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Совещание по вопросам модер­
низации сетей технопогической 

связи МПС РФ под председатепь­

ством заместитепя директора 

института Е.11. Субботина (в 
центре) 

Президиум технико-экономичес­

кого Совета института рассмат­

ривает ход выпопнения и пред­

пожения по корректировке в 

связи с увепичением объемов 
работ комлпексного ппана эко­
номического и социапьного 

развития института. Спева на­

право: гпавный инженер ин­

ститута А.Н. Хоменков, дирек­

тор В. Б. Мехов, заместитепи 

директора Е.11. Субботин и 
Б. В. Строганов 

Заседание технико-экономического Совета института. Рассматривается вопрос совершенство­

вания технопогии проектирования на основе внедрения средств САПР. Докпадывает 
начапьник отдепа САПР А.Ф. Ершов 
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BЬIWE ТЕМПЫ И КАЧЕСТВО ПРОЕКТИЬIХ PASOT 

В.М. МИРОНОВ, заместитель м11н11стра 
путей сообщения Российской Федерации 

Министерство путей сообщения России утвердило 

ряд npozpa.м.r.t обновдеии.я и развип~ия технич.ес1си::~; 

средств, находлv_,fихся в эксn,луатации на :пселезиых 

дорогах страны. Проzра.111.мы рассч.итапы па .11юдерни ­

заци10 и полную замепу .11юралъно усrпаревш:их и от­

работави1их нормативпый срок технических cpeдc1nli, 

учитывают ре.структури.'НL'Ц-ию жел.езны:r дорог и це ­

лых направлений. в свя.зи с существепным из.11t.енением 

об-ье.11~а 11 характера железнодорожиъ1х перевозок . 

внастоящее время ведется 

интенсивная подготовка к 

структурной реформе желез­

нодорожного транспорта. Ос­

новная цель - обеспечение воз­

растающих потребностей в 

объемах и качестве перевозок 

на основе обновления производ­

ственно-технической базы и 

усиления мотивации работни­

ков железнодорожного транс­

порта в повышении эффектив­

ности работы всех его звеньев . 

При этом обязательным усло­

вием реализации структурной 

реформы железнодорожного 

транспорта является сохране­

·ние единой системы железных 

дорог России и государствен­

ного контроля над деятельнос­

тью отрасли. 

Можно утверждать, что про­

ектные организации железно­

дорожного транспорта, незави­

симо от изменения формы 

собственности, войдут в еди­

ную систему Российских же­

лезных дорог, так как это по­

зволяет контролировать 

стоимость, качество строитель­

ства, оперативно решать мно­

гие проблемы развития отрас­

ли. Уже сейчас, выполняя 

задачи отрасли, ведомственные 

проектно-изыскательские ин­

ституты за два года увеличили 

объем работ более чем в четы­

ре раза. 

Сохранит статус головной 

проектной организации по про-
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филю отмечающий в октябре 

текущего года семидесятилет­

ний юбилей Государственный 

проектно-изыскательский ин­

сти17т по проектированию 

сигнализации, централизации, 

связи и радио на железнодо­

рожном транспорте "Гипрот­

ранссигналсвязь ". На ГТСС 

Министерство путей сообще­

ния возлагает особые надеж­

ды. Ведь только оснащение 

стальных магистралей России 

современными системами ав­

томатики и средствами инфор­

матики позволит завершить 

намеченное техническое пере­

вооружение железных дорог 

и обеспечить рентабельность 

железнодорожных перевозок. 

В настоящее время Гипрот­

ранссигналсвязь принимает 

участие в реализации шести ут­

вержденных Министерством 

путей сообщения программ: 

комплексной реконструкции 

скоростной магистрали Москва -
Санкт-Петербург; 

обновления и развития 

средств железнодорожной ав­

томатики и телемеханики; 

обновления и развития тех-

нических средств сортировоч­

ных станций и горок; 

обновления и развития хо­

зяйства электрификации и 

электроснабжения железных 

дорог; 

создания единой магистраль­

ной цифровой сети связи; 

модернизации технологичес­

rюй связи и радио. 

Объем работ, предусмотрен­

ный этими программами, столь 

велик, что ·галька в 2001 г. он 

превысит в три раза объем про­

шлого года. При этом, при раз­

работке проектно-сметной доку­

ментации необходимо решить 

ряд проблем. Они связаны с вне­

дрением новых существенно 

снижающих эксплуатационные 

затраты техничесн:их средств, 

основанных на применении вы­

числительной техники; макси­

мальным сокращением оборудо­

вания, устанавливаемого на 

перегонах; устранением влия­

ния новых видов электровозов, 

создающих помехи в диапазо­
не частот, ранее применявших­

ся в устройствах автоматики и 

связи. 

В решении этих проблем Ми­

нистерство путей сообщения 

возлагает бuльшие надежды на 

научные подразделения, и в 

первую очередь на ВНИИУП, 

а также на головной проект­

ный институт 'Типротранссиг­

налсвязь", который хотя и на­

ходится в стадии экономичес­

rюго подъема, но испытывает 

значительные трудности, свя­

занные с обновлением и омоло­

жением кадрового состава. Оче­

видно, что справиться с 

непрерывно растущими объе­

мами и обеспечить высокое ка -
чество проектных работ без тех-
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нического переоснащения и 

внедрения средств автоматизи­

рованного проектирования 

практически невозможно. По­
нимая роль Гипротранссигнал­
связи в отрасли и то, ч·rо тех­

нич е ское перевооружение 

требует существенных капи­
тальных затрат, Министерство 
путей сообщения выделило ин­
ституту денежные средства из 

фонда инвестиций для приоб­
ретения вычислительной тех­
ники и разработки программ­
но го обеспечения для 
автоматизированного проекти­

рования. 

В результате на сегодняш­

ний день в институте оборудо­
вано более 200 рабочих мест 
для автоматизированного про­

ектирования. Практически все 

проектные работы по волокон­
но-оптическим линиям связи 

выполняются в автоматизиро­

ванном режиме, а проектная 

документация, по требованию 
заказчика, выдается на магнит­

ных носителях. 

В 2001 г. Гипротранссигнал­

связи предстоит завершить 

разработку комплекса программ 
для автоматизированного про­

ектирования устройств автома­

тической блокировки, электри­
ч е ской и дисп етчерской 

централизаций и довести их до 

уровня практического приме­

нения. В дальнейшем предпо­

лагается распространение раз­

работанных программ среди 
всех проектных организаций от­
расли и обучение специалистов 
Желдорпроектов силами разра­
ботчиков. Несмотря на то что 
институт занимается решени­

ем проблем автоматизации про­
ектирования, Министерство пу­

тей сообщения не снимает с 
него обязанностей по разработ­
ке типовых и информационных 
материалов. 

В связи с семидесятилетием 
со дня основания института сле­

дует отметить, что его специа­

листы создали и внедрили пер­

вые в стране системы 

автоматической бло1шровки, 
электрической централизации и 
механизации сортировочных 

горок. В ходе их разработки 
приходилось создавать практи­

чески все приборы и констру1<­
ции и осваивать их производ-

ство на заводах отечественной 
промышленности (МПС в то 
время своих заводов не имело). 
Учитывая уровень развития 

промышленности тех лет , при­

ходится поражаться тем сро-

1<ам, в которые все проекты были 
реализованы, и отдавать долж­

ное творчеству коJ1лектива ин­

ститута. 

Созданная в середине пяти­
десятых годов специалистами 

Гипротранссигналсвязи блочная 
система электрической центра­
Jrизации получила массовое рас­

пространение на железных до­

рогах страны и за рубежом, 
прошла десятилетние испыта­

ния. В настоящее время она 
является основной системой на 

сети железных дорог России и 
через несколько лет будет от­
мечать полувековой юбилей. Со­
зданная более полувека назад 
в условиях жесткой конкурен­

ции релейная полуавтоматичес-

1<ы1 блокировка инженера Н.М. 
Степанова до сих пор остается 
одной из основных систем на 
сети железных дорог. Этой си­
стемой в свое время было обо­
рудовано свыше 60 тыс. км од­
нопутных и двухпутных линий. 

н:оллектив института внес 
существенный вклад в оснаще­

ние дорог системами автобло­
кировки, электрической и дис­

петчерской централизаций, 

механизации и автоматизации 

сортировочных горо1<, в разви­

тие проводных, кабельных, во­
локонно-оптических и радиоре­

лейных линий связи, в 

электрификацию железных до­
рог, включая эле1<трическую 

тягу на переменном токе, стан­

ций стыкования разных систем 
электрической тяги . 

В разные годы институт воз­
главляли известные руководи­

тели - Н.М. Семенов, А.Д. Саф­
ронов и А.Ф. Слюсарь. Будучи 
директором с 1979 по 
2000 г" А.Ф. Слюсарь сумел 
сохранить коллектив институ­

та и его творческий потенциал 

в сложный период экономичес­
ких преобразований в стране. 

В институте работали выда­
ющиеся специалисты - Н.М. 

Неугасов, В.Д. Моисеев, И.Е. 

Клюев, Ф.В. Пирожков, В.Д. 
Ратников, Д.А. Бунин, В.Б. Чер­
нышов, Г.И. Зубрилин, П.К. Вел-

тистов , А.Д. Шумилов, И:.П. За­

харов, В.Р. Дмитриев, М.А. Пу­
тяков, М.А. Новиков, С.И. Пре­
сняк, В.Г. Рождественский, С.Е. 
Кац, В.С. Спицин, Е.Ф. Хруста­
лев, А.И. Ханин, Е.М. Никольс­
I<ая, Ю.С. Жейц, Е.А. Шор и 
другие. 

Работы специалистов Гип­
ротранссигналсвязи неоднок­

ратно отмечались самыми вы­

сокими наградами на 

различных выставках , вклю­

чая международные. Первая 
награда - "Гран-При" на Па­
рижской выставке была полу­
чена в 1935 г. за создание ап­
парата электрозащелочной 

централизации. За разработку 
проекта маршрутно-релейной 

централизации для станции 

Москва -Курс1<ая-Пассажирс­
кая в 1951 г. Д.П . Кус1<ов удос­
тоен Государственной премии. 

За разработку проекта ме­
ханизации и автоматизации 

крупнейшей в стране сортиро­

вочной станции Орехово-Зуево 
(1963 г.) специалисты институ­
та Б.А. Замуэль, И.В . Ней­
шильд, М.А. Путяков, А.Ф . 
Слюсарь, И.М. Стеличек и А.И. 
Тимофеев были награждены 
премией Совета Министров 
СССР. За 1<0мпле1<сный проект 
и оборудование устройствами 
автоматики, телемеханики и 

связи железнодорожной линии 
Карымская - Шилка протя­
женностью 3168 I<M премией 
Совета Министров СССР были 
награждены специалисты ин­

ститута Н.Н. Иванов, В.Г. Рож­
дественский, В.С. Спицин, Е.М. 
Стасенков, Л.И. Тимошенко, 
А.Я. Флеер и Е.Ф. Хрусталев. 

Министерство путей 
сообщенUJL Российской Феде­
рации поздравляет коллек­
тив ииститута ''Гипрот­
ранссигналсвязъ" со славиым 
юбилее.м, же.л.ает всем ра­
ботиика.111 хорошего здоровъя 
и далънейших трудовых ус­
пехов. Отмечая заслуги кол­
лектива за истекшее семи­

десятилетие, руководство 
МПС выражает надежду, 
что он сохранит свой по­

тенциал ведущего институ­
та отрасли и приложит все 

усилия для решения зада1~, 
стоящих перед железнодо­
рожным транспортом . 
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УЧАСТИЕ ПРОЕКТНЬIХ И НАУЧНЬIХ ОРrАНИ3АQИЙ 
" в О&НОВАЕНИИ и РАЗВИТИИ УСТРОИСТВ cqs 

В.М. КАЙНОВ, руковод11тель 
Департамента сигнализации, 

це1прализац11и и блокиров­
ки МПС Росси и 

о сновпым !1аправле11ием научно-технической полити­ки в хозяистве сигнализации и связи в настоящее вре­

мя является развитие технических средств железнодорож­

ной автоматики, повышающих безопасность движения по­
ездов, эффективность управления транспортным 
процессом . Создание и внедрение электронной 11 микро­
процессорной техники в системах автоматики и телемеха­

ники взамен релейной аппаратуры позволяет снизить экс­

плуатационные расходы железных дорог, совершенствовать 

технологию обслуживания устройств СЦБ . 
Одной из основных задач, поставленных руководством 

ми11истерс1 ва на период 2000- 2004 гг" является полная 
модернизация железнодорожной автоматики, 11риведение 

уровня технической оснащенности в соответствие с по­
требностыо перевозок и категорийностыо линий российс­
ю1х железных дорог. Решение этой задачи основано на 

разработке и внедрении современных технических средств 
- систем интервального регулирования, компьютерных 

систем ЭЦ, систем автоматизации сортировочных горок, 
диагностики, диспетчерской централизации и диспетчерс­

кого контроля. 

