строительстве
применять современные малообслу�
живаемые и необслуживаемые мик�
ропроцессорные системы обеспече�
ния безопасности движения поездов,
позволяющие перейти на техноло�
гию обслуживания устройств СЦБ и
связи по состоянию, а также спут�
никовые технологии для управления
движением поездов и другими тех�
нологическими процессами.

Организаторы и участники конфе�
ренции выразили уверенность, что
совместное плодотворное сотрудниче�
ство предприятий�разработчиков, ор�
ганов государственной власти и эксп�
луатирующих организаций позволит
хозяйству СЦБ промышленных пред�
приятий работать на принципиально
новом современном уровне.

А. ИВАНОВА