С целью расширения функциональных возможностей, 
сокращения количества дорогостоящих реле, уменш1е­

ния занимаемых аппаратных площадей , обеспечения воз­

можности увязки с любым уровнем управления ведется 

разработка и внедрение микропроцессорных централиза­
ций МПЦ. На станции Калашникова Октябрьской дороги 
включена в постоянную эксплуатацию МПЦ системы 

"Ebilock-950" (адаптированная под российские условия спе­
циалистами ВНИИУП, ГТСС и Швеции) , заканчиваются 
эксплуатационные испьпзния микропроцессорной цент­

рализации на станции Новый Петергоф Октябрьской доро­
ги, разработанной специалистами ГТСС и ОАО "Радиоави­
оника". На базе аппаратного комплекса микропроцессорной 
системы электрической централизации разработана систе­
ма централизованной автоблокировки с рельсовыми цепя­
ми тональной частоты . Комплекс МПЦ и АБТЦ включен в 
опытную эксплуатацию на станции Кожухово и перегоне 

Кожухово - Канатчиково Московской дороги. Это позволя­
ет сократить расходы при строительстве и дальнейшей эксп­

луатации. Специалистами ВНИИУП разработана релейно­
процессорная централизация, которой оборудованы 
станции Бугач, Злобина, Енисей Красноярской дороги. Осу­
ществляется переход на централизованную систему авто­

блокировки с рельсовыми цепями тональной частоты. 
Эффективность названных устройств повышается при 

их комплексном внедрении. Это видно на примере Крас­

ноярской дороги, где АБТЦ без проходных светофоров 
оборудован участок Бугач - Базаиха протяженностью 
26 км. На трех станциях этого участка существующие ЭЦ 
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переоборудованы в релейrю-процессорные с системой 
диагностики, компьютерным управлением и цифровым 

радиоканалом для обмена технологической информацией 
между диспетчерским центром и локомотивами, в том 

числе маневровыми. Этот технический комплекс направ­
лен на ус1<0ренное обновление основных фондов за счет 

снижения их объема в фюическом и стоимостном выра­
жении , максимального сокращения напольного оборудо­
nания и расширения функционалы1ых возможностей для 
далы1ейшего развитин и11формационных технологий уп­
равления нерсвозочным про1tессом всех уровней. По дан­

ным дороги Jко110мичсский эффект от внедрения первой 
очереди модсрш1зации устройств СЦБ составил 22 млн. 
руб. за счет прнменсния встроенных средств диагностики 
и перехода от профиш:кт1-J11еского к ремонтно-восстано­
вителыюму обслуживанию. 

Особое внимание следует уделять участ1;ам железных 
дор01 · с наиболr,шей интенсивностью движения. Здесь ус­
тройства автоматики должны стап, опрсяеляющими в орга­

низации малолюдных технологий на железнодорожном 

транспорте. 

Сегодня актуален вопрос о создани11 ти1ювых требо­
ваний к оборудованию средствами ЖАТ участков, под­
лежащих комплексной модернизации . Требований , ко­

торые определили бы , в зависимости ст кате1-.)р11и линии , 
набор технических средств , наиболее эффективные про­
ектные решения, тсх11олоп1чсскос обеспечение для со­

держания обновлс1111ых устройстн СЦR. 
Первые шаги в этом направлении сл.еланы , зто 
* nронессорныс системы ДЦ и ДК, 1<0торые позволяют 

пользователю на базе типового интерфейса строитr, мно­

гоуровневые системы управления на уровне региональ­

ных центров управления (Диалог, Сетунь , АПК-ДК и др.) ; 
* МПЦ "Ebilock" , которая совместила в себе функции 

управления стреш<ами и сигналами и цс11грализованной 

автоблокировки; 
* ТУМС (телеуправление малодеятельными станция­

ми) и Диалог-Ц, которые выполняют 11с только функции 
телеуправления удаленными объектами , но и решают 
задачи релейно-процессорной цснтранизации (РПЦ). 

Основой технических средств должны стать системы 
ЭЦ с упрощенными релейными зависимостями и мик­
ропроцессорным управлением (РПЦ) , системы управле­
ния с введением координаты поезда или контролем сво­

бодности участков на основе счета осей , значительно 
сокращающие наполыюс оборудование. Разработка си­

стем такого плана ведется во ВНИИУП и ГТСС. 

Предлагаемое ВНИИУП использование радиоканала , 
как средства передачи ответственной информации, явля­

ется основополагающим при создании оптимальной мо­

дели системы управления и обеспечения безопасности . 
Одной из основных задач при создании современных 

систем ЖАТ является сокращение трудовых затрат на тех­
ническое обслуживание устройств. 

Сегодня уже существует ряд элементов и устройств, 
которые позволяют решать вопросы автоматизации от­

дельных технологических операций по обслуживанию и 

определению предотказноrо состояния устройств: аппа­
ратура бесконтактного автоматического контроля стре ­
лок (А БАКС), диспетчерский контроль с элементами диаг­

ностики, МПЦ и ДЦ с самодиапюстикой, измерительные 
комплексы устройств ЭЦ, ГАЦ. 

Централизованная система автоблокировки позволяет 
с минимальными затратами организовать контроль режи­

мов работы рельсовых цепей и сигнальных установок. 



Мобильпый комплекс МИКАР не только осуществляет 

контрольные функции, но и непосредственно вписывает­

ся в технологический процесс обслуживания. 

Анализируя состояние дел в области разработок новой 

техники ЖАТ, следует отметить, что на сегодня имеется 

хороший задел для станционных подсистем: микропро­

цессорная ЭЦ, маневровая автоматическая локомотивная 

сигнализация (МАЛС), горочная автоматическая локомо­

тивная сигнализация с использованием радиоканала 

(ГАЛС), которые осуществляют функции автоматизации 
управления технологическими процессами на участковых 

и сортировочных станциях. 

По Программе обновления и развития технических 

средств сортировочных станций и горок завершены эксп­

луатационные испытания нового клещевидного вагонно­

го замедлителя типа КЗ-5 на сортировочной горке станции 

Брянск Московской дороги. Включены в опытную эксп­

луатацюо : комплексная защита стрелок от перевода под 

движущимися отцепами при потере поездного шунта и 

пропуске длиннобазпых вагонов на сортировочной горке 

станции Люблина Московской дороги и система контро­

ля н диагностики процесса торможения (СКДТ) на сорти­

ровочной горке станции Шушары Октябрьской дороги. 
В рамках программы ресурсосбережения на сортиро­

вочных горках Октябрьской, Московской и Приволжской 

дорог внедрены: микропроцессорная горочная автомати­

ческая централизация, горочное программно-задающее 

устройство, горочная локомотивная сигнализация с ис­

пользованием радиоканала - всего 17 объектов. В управ­
ляющую аппаратуру вагонных замедлителей Hil сети уста­

новлено 765 электронных регуляторов температуры типа 
РТ-02. Для замены устаревших средств управления на ком­

пыотерные и возможности связи с любыми уровнями уп­

равления разработан комплекс технических средств опе­

ративно-диспетчерского управления сортировочной горкой. 

В 2001 г. будут проведены его эксплуатационные испьггания 

на станции Люблино Московской дороги. 

Разработаны и проходят испытания две системы чис­

ловой кодовой автоблокировки: АБ-КЭБ (ПСС) и АБЧКЕ 

(МГУПС), которые взаимозаменяемы с широко эксплуа­

тируемой в настоящее время числовой кодовой АБ на 

релейной базе. На смену локомотивной аппаратуре AJICI-1 
пришла комплексная локомотивная система безопаснос­

ти КЛУБ, которая широко применяется на участках с мно­

гозначной локомотивной сигнализацией высокоскорост­

ной линии Москва - Санкт-Петербург. 
Закончены испытания и началось широкое внедрение 

винтовых стрелочных электроприводов типа ВСП-150 . Раз­

работан и введен в опытную эксплуатацию на станции 

Воронеж стрелочный электропривод с двойным замыка­

нием и удержанием остряков. Такое техническое решение 

должно исключить возможность получения контроля при 

изломах в болтах и серьгах. 

Проводится разработка и внедрение комплексной ав­

томатизированной системы управления хозяйством АСУ­

Ш-2. Система будет состоять из 12 функциональных комп­
лексов задач. 

В 2000 г . разработана ДЦ на микропроцессорной осно­

ве для малодеятельных участков с контролем свободности 

перегона с помощью счетчиков осей. Для проведения ис­

пытания оборудован участок Енисей - Дивногорск Крас­

ноярской дороги. В рамках реализации программы созда­

ния ЕДЦУ, РЦУП внедрение устройств диспетчерского 

контроля (АПК-ДК, АС-ДК) за движением поездов необ­

ходимо сочетать с передачей аналоговой информации о 

состоянии параметров устройств СЦБ, что позволит пе­

рейти к системе технического обслуживания по состоя­

нию. Поэтому во вновь разрабатываемых и внедряемых 

устройствах необходимо предусматривать: 100 %-вое ре­
зервирование электропитания устройств; полную диагно­

стику состояния систем и полное их резервирование; со-

здание новых малообслуживаемых элементов систем с 

повышенной износоустойчивостью и надежностью. 

Важная роль в разработке и проектировании устройств 

железнодорожной автоматики и телемеханики отводится 

научным и проектным организациям, ведущими из кото­

рых являются ВI-\ИИУП, ПСС, МГУПС, ВНИИЖТ, Ур­

ГУПС, РГУПС, УО ВНИИЖТ. 

В разработке отдельных проблем принимают участие 

"Инфотекс", "Техтранс" , "Транс-Сигнал", АО "Радиоави­

оника", АО "Ижевский радиозавод" и др. 
Координацию осуществляет ВНИИУП. На него возло­

жены основные функции предпроектных исследований, раз­

работки технических решений и технико-экономических 

обоснований. Институт совместно с Департаментом сигна­

лизации, 11ентрализации и блокировки обеспечивает прове­
дение единой технической политики, согласовывая техни­

ческие решения, задания на проектирование и 

проектно-сметную документацию всех объектов модерни­

зации. 

Вви1~у новизны внедряемого оборудования, возрастает 

ответственность научных, конструкторских и проектных 

организаций. Огромный объем работы для реализации про­

граммы ложится на дорожные проектные организации. Важ­

ную работу по координации дорожных проектных институ­

тов выпоm~яет головной институт "Гипротранссигналсвязь". 

Созданная в 1931 г. контора "Транссигналстрой" по строи­

тельству сигнализации, централизации и блокировки, со­

вмещавшая до 1935 г. функции проектирования и строи­

тельства, выросла со временем в крупный комплексный 

проектно-изыскатеm,ский институт. 

Значительные работы проводились и проводятся ин­
ститутом "Г11протра11ссигналсвяз1, " в области разработки 

и проектирования. Его специалисты разработали первые 

отечественные системы автоматической блокировки, элек­
трической централизации, диспетчерской централизации. 

В ГТСС разработаны первые отечественные вагонные за­

медлители , спроектирована впервые в стране механизиро­

ванная и автоматизированная сортировочные горки. По 

проекту rтсс построена первая в стране радиорелейная 

линия связи. Институт принял активное участие в проекте 

реконструкции магистрали Санкт-Петербург - Москва. Тех­

нические решения по автоматической блокировке при 

комплексной реконструкции магистрали Санкт-Петербург 

- Москва по системе, созданной учеными ВI-\ИИУП, раз­

работаны Гипротранссигналсвязыо. Как головной проек­

тный институт rтсс вел и ведет разработку типовых про­

ектов, типовых проектных решений, методических указаний 

по проектированию, информационных материалов и нор­

мативных документов . 

Перед институтом "Гипротранссигналсвязь" стоят 

большие задачи. Так, в текущем году необходимо выдан 

проектную документацию для строительства 2000 стрелок 
электрической централизации, 1500 км автоблокировки и 
2500 км диспетчерской централизации, что более чем в 2 
раза превышает объемы предыдущего года. В последую­

щие годы объемы работ будут возрастать. Естественно, 

что справиться с такими объемами возможно только с 

максимальной напряженностью и использованием всех 

имеющихся резервов. 

В заключение хотелось бы отметить, что специалистам 

института"Гипротранссигналсвязь" принадлежит особая 

роль в решении задач повышения эффективности работы 

отрасли и обеспечении безопасности движения поездов. 

У спешному решению проблем будет способствовать твор­

ческое взаимодействие всех подразделений института с 

Департаментом, железными дорогами, научными и про­

ектными организациями. 

По случаю слав11ого юбилея Де11ар111аJ11еи111 сиг11а­

люtщш1, l(е11111рализации и блокировкu М ПС J1селает 

всем рабо1111111каJ111111сти111у111а благо11олу 1f/111 и успехов 

в работе. 
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... 
РАЗВИТИЕ ТЕАЕКОММУНИКАQИИ И ИНФОРМАQИОННЬIХ ... ... 

ТЕХНОАОrии ОАНА из ВАЖНЕИWИХ ЗАААЧ 

В.С. BOPOliИH, руковод11те11ь Департа­

r~ента н11форматизацн11 и св11з11 МГIС 

России 

восемь лет назад Гипротранссиг­

налсвязь приступил к проекти­

рованию первой в России магист­

ральной волоконно-оптической ли­

нии связи (ВОЛС) между Москвой 

и Санкт-Петербургом длиной 674 км . 

Техническое задание на проектиро­

вание было утверждено в феврале 

1993 г. , а уже в середине декабря 

были завершены подвеска и монтаж 

кабеля. Таким образом, проект, со­

ответствующий стандартам Россий­

ской Федерации, был реализован в 

рекордно короткие сроки. Уже че­

рез месяц началась опытная эксплу­

атация линии. 

Как для работников института, так 

и для всех, кто принимал участие в 

строительстве магистрали, многие 

технические решения на этом поли­

гоне принимались впервые: 

применена технология строитель­

ства волоконно-оптических линий 

связи с подвеской кабеля, не содер­
жащего металлических элементов, 

на действующих опорах контактной 

сети; 

использовался волоконно-опти­

ческий кабель фирмы "PIRELLJ" (Ан­
глия) емкостью 28 оптических во­
локон; 

организованы 1890 цифровых ка­
налов связи по одной паре волокон 

с применением системы передачи 

цифровой иерархии СТМ- 1 фирмы 

"NORTEN TELEKOM" (Канада) . 
На этом же участке в J 996 г. по 

титулу "Комплексная реконструкция 

и капитальный ремонт магистрали 

Санкт-Петербург - Москва для орга­

низации скоростного движения пас­

сажирских поездов" впервые был 

применен способ строительства ли­

нейных сооружений воле с протя-
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гиванием волоконно-оптических ка­

белей (ВОК) в предварительно про­

ложенные в грунт полиэтиленовые 

трубки. 

Основными принципами проекти­

рования цифровых сетей являются: 

соблюдение условий "Концепции 
создания цифровой сети связи МПС 

России"; 
удовлетворение современным 

требованиям и перспективе разви­
тия отрасли по конфигурации сети и 

пропускной способности; 
качественное выполнение доку­

ментации, представление ее на элек­

тронных носителях; 

соответствие требованиям, 

предъявляемым органами Госсвязь­

экспертизы и Госсвязьнадзора; 

технические решения, применяе­

мые при проектировании, строитель­

стве и эксплуатации должны отве­

чать действующим нормативным 

документам. 

Сегодня общая протяженность 

проектируемых, строящихся и вве­

денных в эксплуатацию воле -
около 43 тыс . км . По проектам ин­

ститута "Гипротранссигналсвязь" по­

строено более 29 тыс . км, в том 

числе на дорогах: Октябрьской , 
Горьковской, Юго-Восточной, При­

волжской , Северо-Кавказской , Куй­

бышевской , Южно-Уральской , 

Свердловской, Северной, Красно­

ярской, Восточно-Сибирской , За­

байкальской и Калининградской . 

Естественно , что такие объемы 

проектных работ институт смог ос­

воить только благодаря высококва­

лифицированным кадрам, имеющим 

хорошую теоретическую подготов­

ку и современное компьютерное и 

программное оснащение рабочих 

мест. МПС уделяло и уделяет боль­

шое внимание технической оснащен­

ности проектировщиков института и 

выделяет на это средства. Благодаря 

этому 80 % рабочих мест проекти­
ровщиков-связистов оборудованы 

компьютерами. 

Постоянно сотрудничая с Депар­

таментом информатизации и связи, 

Гипротранссигналсвязь успешно 

справился с поставленными задача­

ми по реальному проектированию. 

Коллектив ГТСС в тесном контакте 
с заказчиком ЗАО "Компания Тран­

стелеком'', научными организация­

ми отрасли - ВНИИУПом и ВНИ­

ИЖТом разрабатывает 

нормативную базу по проектирова­

нию, строительству и эксплуатации 

воле. в этом году институт завер­

шает разработку основополагающе­
го нормативного документа - "Ве­

д ом ственн ы х норм 

технологического проектирования 

цифровых телекоммуникационных 

сетей на железнодорожном транс­

порте, ВНТП ЦТКС-МПС" . Важность 

и своевременность этого документа 

очевидна, если учесть , что до насто­

ящего времени такие документы не 

разрабатывались. 

Кроме отраслевых проектных и 

научных организаций, институт тес­

но сотрудничает с учебными, науч­

ными и прое1<Тными организациями 

других ведомств - С.-Петербургс­

ким отделением научно-исследова­

тельского института связи, Централь­

ным научно-исследовательским 

институтом связи (ЦНИИС) и Гип­

росвязью . Это помогает специалис­

там института при решении новых и 

сложных задач проектирования со­

временных систем связи, удовлет­

воряющих требованиям Взаимоувя­

занной сети связи Российской 

Федерации . 

Рассматривая ВОЛС как "хребет" 

для построения первичной цифро­

вой сети связи МПС России, специ­
алисты института выполняют также 

"Программу модернизации техноло­

гической связи и радио" по догово­

рам, финансируемым Дирекцией по 

строительству сетей связи МПС Рос­

сии (ДКСС). По ним на дорогах про­

ектируются комплексы оперативно­

технологической связи (ОТС) для 
всех видов избирательной телефон­

ной и радиопроводной связи, а также 

станционной телефонной оперативно­

технологич:еской связи. По этим же 

титулам проектируются цифровые 

автоматические телефонные станции 

(АТС) и узлы автоматической ком­

мутации (У А.К) для общетехнологи­
ческой связи (ОбТС). Особенно при­

ятно отметить, что в настоящее время 

поставщиками кабельной продукции 

и аппаратуры являются отечествен­

ные предприятия. 

Наряду с огромным количеством 

разработанных реальных проектов 

практически все нормативные доку­

менты по проектированию ОТС и 

ОбТС разрабатывались и разрабаты­
ваются при активном участии специ­

алистов института. В настоящее вре­

мя институт совместно со 

специалистами ВНИИУП и Петербур­

гского государственного универси­

тета путей сообщения приступил к 
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разработке "Руководящих техничес­
ких материалов по проектированию 

ОбТС дорожного уровня". Это по­
зволит конкретизировать и развить 

многие принципы построения обще­
технологических телефонных сетей. 

Специалисты института активно 
участвуют в ежегодно проводимых 

МПС научно-практических конфе­
ренциях "Инфотранс", где обмени­
ваются мнениями и опытом по 

проблемам информатизации желез­
нодорожного транспорта, формиру­
ется политика развития информа­
ционной отрасли. 

Доброй традицией стали также 
проводимые в Гипротранссигналс­
вязи школы-семинары по проекти­

рованию современных цифровых 
телекоммуникационных сетей на 
железнодорожном транспорте, на 

которые приглашаются проектиров­

щики, строители и эксплуатацион­

ники , руководители Департамента 
информатизации и связи, заказчи­
ки, НИС дорог, научные и подряд-

ные организации, а также фирмы­
поставщики оборудования. На этих 
школах-семинарах участники полу­

чают оперативную информацию о 
задачах и проблемах по реализации 
отраслевой программы развития те­
лекоммуникаций и информатиза­
ции, вырабатывают согласованные 
решения и пути устранения нако­

пившихся проблем. 
Нельзя обойти вниманием и за­

дачи, которые продиктованы пред­

стоящей реализацией программы 
оптимизации перевозочного про­

цесса. Научным и проектным орга­
низациям предстоит разработать ре-
шения по 

оперативно-технологической связи 
центров управления перевозками, 

отработать программно-технические 
комплексы и информационные тех­
нологии для этих центров. 

Предстоит также решить мно­
гие вопросы разработки положе­
ний по Центрам управления сетью 
цифровой связи и передачи дан-

ных, проектированию и внедрению 

тактовой сетевой синхронизации 
(ТСС) для цифровых сетей опера­
тивно-технологической связи и 

многие другие проблемные вопро­
сы, в решении которых будут при­
нимать участие специалисты 

Гипротранссигналсвязи. 

Оценивая очень кратко развитие 
средств информатизации и телеком­
муникаций на транспорте, можно с 
уверенностью сказать, 'ПО они со­

ответствуют технологической дея­

тельности Российских железных 
дорог и требованиям ХХ1 века. 
Д cuapmfU1tcш11 и11фор.111ат 11зa­

l(ll U и сrшзи поздравляет всех cnc­
t( 11{11111стов Гипротра11ссиг11ал­
сrmзи - головиого 11росю1111ого 

/ll/ClfllllllJ'lllU 011//}{ICJIU - с 70-лс­

тие.м и выра.11сасm уверсииость, 

Ч/110 01/U 11f1/IJ/O:J/C{lll/ все )'CllJlllJI 

r)ля JJCШtUЗUl(/111 lljJO?/Ja.Jlt .Jll мпс 
110 создаиuю совреметшii t(uфро­
вой связu для Федеральиого Jtce­
л ези одороJ1с11 ого 1111т и cn орта. 

СЕМЪАЕСRТ ТВОРЧЕСКИХ АЕТ ПО3ААИ" 
ВПЕРЕАИ НОВЬIЕ TPYAOBbl! &УАИИ 

В. Б. МЕХОВ, директор 
института "Гиnротранс­
снгвалсвяэь" 

и сполняется семьдесят лет Государственному 
институту по проектированию сигнализации, 

централизации, связи и радио на железнодорож­

ном транспорте "Гипротранссигналсвязь". Все эти 

годы институт являлся пионером в проектирова­

нии, внедрении, а также разработке новых техни­
ческих средств. В течение многих лет он был 
единственной проектной организацией этого про­

филя в системе Министерства путей сообщения. 
За семьдесят лет специалисты института разра­

ботали проектную документацию для строитель­
ства около 40 тыс. км автоматической блокиров­
ки, 40 тыс. км диспетчерской централизации, 
электрической централизации на 140 тыс . стрелок, 
170 механизированных и 40 полностью автомати­
зированных сортировочных горок, свыше 20 тыс. 
км магистральных кабельных, 30 тыс. км волокон­
но-оптических и 15 тыс. км радиорелейных линий 

связи, 40 тыс. км поездной радиосвязи, свыше 300 

домов связи железных дорог (не считая обслужи­
ваемых и необслуживаемых усилительных пунк­
тов), свыше 300 крупных автоматических телефон­
ных станций. 

Кроме этого, сотрудники Гипротранссигналсвя­
зи разработали проектную документацию для обо­
рудования десятков тысяч километров 

железных дорог системой автоматического управ­

ления торможением поездов. По проектам инсти­
тута билетные кассы оснащались терминальными 
устройствами системы «Экспресс-2» на всей сети 

железных дорог стран СНГ и Балтии. 
Специалистами ГТСС спроектированы Главный 

вычислительный центр МПС, информационно-вы­
числительные центры и диспетчерские центры уп­

равления ряда магистралей, другие объекты. 
Специалисты Гипротранссигналсвязи создали 

многие конструкции (за исключением стрелочных 
электроприводов), применяющиеся в устройствах 

сигнализации, централизации и блокировки, прак­
тически все системы электрической централиза- . 
ции, эксплуатируемые на железных дорогах Рос­

сии, стран СНГ и Балтии, многие другие устройства 
и системы. 

Институтом разрабатывались проектная докумен­
тация по строительству устройств СЦБ и связи для 

Афганистана, Аргентины, Болгарии, Венгрии, Вьетна­
ма, Ирака, ГДР, КНДР, Китая, Кубы, Монголии, 
Польши, Румынии, Финляндии, Чехии, Словакии. 

Специалисты Гипротранссигналсвязи в разные 
годы оказывали техническую помощь в качестве 

консультантов в проектных институтах Китая, Вен­

грии, Индии и Кубы. 
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По проектам Гипротранссигналсвязи за рубе­
жом построено более 300 км автоматической бло­
кировки, более 500 км диспетчерской централиза­
ции, электрической централизации более чем на 

4000 стрелок, 15 механизированных сортировоч­
ных горок и 2 автоматизированные сортировочные 
горки, ряд других объектов СЦБ и связи. 

Специалисты института в процессе проектиро­

вания, разработки систем и конструкций примени­
ли свыше 200 изобретений, в создании которых 
участвовало более 100 сотрудников института. За 
трудовые успехи 62 специалиста награждены Пра­
вительственными наградами, а 86 - Министер­

ством путей сообщения награждены знаком "По­
четному железнодорожнику". 

Специалисты института являются авторами 64 
технических книг. Некоторые из них были утверж­
дены в качестве учебных пособий для высших 
учебных заведений. Свыше 400 статей опублико­
вали сотрудники в журналах "Автоматика, теле­

механика и связь", "Железнодорожный транс­

порт", "Транспортное строительство", а также в 

тематических сборниках. 
Отсчет своей деятельности коллектив Гипрот­

ранссигналсвязи ведет с момента создания в со­

ставе Народного комиссариата путей сообщения в 
Ленинграде строительной конторы "Транссигнал­

строй". Она начала функционировать в октябре 
1931 г. Согласно Положению, утвержденному НКПС, 

контора выполняла функции г~роектирования и стро­

ительства . 

Специалисты конторы по каждому проекту оп­
ределяли подрядчика и вели контроль за строи­

тельством. Кроме работ по проектированию уст­
ройств СЦБ, Транссигналстрой приступил к 

разработке и проектированию отечественных сис­
тем автоматической блокировки. Разработка и стро­
ительство таких систем были еще в 1930 г. поруче­
ны Советом труда и обороны Всесоюзному 
слаботочному объединению. Производство обо­

рудования автоблокировки было размещено на 
заводе имени Н.Г. Козицкого в Ленинграде. 

Уже в 1932 г. были введены в эксплуатацию 
первые участки Основа - Красный Лиман и Про­

хладная - Гудермес - Грозный, оборудованные 
созданными специалистами Транссигналстроя отече­

ственными системами автоматической блокировки. 
Транссигналстрой выполнял проектирование 

электрической централизации механо-электричес­

кой системы с ящиком зависимостей, одновремен­

но занимаясь ее совершенствованием - введени­

ем на станциях рельсовых цепей, заменой 

семафоров светофорами и др. 

В 1932 г. общая протяженность участков, обо­
рудованных автоматической блокировкой, достиг­
ла 854 км, а число стрелок, включенных в электри­
ческую централизацию, - 1500. 

В 1932 г. Правительство принимает решение о 
строительстве первой в стране механизированной 

сортировочной горки на станции Красный Лиман. 

Разработка проекта и конструкций была поручена 
Транссигналстрою. Для изготовления оборудова­
ния были привлечены ленинградские заводы. Сле­
дует отметить, что все пришлось начинать практи-
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чески с нуля. Отсутствовал опыт проектирования ~1 

в его ходе, используя опыт зарубежных стран, 
пришлось разрабатывать такое сложное оборудо­
вание, как вагонные замедлители и другие конст­

рукции, систему управления вагонными замедлите­

лями и стрелками электрической централизации на 

спускной части горки, изучать теорию скатывания 

вагонов и рассчитывать профиль горки. Тем не 

менее в 1934 г. первая в стране механизированная 

сортировочная горка Красный Лиман была введе­
на в эксплуатацию. 

Приказом Народного комиссара путей сообще­
ю1я автор проекта В.Д. Ратников был награжден 
знаком "Почетному железнодорожнику". Получи­

ли награды другие участники разработки. 
В 1933 г. специалисты Транссигналстроя П.К. 

Велтистов, Д.П. Кусков и А.З. Пезнер совместно с 
работниками завода имени Козицкого приступили 
к созданию принципиально новой электрозаще­

лочной системы электрической централизации, ус­

пешно применявшейся впоследствии на крупных 

станциях . В 1935 г. Д.П. Кусков разработал проект 
электрической централизации для станции Харь­

ков на 156 стрелок, содержавший 440 маршрутов. 
Система злектрозащелочной централизации была 
удостоена золотой медали (Гран-при) на междуна­

родной выставке в Париже. 

В 1934 г. Транссигналстрой (П . Н. Жильцов, Н.В . 

Старостина, А.Д. Шумилов, П.С. Манусевич, Г.И. 

Зубрилин и другие) приступает к проектированию 
первого в стране участка диспетчерской централи­

зации Люберцы - Куровская (67 км), введенного в 

эксплуатацию в 1936 г . 
В 1935 г. Народный комиссариат путей сообще­

ния принимает решение о создании в Москве специа­

лизированного треста по строительству и монтажу 

устройств СЦБ 'ТранссигналстроЧ" и о преобразо­
вании конторы 'Транссигналстрой" в проектную кон­

тору "Сигналсвязьпроект", освободив последнюю от 
функций организации строительства. 

В 1938 г. Сигналсвязьпроект был выведен из 
состава Центрального управления сигнализации и 

связи и введен в систему Союзтранспроекта НКПС 
и стал называться Транссигналсвязьпроект. 

В годы Великой Отечественной войны Транс­

сигналсвязьпроект несмотря не частичную потерю 

кадров (некоторые были призваны в армию, а 
многие ушли добровольцами в народное ополче­
ние) в целом сохранил свои кадры. Основной 

состав Транссигналсвязьпроекта во главе с на­

чальником А.Д. Сафроновым был эвакуирован в 
Москву. Кроме этого, из числа эвакуированных 

были организованы группы проектировщиков в 
Ашхабаде, Ташкенте, Казани, Свердловске, Челя­
бинске, Саратове и Оренбурге. 

Для восстановления разрушенных войной сор­

тировочных горок в 1943 г. была создана пере­

движная группа под руководством Г.И. Зубрилина. 
Она в 1943-1945 гг. выполнила проекты восста­
новления девяти сортировочных горок. 

После окончания войны Транссигналсвязьпроект 

вернулся в Ленинград и приступил к восстановлению 

разрушенного хозяйства и оснащению действующих 

железных дорог современными средствами СЦБ и 
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связи. К концу 1950 г. по проектам Транссигналсвязи 

было построено 12 300 км автоматической бло­

кировки, 197 км диспетчерской централизации, 

электрической централизации на 8100 стрелок, 58 

механизированных сортировочных горок. 

В 1951 г. постановлением Правительства проек­

тная контора "Транссигналсвязьпроект" преобра­

зована в Государственный проектно-изыскательс­

кий институт по проектированию сигнализации, 

централизации, связи и радио на железнодорож­

ном транспорте, " Гипротранссигналсвязь " . В 1954 г. 

в связи с созданием Министерства транспортного 

строительства Гиnротранссигналсвязь был пере­

дан в систему Минтрансстроя. В 1959 г. Гипрот­

ранссигналсвязь был включен в перечень голов­

ных проектно-изыскательских институтов. Институту 

предписывалось выполнять разработку типовых 

проектов и проектных решений, оказывать техни­

ческую помощь другим проектным организациям. 

В 1973 г. Гипротранссигналсвязь был возвращен в 

систему МПС. 

Наибольшего расцвета Гипротранссигналсвязь до­

стиг в 1970-1986 гг., когда численность работников 

института превышала 1200 человек. В дальнейшем 

объемы работ стали несколько падать, так как все 

основные направления железных дорог были уже 

оборудованы автоматической блокировкой, а стан­

ции - электрической централизацией. 

Тем не менее набирали темпы объемы каблиро­

вания магистральных линий связи, а также элект­

рификации железных дорог на переменном токе. 

Это требовало полной реконструкции автомати­

ческой блокировки, электрической централизации 

и устройств с.вязи. 

Гипротранссигналсвязь успешно преодолел наи­

более тяжелые времена экономических реформ, 

отличавшихся спадом промышленного производ­

ства и, как следствие, снижением объемов перево­

зок и состоянием взаимных неплатежей. В началь­

ный период реформ численность сотрудников 

института сократилась до 600-630 человек. 
В настоящее время Гипротранссигналсвязь на­

ходится на подъеме - существенно вырос объем 

проектных работ. Соответственно увеличился и штат 

института, который достиг к 2001 г. 700 человек. 

Объем проектных работ непрерывно растет. Это 

связано с принятым Министерством путей сообще­

ния курсом на централизованное расходование 

средств на капитальное строительство, массовое 

внедрение электрической тяги и развитие техничес­

ких средств и систем автоматики и информатики. 

Одновременно с ростом объема проектных работ 

МПС не разрешает увеличивать численность проек­

тировщиков, требуя совершенствовать методы про­

ектирования с использованием современных средств 

вычислительной техники. 

Динам~1ка роста объемов основных видов про­

ектных работ за последнее пятилетие приведена в 
таблице. Годы в ней выбраны не случайно. Именно 

с 1997 г. наметилась стабилизация загрузки инсти­

тута и существенного роста объема проектных 

работ, в первую очередь благодаря развитию сети 

волоконно-оптических линий связи. Так, напри­

мер, если в 1996 г. Гипротранссигналсвязь выпол-
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нил проектную документацию для строительства 

1 ООО км волоконно-оптических линий связи, то 

уже в 1997 г. этот объем вь1рос до 7500 км, а в 

2000 г. - еще в 2 раза. Естественно, что справить­
ся с таким ростом объемов работ без разработки 

и внедрения автоматизированного проектирования 

институт не мог. 

Необходимо отметить, что работы над проблема­

ми автоматизации проектирования институт начал 

давно. Еще в 1959-1960 гг. специалисты института 

разрабатывают универсальный аппарат тяговых рас­

четов. Он, к сожалению, из-за ограниченных воз­

можностей техники того времени логического завер­

шения не достиг. Не привело к желаемому результату 

и приобретение институтом более крупных ЭВМ ЕС-

1020, а затем ЕС-1045. С применением этих машин 
все же была автоматизирована рабс;на по составле­

нию смет на строительство, а также разработана и 

внедрена программа по составлению монтажных 

схем стативов электрической централизации . Пос­

ледняя программа, хотя и решила проблему авто­

матизации одной из наиболее .трудоемких и прими­

тивных (механических) работ по проектированию 

электрической централизации, была далека от со­

вершенства. Вскоре ее практическое использова­

ние прекратилось из-за разработки и внедрения 

новых систем электрической централизации. 

Большие перспективы по автоматизации проек­

тирования открылись с появлением ПЭВМ, позво­

ливших автоматизировать разработку до 30 % про­
ектно-сметной документации. Переломным моментом 

в автоматизации проектирования явилась разра­

ботка проектной документации на строительство 

волоконно-оптической линии связи Санкт-Петербург 

- Москва по контракту с фирмой "Эндрю" (США). 

Впервые в практике Гипротранссигналсвязи заказ­

чик потребовал представления проектной докумен­

тации на магнитных носителях. Начиная с этого 

момента, проектирование всех волоконно-оптичес­

ких линий связи выполняется с использованием 

компьютерной графики и программ автоматизиро­

ванного проектирования. 

Необходимо выразить благодарность Мини­
стерству путей сообщения, оказавшему важную 

поддержку институту в дальнейшем развитии ав­

томатизированного проектирования в виде круп­

ных инвестиционных вложений на приобретение 
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вычислительной техники, оборудование рабочих 
мест проектировщиков. 

На 1 января 2001 г. институт имел 375 ПЭВМ, 
десятки лазерных и струйных принтеров, другое 

оборудование. Это позволило оборудовать более 
200 рабочих мест проектировщиков. С учетом 
сменности почти половина из них работала с ком­
пьютерам и. 

Для выполнения непрерывно возрастающих 

объемов работ была предпринята некоторая ре­
организация и внутреннее их перераспределение 

между подразделениями института. Так , для вы­

полнения проектных работ стали привлекаться спе­
циалисты, занимавшиеся ранее разработкой новых 
систем и устройств . Это стало возможным благо­
даря частичному отказу от выполнения работ по 
плану новой техники. 

Взяв курс на дальнейшее совершенствование и 

внедрение систем автоматизированного проекти­

рования, институт счел возможным без сокраще­
ния объемов работ создать специализированный 
отдел систем автоматизированного проектирова­

ния (САПР). В его составе 23 специалиста из числа 
проектировщиков. Во главе отдела - А.Ф. Ершов . 
Отдел должен обеспечить проектировщиков спе­
циализированными программами . 

В 2000 г. в институт пришли 40 молодых специали­
стов, в совершенстве владеющих компьютерной тех­

никой. Это вселяет большие надежды на дальнейшие 
успехи автоматизированного проектирования. 

Одной из важных забот института является 
борьба за непрерывное повышение качества про­
ектной продукции. Если в восьмидесятые годы в 

Гипротранссигналсвязи была разработана и вне­
дрена комплексная система управления качеством 

проектов, включавшая целый ряд стандартов пред­
приятия, то в 2000 г. введена в действие система 
управления качеством, разработанная на основе 
Международного стандарта серии 9000. На систе­
му Г осстрой России выдал институту сертификат 

соответствия СК № 00565. Сертификат зарегист­

рирован Регистром систем качества № РОСС 
RU.ИC59.K00406 30 ноября 2000 г. 

Действенность системы качества, а следователь­

но и качества выпускаемой документации, обеспе­
чивается: выполнением требований, предъявляемых 
к организациям управления проектированием меж­

дународными стандартами; заблаговременной цен­
трализованной разработкой технических и типовых 
проектных решений высокого уровня; проверкой 

главными специалистами технического отдела ос­

новных технических решений и основных чертежей 

всех проектов; комиссионной экспертизой наибо­
лее сложных и важных объектов; независимым нор­
моконтролем выпускаемой проектно-сметной доку­

ментации; метрологической экспертизой и 

нормоконтролем конструкторской документации; 

учетом и анализом замечаний заказчиков и строи­

тельных организаций . 
В связи с юбилеем института хочу отметить 

наиболее интересные и значимые работы. Прежде 
всего это раздел СЦБ и связи проекта электрифи­
кации и диспетчерской централизации железнодо­
рожной линии Ретиро - Росарио - Мерседес 
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Аргентинских железных дорог (1984-1989 гг.). Глав­
ными инженерами проектов в разное время были 
Э.Э. Мусс, К.А. Симонов, М.А. Новиков. Выполняя 
этот проект, институт получил первый опыт проек­

тирования для государства, экономические отно­

шения в котором строились по за1сонам рынка. 

Кроме этого, в проекте предусматривалось очень 

много интересных технических решений. 
Важно отметить также разработку раздела СЦБ 

в проекте перевода электрической тяги участка 
Зима - Слюдянка с постоянного на переменный 

ток (главный инженер проекта Ю.С. Жейц). Впер­
вые в мировой практике предстояло осуществить 
одновременный переход на иную систему тяги на 

участке протяженностью 434 км. На переключение 
системы тяги после окончания строительно-мон­

тажных работ отпускались считанные часы. 
Одной из наиболее интересной и насыщенной 

новыми техническими решениями была разработка 
раздела СЦБ проекта комплексной реконструкции 

и капитального ремонта магистрали Санкт-Петер­
бург - Москва для организации скоростного дви­
жения пассажирских поездов (главные инженеры 
проекта В.М. Хусаинов и Н.А. Пестриков). 

Еще одна работа, которую необходимо отме­
тить, это разработка, проектирование и внедрение 
микропроцессорной системы электрической цент­
рализации (главный инженер проекта С.С. Пре­
сняк). Разработка системы электр~1ческой центра­
лизации на основе применения электронной 
вычислительной машины (ЭЦ-Е) была начата Гип­
ротранссигналсвязью в 1988 г. на базе промыш­
ленного производственного управляющего вычис­

лительного ком плекса ПС-1001, выпускавшегося 

на одном из предприятий Украины. В 1997 г. сис­
тема ЭЦ-Е была введена в опытную эксплуатацию 
на станции Шоссейная Октябрьской дороги. В том 
же году Гипротранссигналсвязь приступил к раз­

работке новой системы на микропроцессорной 
основе с использованием современного управля­

ющего вычислительного комплекса. Разработка 
была поручена АО " Радиоавионика" (С-Петербург). 

Одновременно Гипротранссигналсвязь приступил 
к проектированию МПЦ на станции Новый Петер­

гоф Октябрьской дороги. В конце 2000 г. МПЦ уже 
была принята в постоянную эксплуатацию. 

Разработанная Гипротранссигналсвязью при уча­
стии АО "Радиоавионика" и ученых ПГУПС систе­
ма микропроцессорной централизации является кон­

курентоспособной с аналогичными системами 
зарубежных стран. По ряду же показателей она 
выгодно отличается от них, особенно при приме­
нении на железных дорогах России и стран ближ­
него зарубежья. 

Семидесятилетний юбилей коллектив Гипротран­
ссигналсвязи встречает, сохранив свой творчес­
кий потенциал . Он готов к решению самых слож­

ных задач, стоящих перед железнодорожным 

транспортом России в связи с реформированием 
отрасли, дальнейшим повышением пропускной и 

провозной способности железных дорог, повыше­
нием уровня безопасности движения поездов и 
обеспечением средствами информационной и тех­
нологической связи. 
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Е . И . СУББОТИН, заместv. -
1·е11ь директора 1шститута 

вгод 70-летия Гипротранссигналсвязи _невольно 
задумываешься о том пути, которыи прошел 

11нститут, о том, что и как сделано и что предстоит 

выполнить проектировщикам-связистам в ближай­
шем будущем. 

На сегодняшний день в институте непосред­

ственной разработкой проектной документации по 
устройствам связи занимаются отдел дальней свя­

зи и отдел технологической, автоматической, ин­

формационной связи и радио. В обоих отделах 
трудятся 150 работников. Кроме этого, два глав­
ных специалиста и один ведущий инженер техни­

ческого отдела обеспечивают техническую под­
держку производственных отделов по подготовке 

и координации общих вопросов проектирования. 
Разделы проектов по электроснабжению и слу­
жебно-техническим зданиям выполняет отдел чис­
ленностью 68 человек. Вся документация выполня­
ется с использованием компьютеров при оснащении 

ими проектировщиков на 85 %. Это - сегодня . 
Начиналось проектирование устройств связи с 

создания в 1936 г. в конторе "Транссигналстрой" 
специальной группы под руководством И . П. Па­

дерно, а позже - В.М. Левина. Первыми сотрудни­

ками этой группы были М.С. Каширская, Ф.С. 
Марат, Е.М. Никольская. Позже в группу, вскоре 
преобразованную в отдел, пришли Н.Н. Ганьшин, 
Е.Ф. Хрусталев, Т.Е. Залетова, К.А. Кривицкий и 
другие. Эти сотрудники со временем выросли в 

крупных специалистов и внесли весомый вклад в 

развитие отрасли. 

Отдел занимался проектированием воздушных 

линий связи, ручных телефонных станций, домов 

связи, а также устройств связи на станциях, обо­
рудуемых электрической централизацией, и на ме­

ханизированных сортировочных горках. Всего до 

конца 1940 г. были разработаны проекты реконст­
рукции воздушных линий связи (подвеска, уплот­

нение цветных цепей) - 4600 км, домов и крупных 
узлов связи - 12. 

Начавшаяся Великая Отечественная война вне­
сла свои коррективы и в мирный труд сотрудни-
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ков института. Одни работники вступили в народ­
ное ополчение, другие были призваны в Красную 
Армию. Основная же часть коллектива в декабре 
1941 г. - январе 1942 г. была эвакуирована из 
блокадного Ленинграда. Специалисты института 
принимали участие в восстановлении воздушных 

линий связи, разрушенных в ходе военных опера­
ций, бомбежек вражеской авиации. Документацию 
приходилось составлять в основном на месте раз­

рушений. 
В 1943 г. началось составление проектов вос­

становления разрушенных устройств, находивших­

ся на временно оккупированной территории, а 

также для нового строительства. В 1944 г. коллек­

тив института вернулся из эвакуации в Ленинград. 

Еще не кончилась война, а перед железнодорож­
ным транспортом уже были поставлены задачи, 
связанные с восстановлением народного хозяй­

ства. 

В первые послевоенные годы начало разви­

ваться проектирование радио на железнодорож­

ном .транспорте. В 1947-1948 гг. под руковод­

ством Б.Т. Анашкина был спроектирован первый 
для железных дорог крупный приемопередающий 

радиоцентр МПС, затем радиоцентры в Таллине, 

Ашхабаде, Киеве и Львове. Для обеспечения опе­
ративности в управлении перевозочным процес­

сом начались исследования, а затем и проектиро­

вание станционной и поездной радиосвязи. 

Основными участниками этих работ были В.М. 

Круглов, И.С. Сергеев, И.Н. Некраш, А.И . Ханин и 
другие. 

Значительной вехой в деятельности института 

стала разработка раздела СЦБ и связи в проекте 
строительства железнодорожной линии Абакан -
Тайшет (главный инженер проекта И.Н. Стоцкая). В 

проекте применили много новых решений. Именно 

их в дальнейшем приняли как основные при проек­
тировании. Так, например, была обоснована про­
кладка двухкабельной магистрали на участке с 
электротягой переменного тока. По предложению 

сотрудника ГТСС Г.Э. Борзенко впервые примене­

на прокладка кабеля в теле железнодорожного 
полотна кабелеукладчиком, который устанавливал­
ся на железнодорожной платформе. Такая техно­
логия прокладки кабеля получила в дальнейшем 
широкое применение. 

В период 1956-1965 гг. началось проектирова­
ние кабельных линий дальней связи. Первой такой 
линией стала магистраль на участке Туапсе - Ад­

лер, спроектированная в 1959 г. (главный инженер 

проекта Е.М. Стасенков). Здесь было использова­
но два кабеля ТЗБ и аппаратура МЕ-8. 

С 1962 г. началось проектирование кабельных 
линий дальней связи ' на участках железных дорог 
с электрификацией по системе переменного тока. 
Первыми участками были Владимир - Горький -
Шахунья и Шахунья - Балезино (главные инжене-
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ры проектов Е.Ф. Хрусталев, Н.Н. Ганьшин). Про­

ектирование потребовало разработки специаль­
ной методики расчетов, выполненной под руко­

водством и при непосредственном участии 

Д.А. Бунина и Р.Е. Пукиной. Продолжалось проек­

тирование 38 автоматических телефонных станций 

общей емкостью 36, 7 тыс. номеров (главные инже­
неры проектов Е.М. Никольская, И.Н. Стоцкая, 
С.Е. Кац). 

В 1956 г. специалисты института приступили к 
проектированию нового вида дальней связи - ра­

диорелейных линий. Первая из них, спроектиро­

ванная в институте, предназначалась для органи­

зации 24 телефонных каналов и передачи 
телевизионных программ из Москвы в Рязань (глав­

ный 11нженер прое1па В.М. Круглов). За период 
1956-1965 гг. радиорелейной связью было обору­
довано 9,5 тыс. км железных дорог. 

В 197 5 г. Гипротранссигналсвязь разработал 
"Основные технические решения по проектирова­

нию устройств связи и СЦБ для Байкала-Амурс­
кой железнодорожной магистрали" (главный инже­

нер проекта И.Н. Стоцкая). Впервые для 

железнодорожного строительства в разработке 
были обоснованы прокладка трехкабельной маги­
стральной линии связи с двумя высокочастотными 

кабелями емкостью 4х4 и одним низкочастотным 
емкостью 19х4 для цепей автоматики, отделенчес­

кой и дорожной связи, а также целесообразность 
оргаю1зации в пределах магистрали 500 каналов. 

Кроме этого, в "Основных технических решени­
ях ... " содержались рекомендации по проектирова­
нию местной и других видов оперативно-техноло­

гической связи, парковой связи громкоговорящего 

оповещения. 

В 1966-1975 гг. с окончанием строительства 

Информационно-вычислительного центра Октябрь­
ской дороги по проекту ГТСС (главный инженер 
проекта А.И. Яцкевич) была создана основа стро­
ительства информационно-вычислительных центров 

железных дорог, начато проектирование Главного 

вычислительного центра МПС в Москве и ИВЦ 

Прибалтийской дороги в Риге . Был разработан 
проект и внедрена система "Экспресс" для авто­

матизации билетно-кассовых операций в Московс­
ком железнодорожном узле. 

В последующие годы, вплоть до 1991 г., инсти­

тут выполнил проекты для капитального строи­

тельства, внедрения новейших высокоэффектив­

ных средств связи, замены морально устаревших 

систем, расширения внедрения вычислительной тех­

ники. Большое внимание уделялось разработке 
типовой и нормативной документации. 

Основными руководителями и исполнителями 
этих работ были Л.И. Мятежева, Т.А. Шумилова, 
И.Н. Стоцкая, Е.Ф. Хрусталев, Е.М. Стасенков, 

В.П. Теряев, С.Е. Кац, Г.Д. Чириков, А.Ф. Слю­

сарь, Е.Д. Шор, И.В. Борисенко, Ю.Н. Беличенко, 
В.И. Смирнова, М.А. Крупская, Е.С. Петров, Е.Е. 

Самсонова и другие. К середине 80-х годов эти 

"мэтры" института подготовили себе достойную 
смену. Среди сегодняшних руководителей - на­

чальники отделов Б.Д. Носков и Ю.А. Зайцев, 

главные инженеры проектов М.А. Миронова, Э.Л. 
Курбако, Ф.А. Нисенбаум, Е.Г. Колтун. 

С 1991 по 1995 г. в силу сложившейся в стране 
экономической ситуации в проектировании уст-
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ройств связи, также как и в работе института в 
целом, наблюдался значительный спад объемов 
работ. 

Определенным качественным этапом в проек­

тировании институтом устройств связи стала раз­

работка в 1993 г. по заказу российско-американ­
ской компании "Раском" рабочего проекта 
строительства волоконно-оптической линии связи 

(ВОЛС) на участке С.-Петербург - Москва (глав­
ный инженер проекта Е.Д. Шор). Предпринимая 

попытки выполнить проект самостоятельно и при­

влекая ГТСС только для сбора исходных данных, 
американская фирма "Эндрю" не знала специфи­
ки устройств железнодорожной связи и инфра­

структуры российских железных дорог. В ре­

зультате она заключила контракт с институтом на 

разработку проекта. 
В процессе работы специалисты института стол­

кнулись с совершенно новыми для себя проблема­
ми. Среди них - подвеска волоконно-оптического 

кабеля на опорах контактной сети, а не прокладка 
в грунте; использование новой аппаратуры синх­

ронной иерархии; отсутствие нормативной и тех­

нической документации на проектирование воле. 
Кроме этого, требование заказчика по выполне­
нию проектно-сметной документации с использо­

ванием компьютеров; выдача документации не толь­

ко на бумаге, но и на магнитных носителях; 
постоянное присутствие и участие сотрудников 

института на строительстве для контроля выполне­

ния монтажниками норм по подвеске кабеля и, 
наконец, преодоление языкового барьера. 

Коллектив института проделал значительную 

подготовительную работу. Был привлечен институт 
"Трансэлектропроект" (Москва) , специализирую­

щийся на электрификации железных дорог. Орга­
низовано подразделение по выполнению докумен­

тации на компьютерах с привлечением 

программистов для разработки программ проек­
тирования ВОЛС. Были организованы рабочие ме­
ста для американских специалистов. В результате 

проектирование воле было выполнено за 4 меся­
ца. В 1993 г. волоконно-оптическая линия связи 
была сдана в постоянную эксплуатацию. В целом 
при разработке этого проекта специалисты ГТСС 
прошли хорошую подготовку к последующему про­

ектированию воле. 
К 1995 г. Министерство путей сообщения при­

нимает решение о создании магистральной цифро­

вой сети связи МПС РФ. Институт уже участвует в 

проектировании и строительстве магистральных 

ВОЛС, где заказчиком определено ЗАО "Компа­

ния Транстелеком". В начале этой большой рабо­
ты институт столкнулся с определенными трудно­

стям и. Это отсутствие ведомственных 

нормативных документов по проектированию, от­

ражающих специфику железнодорожной связи, п1-

повых проектных решений, эталонного проекта. 

Они бы позволили сотрудникам ГТСС и других 
проектных институтов систематизировать состав 

прое·ктно-сметной документации, принимаемые еди­

ные проектные решения, составление сметной до­

кументации. Такие документы создавались парал­

лельно с выполнением реальных рабочих проектов. 
Кроме этого, хотя институт и приобрел опыт 

работы при проектировании воле на участке 
С.-Петербург - Москва, новыми были для специа-
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листов такие проблемы, как система управления 
сетью, построение сети тактовой синхронизации, 
обслуживание ВОЛС и др. По этим направлениям 
проектирования американские партнеры специали­

стов ГТСС не привлекали и даже, пожалуй, держа­
ли эти вопросы в секрете. 

На сегодняшний день из 43 тыс. км построен­
ных и строящихся с окончанием в 2001 г. воле 
институт запроектировал около 29 тыс. км на 
тринадцати железных дорогах (на Московской, 
Западно-Сибирской , Дальневосточной и Сахалинс­
кой дорогах проектирование вели другие институ­

ты). с уверенностью можно отметить, что пес 
является основным партнером ЗАО "Компания 
Т ранстелеком". С этой фирмой институт связыва­

ют деловые и творческие отношения. 

Одновременно с выполнением Программы стро­

ительства воле институт, начиная с 1999 г., разра­
батывает проектно-сметную документацию по Про­
грамме модернизации сетей технологической связи 
и радио МПС РФ. Здесь заказчиком является Ди­
рекция по строительству сетей связи МПС РФ. В 
этой Программе институт разрабатывает докумен­
тацию по несколь1<им направлениям: строительство 

ВОЛС и цифровых АТС; модернизация оперативно­
технолшической связи (ОТС) и общетехнологичес­
кой связи (ОбТС), сетей телеграфной связи. 

Если проектирование ВОЛС достаточно отла-

Ю.Д. ПРОКОПИН, глав1iыЙ 
специалист , руководитель 

службы качества 

в 2000 г. в Гипротранссигналсвязи внедрена 

система управления качеством проектных ра­

бот. Она создана на основе международных стан­

дартов ИСО серии 9000. Система качества инсти­
тута сертифицирована. Это выполнено органом 

по сертификации систем качества "Федеральным 

центром сертификации в строительстве" . 

Отличительная особенность стандартов ИСО 
- фирменная организация производства, гаран­

тирующая стабильное качество продукции. Раз­

работанные на основе международных стандар­

тов ИСО системы управления кшtество.м не 

просто системы контроля. Цель систем контро­

ля - выявление дефектов продукции на разных 
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жено, то о проектировании ОТС, ОбТС и цифро­
вых АТС этого сказать нельзя. В начале проекти­
рования сдерживающими факторами являлись: от­

сутствие техничес1<ой документации на применяемое 
оборудование, эталонных проектов, типовых про­
ектных решений, отставание в получении норма­
тивных до1<ументов, разрабатываемых ВНИИУП. 

В настоящее время ряд проблем решен, но 
этого пока явно недостаточно для качественного и 

выполняемого в срок проектирования, для привле­

чения других проектных институтов в реализации 

Программы. 

Специалистам инспнута надо много и постоян­
но работать над повышением качества проектиро­
вания, освоением и внедрением новейших теле­
коммуни1<ационных технологий, развитием системы 

автоматизированного проектирования, чтобы оп­
равдать свое назначение как головной проектной 
организации. 

В день 70-летия Гипротранссигналсвязи сер­
дечно поздравляю всех сотрудников института с 

юбилеем, желаю им большой и интересной рабо­
ты, преданности предприятию, крепкого здоровья 

и творческих успехов в решении задач, стоящих 

перед железнодорожным транспортом. 

Автор выражает благодарность д.Ф. Петрову 
за предоставленные материалы по истории Гип­
ротранссигналсвязи. 

этапах. Цель систем управления качеством -­
это предупреждение дефеr<тов во всех процес­

сах, протеrсающих на предприятии . 

Для обеспечения качества выбрана модель, 

принятая стандартом ИСО 9001 "Модель обес­

печения 1сачества при проектировании, разра­

ботке, производстве, монтаже и обслуживании". 

Система качества института использует 19 эле­
ментов из 20, предусмотренных этим стандар­

том. Она охватывает все виды деятельности, 

определяющие качество проектной проду1<ции 

института . Блок-схема функционирования сис­

темы качества представлена на рисунке. 

Важнейшее требование к системе качества -
определение и документальное оформление по­

литики, целей и обязательств в этой области . 

Политика в области качества должна быть со­

гласована с потребителями . Следует отметить, 

что политика института в области качества раз­

работана на основе анализа требований Мини­

стерства путей сообщения и железных дорог по 

обеспечению безопасности движения поездов в 

разрабатываемых ГТСС проектах, надежности 

функционирования проектируемых устройств, 

экономии людских, материальных и энергети­

ческих ресурсов при строительстве и эксплуа­

тации проектируемых объектов, а также по обес­

печению необходимых провозной и 

перерабатывающей способностей участков и 

станций. 
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Для реализации политики в области качества 

разрабатывается и выполняется комплекс мер. 

Среди них - разработr<а и согласование с заин­

тересованными организациями для реализации 

в проектах методичесr<их указаний и техничес­

ких решений по внедрению новых технических 

средств и систем ЖА ТС, обеспечивающих безо­

пасность движения поездов, надежность функ­

ционирования, экономию людских, энергетичес­

ких, материальных ресурсов; участие в 

разработке концепции развития ЖАТС и в реа­

лизации программ МПС по модернизации уст­

ройств автоматики и телемеханики на железных 

дорогах России; обслуживание действующих 

нормативных, методических и распорядитель­

ных документов отрасли; планируемое внедре­

ние разрабатываемых институтом новых техни­

ческих решений и новых устройств; внедрение 

передовой технологии проектирования, эффек­

тивной организации проектного производства и 

развитие производственной базы на основе раз­

рабатываемых специалистами института перс­

пективных планов компьютеризации ГТСС и 

ежегодных планов экономического и социально­

го развития; планирование обучения специалис­

тов института, учет их обучения, посещения 

ими проводимых в Гипротранссигналсвязи се­

минаров и др. 

Одно из главных требований международных 

стандартов - четкое установление ответствен­

ности руководящего состава и исполнителей по 

всем видам деятельности. Каждым документом 

системы качества определена ответственность 

руководителей института, отделов, подразделе­

ний, а также других специалистов по виду дея­

тельности. Необходимость руководствоваться в 

своей деятельности документами системы ка че-
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ства отражена в должностных инструкциях ра­

ботников института. 

Основная задача высшего звена руководства 

ГТСС - целенаправленное объединение и коор­

динация деятельности функциональных и про­

изводственных подразделений ДJIЯ обеспечения 

качества проектной продукции. 

Директор института, например, несет ответ­
ственность за определение и реализацию поли­

тики в области качества; фующионирование си­

стемы качества и ее эффективность; необходимое 

ресурсное обеспечение системы управления ка ­

чеством; обеспечение удовлетворения выпуска­

емой проектной продукции запросам и ожида­

ниям потребителей. 

Главный инженер института является пред­

ставителем диреr<тора по вопросам качества. Он 

отвечает за организационное обеспечение раз­

работки, внедрения и функционирования систе­

мы качества. 

Служба качества функционирует в составе 

технического отдела. Основными ее функциями 

являются: разработка доr<ументов системы уп­

равления качеством; участие в их внедрении; 

учет и систематизация данных о качестве; про­

ведение внутренних проверок функционирова­

ния системы управления качеством; анализ дан­

ных о качестве и подготовка материалов для 

анализа эффективности функционирования си­

стемы качества руководством института; повы­

шение квалификации специалистов института в 

области системы управления качеством. · 
Руководитель службы качества отвечает за 

формирование принципов системы управления 

качеством; определение требований к составу и 

содержанию ее отдельных документов; коорди­

нацию и методическое руководство деятельнос­

тью подразделений института, участвующих в 

создании системы качества; контроль качества 

ее документов, их соответствие требованиям стан­

дартов ИСО серии 9000 и потребностям инсти­
тута, принятие решений о необходимости их 

корректировки; организацию внутренних прове­

рок функционирования системы качества; орга­

низацию анализа данных о качестве и подготов­

ку материалов руководству института для оценки 

эффективности функционирования системы ка­

чества. 

Ответственными за обеспечение качества ра­

боты в отделах института являются их началь­

ники. Лица, ответственные за ведение докумен­

тации и учетных данных по системе качества, 

назначаются письменными распоряжениями на­

чальников отделов. 

В институте функционирует Совет по систе­

ме управления качеством (Совет по качеству). 

Его состав и Положение о нем утверждает ди­

ректор института. Совет рассматривает вопросы 

разработки, внедрения и функционирования си­

стем качества. Председателем Со.вета по каче­

ству является директор института. 

Для реализации требований международных 

стандартов и политики инсти·гута в области ка-



чества разработано более 50 документирован­

ных процедур (документов системы качества). 

Они охватывают практически все виды деятель­

ности института. В системе качества использует­

ся также ряд разработанных ранее до1tументов -
технологичесrtие правила производства работ, раз­

личные инстру1щии, рекомендации и др . 

Планирование работ по качеству включает в 

себя следующие направления: планирование ре­

сурсов, необходимых для выполнения проект­

ных работ и обеспечения качества (квалифици-

рованные кадры, вычислительная и 

множительная техника, программные средства, 

нормативные документы, техничесr<ая литера­

тура и др.); реализация требований процедур 

управления качеством при выполнении особо 

ответственных проектов, в ~tоторых применяют­

ся новые технические решения, системы и уст­

ройства, проходящие опытную эксплуатацию, а 

также новая технология проектирования; про­

верки функционирования системы 1tачества. 

Учет и анализ данных по качеству предус­

матривает составление, регистрацию, хранение 

учетных документов. Они содержат данные о 

качес"I·ве по всем видам деятельности, влияю­

щим на качество, а также их анализ службой 

качества и специалистами института. 

Важным фактором является изучение требо­

ваний к проектной продукции. Цель - анализ 

потребительских требований, меняющихся в за­

висимости от изменения задач, стоящих перед 

железнодорожным транспортом, а также воз­

можностей по их реализации. 

Требования н: проектной продукции изучают­

ся разными путями. Среди них - участие специ­

алистов института в разработке концепций раз­

вития автоматики, телемеханики, связи, 

информатизации железнодорожного транспор­

та; анализ требований, реализуемых при разра­

ботке указанных концепций развития ; участие 

работников института в семинарах, школах по 

изучению опыта эксплуатации устройств же­

лезнодорожной автоматики, телемеханики и свя­

зи; проведение специалистами института семи­

наров для работников проектных институтов 

отрасли по обобщению опыта проектирования 

устройств ЖАТС; участие специалистов инсти­

тута в пусконаладочных работах по проектируе­

мым системам; проведение обследований желез­

нодорожных объектов и формирование совместно 

с заказчиками требований к проектируемым 

объектам. 

Одна из основных обязанностей руководите­

лей института - анализ данных по качеству 

проектной продукции и эффективности функ­

ционирования системы качества . При этом оце­

нивается выполнение требований документов 

системы качества и соответствие их требовани­

ям международных стандартов и отечественных 

нормативных документов, достаточность мате­

риально-технических ресурсов, влияющих на 

обеспечение качества, укомплектованность ква-
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лифицированным персоналом . Анализ осуществ­

ляется по подготавливаемым службой качества 

материалам, рассматриваемым руководством ин­

ститута и Советом по качеству. Результаты офор­

мляются протоколами Совета по качеству. 

Меры по улучшению системы управления 

rtачеством разрабатываются на основе анализов: 

результатов аудита сертифицирующих органов 

и внутреннего аудита; данных о качестве; эф­

фективности системы качества руководством ин­

ститута, а также изучения требований к проек­

тной продукции. 

Одна из важнейших мер по улучшению сис­

темы качества - повъи.иение квмификации пер­

сонма" Обучение сотрудников института про­

водится в виде: занятий в образовательных 

учреждениях повышения rtвалификации; учас­

тия в школах передовых технологий, семина­

рах, конференциях, проводимых сторонними 

организациями; занятий и семинаров, проводи­

мых специалистами ГТСС. Руководители ин­

ститута, начальники и главные специалисты 

отделов, главные инженеры проектов, работни­

ки службы качес1·ва прошли курс обучения по 

системе управления качеством на основе меж­

дународных стандартов. Курс провели серти­

фицированные менеджеры по качеству. Работ­

ники службы качества прошли соответствующий 

курс обучения и имеют сертифиrtаты аудито­

ров системы качества . 

Проблемы разработки системы качества на 

основе международных стандартов обусловлены 

универсальностью этих стандартов, слабой при­

способленностыо к проектному производству. 

Сказывается недостаточность отечественных ме­

тодических материалов, интерпретирующих тре­

бования стандартов применительно к проектным 

организациям. На разработку документов систе­

мы качества институт затратил 1,5 года . Наи­

большие затраты пошли на внедрение докумен­

тов системы качества, которое проводилось 

одновременно с их разработкой. 

Следует отметить, что работы, связанные с 

организацией проектного производства в соот­

ветствии с требованиями разработанных доку­

ментов системы качества, проводятся до сих 

пор. 

Среди важнейших полезных факторов вне­

дрения системы качества можно отметить сле­

дующие - уменьшение числа ошибок; сокраще­

ние и повышение эффективности затрат на 

проектное производство; улучшение взаимодей­

ствия между подразделениями и повышение со­

гласованности производственных операций; боль­

шая предсказуемость производственного 

процесса, повышение четкости в процедурах. 

Наличие сертификата соответствия системы 

качества института требованиям международ­

ных стандартов улучшает возможности его вы­

хода на зарубежные рынки проектной продук­

ции, улучшает взаимопонимание с зарубежными 

партнерами при подготовке тендеров. 
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А.Ф. ЕРШОВ, начальник отдела 
снсtем авtоматнэнрооанноrо 

прос11тнрования 

вопросам автоматизации про­
ектных работ в институте ''Гип­

ротранссигналсвязь" всегда уделя­
лось особое внимание. Значитель­
ные объемы проектирования 
устройств СЦБ и связи с большой 
долей ручного рутинного труда по­
стоянно требовал11 ускорения про-
цесса проектирования, внедрения 

передовых технологий. 

В 1973 г. в институте создается 
отдел вычислительной техники, ос­
новной задачей которого является 
автоматизация инженерных расчетов. 

В этот период приобретаются ЭВМ 
"Наири-2", а затем ЕС-1020, прово­
дится обучение эксплуатационного 
штата, готовятся собственные кадры 
программистов. Одновременно вне-
дряются пакеты программ сторонних 

организаций (расчет локальных и 
объектных смет, тяговые расчеты, про-
граммы строительных расчетов, рас­

четов теплоснабжения, вентиляции и 
др. ). Ведется активная разработка соб­
ственных программных средств (рас­
чет заработной платы, расчеты тор-
мозных путей, качества передачи по 

линиям связи, пакет программ гороч­

ных расчетов и ряд других). 
В 80-х годах институт принимает 

целевую программу, направленную на 

разработку комплексов программ ав­
томатизации проектирования. В рам­

ках этой программы в 1984-1986 гг. 
была разработана автоматизирован­
ная система монтажа стативов ЭЦ 
(АСМ-ЭЦ) . В ее создании участвова­
ла большая группа специалистов ин­
ститута: постановщики задач Л . Н. 
Ивлева, В.Т. Галецкий, Ц.И. Фрад­
кина, разработчик математического 
обеспечения И.Е . Фукс, группа про­
граммистов под руководством Р.Ш. 
Карлинского и др. Внедрение АСМ­
ЭЦ позволило существенно повысить 
производительность труда при мон-
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таже стативов. Программный комп­
лекс АСМ-ЭЦ был внедрен в 25 
проектных организациях МПС, в 20 
организациях Министерства транспор­
тного строительства, награжден ме­

далью ВДН.Х СССР. Однако в связи 
с прекращением производства ЭВМ 
серии ЕС использование комплекса 
значительно сократилось. 

С появлением персональных вы­
числительных машин в институте на­

чинается новый виток работ по авто­
матизации проектирования . Под 
руководством Р.Р. Баркагана выпол­
няются работы по созданию комплек­
сов программ автоматизации проекти­

рования принципиальных и монтажных 

схем с~-ативов, схематических и блоч­
ных планов станций . В бригаде 
А.Л. Вотолевского разработан и вне­
дрен программный комплекс форми­
рования спецификаций . В подразде­
лен и и М.Ю. Ильиной активно 
используется программный комплекс 
сметных расчетов АВС. В отделе ав­
томатики и телемеханики опробованы 
программные модули автоматизации 

проектирования, разработанные в 
ПГУПС под руководством доктора 
техн. наук М .Н. Василенко . 

Общим недостатком переч11Слен­
ных программных средств является 

отсутствие информационной совме­

стимости между отдельными комп­

лексами программ, решающими за­

дачи проектирования устройств СЦБ. 

Различные форматы предоставления 
данных не позволяют создать еди­

ное информационное пространство, 

а устаревшая операционная система 

DOS, под которой работает боль­
шинство перечисленных программ, 

делает невозможным их объедине­
ние и функционирование под уп­

равлением современных многозадач­

ных операционных систем семейства 
Windows. Кроме этого , в ряде слу­
чаев полностью отсутствуют доку­

менты на информационное, матема­

тическое и программное обеспечение 
комплексов, что не позволяет вести 

работы по их модернизации, интег­
рации и сопровождению. 

В августе 2000 г . Министерством 
путей сообщения России принима­
ется отраслевая Программа перево­
да системы проектирования устройств 
СЦБ на технологию САПР. Целью 
программы является повышение про­

изводительности труда в проектных 

организациях отрасли за счет вне­

дрения современных технологий про­
ектирования устройств СЦБ. Про­
грамма предусматривает разработку 
средств автоматизированного про­

ектирования систем электрической 

централизации, автоблокировки, то­
нальных рельсовых цепей, систем 
диспетчерской централизации и дис­
петчерского контроля, сортировоч­

ных горок. Выполнение программы 
рассчитано на три года. Отдельные 

комплексы программ намечено вне­

дрять поэтапно, начиная с 2001 г . 
В процессе разработки должны 

быть обеспечены информационная 
совместимость программных комплек­

сов САПР СЦБ между собой, авто­
матическая передача информации в 

системы сметных расчетов (АВС) и 
формирования спецификаций (ФС). 

Принятый в САПР СЦБ формат пред­
ставления данных должен обеспечи­
вать информационную совместимость 

с АСУ Департамента сигнализации, 
централизации и блокировки МПС 
(АСУ-Ш-2), другими информацион­
ными системами МПС России. 

Структурная схема информаци­
онного взаимодействия САПР СЦБ 
представлена на рисунке. 

С целью реализации программы в 
январе 2001 г. в институте создан 
отдел разработки средств автомати­
зации проектирования (САПР). В 
состав отдела входят опытные спе­

циалисты-разработчики: Т.А. Коле­
сова, И.Ю. Четверова, Н.С. Конды­
баев, Р . В. Ефремов, И . М. Колос и 
др . Совместно с ведущими отдела­
ми инстИ1ута сформирована концеп­

ция перевода системы проектирова­

ния на технологию САПР, 
разработаны технические задания , 
документы эскизного и техническо­

го проектов на отдельные программ­

ные комплексы САПР, по ряду за­
дач начато программирование. 

В соответствии со сроками про­
граммы разработан и передан в 
опытную эксплуатацию в отдел ав­

томатики и телемеханики комплекс 

программ автоматизированного про­

ектирования схематических планов 

станций. 
Активно ведутся работы по со­

зданию программного обеспечения 
комплексов программ автоматизиро­

ванного проектирования принципи­

альных и монтажных схем ЭЦ, двух­
ниточных планов станций. К концу 
2001 г. намечена передача этих ком­
плексов в опытную эксплуатацию. 

Одновременно ведутся работы по 
автоматизации проектирования про­

граммного обеспечения микропроцес­
сорной системы централизации ЭЦ­
ЕМ, кабельных сетей, блочного плана 
и других разделов проекта ЭЦ. 

Разработаны техническое задание 
и эскизный проект на КСА Т ЛП-АБ. 
В настоящее время выполняется раз­
работка технического проекта. 

Совместно со специалистами 
ВНИИУП разрабатывается комплекс 
программ автоматизированного про-



КСА ТЛП-Г Увязка с КСА ТJJJl-ЭIJ. Даниые КПАЛРРЦ Да1111ые КСА ТЛП-АБ 

Ко.м1v1екс среt)ств 
ГАЦиЭЦ 

Колншекс средст11 
110РЦ иоРЦ . Кtм11v1екс 11рогра,"ыt - Ком1mс!КС средств 

Q(l/110.Mflltl/IЗQЦUll 
овпш.~1111t1r11а t(llfl ав11ш,ма11111з11рооан- aвmOAtOlllllЗQl(Ul/ -т.ех11оло1:'911ческой tnl!.Xll tJJlllZll lJ CL~KOй иого 11рое1<11~ирова- те.хнолпг11tr.еской 

лин 1111 11роек1пирова-
ЛUllllll n1mt!IONU[J08fl 

Рt~?,,vл11рпвоч·-
1111я 1па11алы1ых 

Реzуд 11р11воч-

11ыс таблицы llЫC ltlQбЛUl(Ы 
~ 11111111 проею1111роии-

uшt сортировочиых - 1111я сисп1е.л1 ЭГ( J'l'ЛЫ.'OflbL\; l(е11ей llllR CllCJllCЛI АБ 
горок -

Уrт.жа ЭЦ с 1 fУвязка АБс 
Дl((/{К) J 1 

1 

l Дl((ДК) 

КПАПР/Щ КПАП!'ДК 

Ko . .,.11v1c1:c 11ро1ра.мм ..,_J 1 KQ.11(11J1 e1<c ирогра.•tм 
авп10.мат11з11ровин- авто.мап111з11ровt111-

llOZO 11pOCl\.li111pORQw 11ого 1tpoef\1n11poвa-

11ия с11с111е.м дис1·1с111~ 1111Я с11с1пем 

11epc1mli це11п1рал11· д11с11е111черс1шго 

.Jации .1 l KOlllNJ'ШIR 

Ко.лt11лскс 11рогр11.м.м 
Отраслевой ба11к Ко.м11лекс. npt1.!pa1Jt111 

авпu1.r.иипи:111рован- - ~ 

с.•1ет11ых расчётпr. 
110?0 фtJjJJllllfllJtJQllUR - . да1111ых проект11ой -
CIJt!l{ШjmKfll(llii (фС) npoдy«t{tlи 11 11ор.•1а- (АвС) 

lllU01t(l-C11pt160ЧHOli 

ш1форма((l//t 110 

СЦЕ -
Переf)ича проектно-с."еmжJii дoкy.мeнmat(lltl Заказч11ка,tt 1 ·~ 

.1 (в злекп1ро11110Аt виде) по с11сте.мш1 11ередачи l>а1111ых 

Jаводы,СМП, 

11одра1деден11н сду:нс-
IAC.V-Uf-2 

бы CllZllШlllЗQl(llU Koppe1<11111potlкa 11poeкm111Jli дOJ\J~"fe11111a1(1111 110 результа- Прое1'n111ые 

ll C6R.1ll mп,и свер1'u с деliс111вующ1Lш1 устртkтва.шr СЦН 0/1.?QllllЗQl{llll 

(слу.1"•бы,отде.11е1111J1, 

ШЧ) 

·--------------------
ектирования тональных рельсовых це­

пей. Функционирование данного ком­
плекса предусматривает автоматизи­

рованное формирование сборников 
схем и регулировочных таблиц ТРЦ 
для конкретных объектов на основа­
нии ранее утвержденных типовых 

сборник::>в схем и регулировочных 
таблиц, составляющих базу данных 
нормативно-справочной информации 

комплекса. Пополнение базы дан­
ных возлагается на специализиро­

ванные подразделения ВНИИУП и 
ПСС. Исходные данные могут вво­
диться как в автономном режиме, 

так и в режиме "сквозного проекти­

рования", когда информация в комп­
лекс поступает из КСА ТЛП-ЭЦ или 
из КСА ТЛП-АБ. Выходные данные 
предназначены для проектирования 

принципиальных схем ТРЦ. 
Разработаны технические зада­

ния на КП АПР ДЦ, КП АПР ДК и 
КСА ТЛП-Г. 

В основу разработки всех про­
граммных комплексов САПР СЦБ 
положены единые технические и 

организационные требования. Раз­
работка выполняется с использова­
нием лицензионного программного 

обеспечения и лицензионных инст­
рументальных средств. Ядром САПР 
СЦБ является графический редак­
тор AutoCAD 2000. Разработка при­
кладного программного обеспече­
н и я, реализующего задачи 

автоматизированного проектирова­

ния устройств СЦБ, ведется на язы-
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ке про1· раммирования Visual С++ 
6 ,О с использованием библиотек 
MFC и Object ARX. 

Реализация программы предус­

матривает выполнение следующих 

мероприятий: оснащение в 
2001 г. разработчиков САПР СЦБ 
(ПСС) лицензионным программным 
обеспечением, современными сред­
ствами вычислительной и множи­

тельной техники; создание в ГТСС 
полигона для проведения опытной 
эксплуатации разрабатываемых про­
граммных средств САПР; поэтапная 
разработка комплексов программ ав­
томатизированного проектирования 

устройств СЦБ, проведение опыт­
ной эксплуатации разработанных 
комплексов в пес. 

Кроме этого, программой предус­
мотрены : оснащение проектных орга­

низаций ЦУКС ( 17 институтов) ли­
це нз ионным программным 

обеспечением, современными сред­
ствами вычислительной техники и 

множительной техники; поэтапное 
внедрение разработанных комплек­
сов программ в проектных организа­

циях, перевод проектных организа­

ций на технологию САПР СЦБ; 
создание· в проектных организациях 

локальных вычислительных сетей и 
их интеграция в отраслевую систему 

передачи данных; создание в базо­
вой организации (ГТСС) отраслевого 
банка данных проектной продукции 
и нормативно-справочной информа­

ции по СЦ.Б; разработка пакета нор-

мативных документов, регламентиру­

ющ1-1х порядок учета, хра~1ения, вне­

сения изменений и распространения 
проектной продукции СЦБ; аттеста­
ция проектных организаций. 

В процессе аттестации в проект­
ных организациях будут проверять­
ся: наличие ЛВС; связь ЛВС с от­
раслевыми системами передачи 

данных; наличие лицензионного 

системного и прикладного про­

граммного обеспечения; степень 
освоения пользователями-проекти­

ровщиками программных средств 

САПР СЦБ, создаваемых в рамках 
программы ; знание документов, рег­

ламентирующих порядок взаимо­

действия с отраслевым банком дан­
ных и др. 

В случае аттестации проектная 
организация получает доступ к от­

раслевому банку данных проектной 
продукции, обеспечивается сопро­
вождением и своевременной модер­
низацией программных средств 
САПР СЦБ, технической и методи­
ческой поддержкой со стороны ба­
зовой организации - ГТСС. 

В целом реализация программы 
позволит внедрить в отрасли каче­

ственно новую технологию проекти­

рования устройств СЦБ, создать ус­
ловия для существенного повышения 

производительности труда в проект­

ных организациях, интегрировать 

проектные и эксплуатационные орга-

низации в един _QPМ.aШ1QJ;ILU.t."----. 

пространство. Центральная 
научно-техническая 

библиотека 'f]-г .. 
_т_ра_н_r:;~р_т~ Россv:и 



М .Л. СМИРНОВ, глав1t 1> 1 Й сnе­
циали~:т отдела 06еr.nечен~1я 
автома•изированliоrо выпус­

ка документации 

с егодня Гипротранссигналсвязь располагает пар­
ком персональных ЭВМ (ПК) свыше 400 единиц 

класса PENTIUM и выше. Для выпуска документа­
ции используются 15 лазерных принтеров форма­
та АЗ, струйные плоттеры формата А2-АО, циф­
ровой инженерный комплекс XEROX 8830, а также 
высокопроизводительные средства размножения 

общей производительностью до 500 ООО листов 
формата А4 ежемесячно. Локальная сеть, объеди­
няющая до 400 ПК, подключена к Интернету по 
выделенному каналу с высоким уровнем защиты 

от несанкционированного доступа. Обеспечен так­
же выход в Систему передачи данных (СПД) МПС, 
отвечающий требуемому уровню защиты. 

Применение автоматизированных технологий уже 
стало нормой. Используя различные средства ав­
томатизации на базе ПК, институт разрабатывает: 
всю проектную документацию по тематике "СВЯЗЬ"; 
всю нормативно-методическую и конструкторскую 

документацию; всю сметную документацию и 60 % 
документации по тематике СЦБ. Для разработки 
НТ Д используются редакторы AUTOCAD, WORD, 
EXCEL, а также специализированные средства САПР 
различного назначения. 

Налажено хранение электронной документации 
и доступ к ней через ЛВС. Применяется также 
технология передачи электронной документации 
внешним организациям, в том числе в оперативном 

режиме с использованием электронной почты. 
Функционирует и постоянно совершенствуется 

АСУ предприятия, обеспечивающая деятельность 
планово-экономического отдела, бухгалтерии, от­
дела кадров и решение организационно-экономи­

ческих задач подразделений. Внедрение автома­
тизированных технологий позволило снизить 
суммарные трудозатраты на создание НТ Д не ме­
нее чем в 1,5 раза. 

Большое внимание уделяется внедрению и раз­

витию специализированных средств САПР (см. таб­
лицу). 

В перспективе комплексно повышать качество 

и эффективность применения средств САПР по­
зволит принятая в МПС программа перевода сис­
темы проектирования устройств СЦБ на техноло­
г и ю САПР, которая уже реализуется при 
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непосредственном участии института. Хорошим до­
полнением к указанной программе могла бы стать 
аналогичная программа перевода системы проек­

тирования устройств связи на технологию САПР, 
для реализации которой институт обладает необ­
ходимым опытом разработки. 

Локальная вычислительная сеть института (см. 
рисунок) строится по топологии "звезда" и имеет 
следующие уровни: 

центральный сегмент, объединяющий ресурсы 
ЛВС общеинститутского уровня (серверы, устрой­
ства удаленного доступа, высокопроизводитель­

ные устройства печати и сканирования); 
сегменты груп11 подразделений, объединяющих 

ресурсы ЛВС прш1зводственных отделов и служб 
(4 сегмента); 

сегменты рабочих групп (бригады, участки, сек­
торы отделов); 

конечные абоненты, как правило, персональные 
компьютеры (ПК) или средства вывода на печать. 

Центральный сегмент и сегменты подразделе­
ний строятся на базе коммутаторов "ЗСОМ 
SuperStack 3300". Сегменты рабочих групп - на 
базе концентраторов фирмы "ЗСОМ". Общая воз­
можность подключения абонентов к ЛВС - до 512 
ПК через 50-60 концентраторов. Оборудование 
сети обеспечивает передачу данных со скоростью 
до 100 Мбит/с. 

В состав серверов ЛВС входят: 
файл-серверы (основной и резервный), пред­

назначенные для размещения электронных пред­

ставлений документации в формате средств раз­

работки; 
серверы СУБД (основной и резервный), пред­

назначенные для размещения баз данных, исполь­
зуемых в САПР, АСУ и других видов информаци­
онного обеспечения. Основным режимом работы 
серверов баз данных является "клиент-сервер"; 

сервер WWW-pecypcoв, предназначенный для 
размещения информации общего пользования в 
формате HTML, доступной для удаленного про­
смотра; 

сервер электронной почты, обеспечивающий об­
служивание почтовых ящиков пользователей и уп­
равление обменом информацией с внешними або­
нентами. 
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Как храю1лища основных информационных ре­
сурсов, файл-серверы и серверы СУБД зарезер­
вированы. Резервный сервер может быть введен в 
действие через 3-1 О мин после выхода из строя 
основного. 

Для долговременного архивного хранения ин­
формации в состав ЛВС планируется включить 
накопитель CD и DVD дисков общей емкостью до 
512 единиц хранения. Накопитель позволяет полу­
чать оперативный доступ к архиву с любого ПК, 
входящего в ЛВС, при наличии соответствующих 
прав и доступа, Примером накопителя может слу­
жить устройство Plasmon D240-D480. 

ЛВС интегрирована с внешними сетями (Интер­
нет 11 СПД) при помощи выделенных каналов. Для 
обеспечения маршрутизации и защиты от несанк­
ционированных или враждебных действий в состав 
ЛВС включены маршрутизаторы класса CISCO 1600 
и ПК, которые выполняют функции защитных эк­
ранов и работают под управлением операционной 
системы LINUX. 

Одной из основных задач информатизации де­
ятельности института является обеспечение хра­
нения электронной документации всех видов, орга­
низация оперативного доступа к ней, а также 
автоматизация работы с документацией, храни­
мой в традиционной (бумажной) форме. В насто­
ящее время эта задача решается с помощью 

средств управления файлами штатных операцион­
ных систем (Novell, Windows). В перспективе ин­
ститут планирует создать систему хранения доку­

мент а ц 11 и и документооборота, используя 
современные технологии на основе СУБД и WEB. 
При этом последовательно должны создаваться 
и внедряться следующие формы работы с доку-
ментами : 

электронные картотеки справочно-информаци­
онного фонда института, а в дальнейшем и техни­
ческого архива; 

средства доступа через электронные картотеки 

к электронным документам, находящимся на сер­

верах и в архиве долговременного хранения; 

средства удаленного просмотра картотек и 

обеспечения в них поиска необходимых докумен­
тов, в том числе по принадлежности к объектам 
инфраструктуры МПС, типам систем, применяемо·· 
му оборудованию и т. д.; 

средства управления санкционированным дос­

тупом к базам электронных документов, охвачен­
ных электронными картотеками. 

В итоге должен быть создан отраслевой банк 
электронной проектной документации по направ­
лениям СЦБ и СВЯЗЬ, который сможет обеспечить 
потребности в информации не только проектные 
организации, но и эксплуатационные службы от­
расли. 

•••~•••••••••••••••••••••••••••••••~•••••••••••w••••••••••••• 
В.А. дашутин, начальник а~ужбы сигнал1вации и связи 

дальневосточной дороги 
дальневосточная дорога и институт имеют давние и аювные тради­

ции плодотворного сотрудничества. Многие годы большинство крупных 
объектов дороги, связанных с новым строительством wiи реконструкцией 
устройств СЦБ, были выполнены полностью по проектам гтсс wiи с участием специалистов института. 

Это сотрудничество продолжается и сегодня. по проекту института введены в действие устройства 
центральных постов микропроцессорной дц "Тракт", реконструируются старые и заменяются на новые 
устаревшие устройства эц. 

такой огромный объем работы может быть выполнен только высококвалифицированными специалистами, 
какими являются работники института. 
от души желаем всему коллективу сохранить и преумножить добрые традиции головной организации по 

разработке и проектированию систем железнодорожной автоматики и телемеханики и надеемся на даль­
нейшее плодотворное сотрудничество. 
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к.н. минин, 

генеральный дuре1<тор ленгиnроmранса 

Наш институт сотрудничает с юбиляром уже более 66 лет. Мы 
используем разработки rтсс по устройствам эци, тональным рельсо­
вым цепям, зданиям, сооружениям и др. 

Вместе с rипротранссигналсвязью проектировали путь на участке 

Волховстрой - Петрозаводск - Беломорск - Апатиты - Мурманск ок­
тябрьской дороги, высокоскоростную магистраль санкт-Петербург -
Москва, единый диспетчерский центр управления перевозками октябрь­
ской дороги в санкт-петербурге; работали над проектами электри­
фикации участков волховстрой - кошта и Идель - свирь; удлиняли 
пути до 1500 м на станции Ленинград-Сортировочный-Московский. 
Объединяют наши коллективы совместные работы по модернизации 
устройств СЦБ и связи на северо-западе страны. 

Передавая самые добрые пожелания коллективу института, мы на­

деемся на продолжение тесного творческого сотрудничества на взаи­
мовыгодной основе и на благо железнодорожного транспорта. 

в.в. саnожников, заведующий 1<афедроu 
"Автоматика и mелемехашша на железнодо--

А. Е. Красковский, заведующий 
кафедрой "Радиотехника" 

ЛГУ ПС 

Наша кафедра поздравляет 
коллектив гтсс со славной датой, 
желает у01ехов в научной дея­
тельности, реалюации всех на­

меченных планов. Надеемся на даль­
нейшее успешное сотрудничество 
с вами в 11роизводственной облас­
ти и подготовке квалифицирован­
ных специалистов. 

рожном трансnорте" ПГУПС 

кафедра готовит молодые кадры в области СЦБ. 
/ТСС формирует из них специалистов. И этот про­
цесс продолжается уже много лет. нас также свя­
зывают совместные разработки, подготовившие по­
чву для нынешнего бурного внедрения компьютерных 
средств в системах железнодорожной автоматики. 
Это бесконтактный маршрутный набор; электри­
ческая централизация стрелок и сигналов; бескон­

тактная система телемеханиюА с исключением 

опасных отказов (ЦРС); электромагнитный вагон­
ный замедлитель с тиристорной системой управ­
ления. 

и.в. rусев, генеральный дире1<тор 
АО "Лентелефонстрой" 

Сотрудничество с гтсс позволило нам суще­
ственно расширить диапазон строительно-мон­
тажных работ, принять участие в комплексной ре­
конструкции магистрали Санкт-петербург-Москва 
для организации скоростного движения пассажирс­
ких поездов, строительстве новых магистральных 
воле на различных участках дорог. 

Сегодня наши коллективы дружно работают над 
разработками АСУ-Щ микропроцессорными систе­
мами ЭЦ и АБ, САПР и т. д. 

со специалистами гтсс всегда интересно рабо­
тать, так как это эрудированные и инициативные 
проектировщики. По проекту гтсс мы проложипи 

по новой технологии задувки в полиэтиленовую 
трубку более 1 ООО км волоконно-оптического кабе­
ля. Разработанные специалистами института 
"Правw~а по строительству воле с прокладкой в 

пластмассовых трубопроводах" стали "бестселле­
ром" и законом для строителей. 

Пользуемся возможностью поздравить наших 
друзей со славным юбилеем и пожелать творческих 
успехов. Уверенно держите знамя флагмана СЦБ мно­
гие лета! 

желаем всему коллективу новых творческих ус­

пехов! 

о.в. Онуфриев, директор института "Ленжелдорnрое1<m" 

наши институты - давние партнеры. Все проекты по устройствам 
СЦБ и всем видам связи, применяемым на дорогах, выполняем на основе 

типовых решений и документов, разработанных гтсс. 
мы вместе работали над программой "Комплексная реконструкция 

линии санкт-петербург - москва", являпись субподрядчиками по проек­

там реконструкции эц станций чудово и тосно, прокладке воле на 
участке санкт-петербург - Ивангород и других. 

Мы благодарны за профессиональную консультацию и помощь 
АЗ. Крупицкому, Б.И. Мехову, в.д. лупалу, л.и. мятежевой, Д.А. Попову, 

А.М. Хореву, н.д. Коневой, r.в. Султановой и другим. 
мы надеемся на дальнейшее взаимное сотрудничество и желаем 

гтсс дальнейшего процветания и развития, а его сотрудникам удачи и 
благополучия! 

Э.А. nриц, генеральный дирек­
тор ОАО "Сибгиnроmранс" 

Институт сотрудничает с 
юбиляром не одно десятw~етие. в 
тесном контакте мы вели изыс­

кания и проектирование линий 

Абакан - тайшет, Ачинск - Аба­
лаково, Тюмень - Сургут - ко­

ротчаево, Байкала-Амурской ма­
гистрали. Кроме этого, в своих 

разработках нередко используем 
материалы гтсс. 

желаем сотрудникам инсти­
тута новых творческих дости­
жений, экономического процвета­
ния . Надеемся на дальнейшее 
плодотворное сотрудничество. 

м.с. подрядчиков, генеральный директор ОАО "Востсибmрансnроект" 
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Институт, являясь головным по проектированию устройств СЦБ и связи, 

служит примером для нашей организации. 
в конце 90-х годов мы проектировали волоконно-оптическую линию связи 

на Восточно-Сибирской дороге. Работой руководила, передавая нам свои 

знания и опыт, сотрудница вашего института, главный инженер проекта 

М.А. Миронова. 

всем сотрудникам института - успехов в производственной деятельнос­
ти, здоровья, счастья. 



в
конце восьмидесятых - на­

чале девяностых годов в ин­

ституте "Гипротранссигнал­
св.язь" было сформировано на­
уч но -иссл е до ват ель с к о е 

подразделение, основная цель 

которого - разработка автома­
тизированных систем и уст­

ройств железнодорожной авто­
м а ти 101 и телемеханиr<и на 

электронной и микропроцессор­
ной базе с расширенными фун­
кционаJrьными и сервисными 

возможностями. 

А 70 лет назад была создана 
rсонтора «Транссигналстрой» , в 
составе которой был организо­
ван конструкторский сектор. 
Далее этот сектор был преоб­
разован сначала в конструктор­

скую группу, а затем в конст­

рукторский отдел. Основным 
направлением деятельности от­

дела была разработка конст­
рукций светофоров, релейных 
шкафов, батарейных колодцев, 
кабельных стоек, стыковых со­
единителей и других конструк­

ций для строительства автобло­
кировки, механизации и 

автоматизации сортировочных 

горок. 

В 1961 г. на базе конструrс­
торского отдела был образован 
отдел экспериментально-иссле­

дова тельских работ для проек­
тирования систем автоматиза­

ции сортировочных горок, 

автоматического ведения поез­

дов метрополитена, схем уп­

равления стрелочными приво­

дами постоянного и переменного 

тока, рельсовых цепей для всех 
видов тяги, радиостанций для 
поездной и станционной радио­
связи . 

К основным разработкам от­
дела за указанный период сле­
дует отнести систему автома­

тического регулирования 

скорости скатывания отцепов 

(АРС ГТСС), r<омплексную си­
стему автоматического управ-­

лени.я движением поездов мет­

р ополи те на (КСАУП-М), 
рельсовые цепи 25 Гц с фазо­
чувствительным путевым реле 

для всех видов тяги, п.ятипро­

водную схему управления стре­

лочными приводами трехфазно­
го тока . Перечисленные системы 
и устройства внедрены практи­

чески на всех дорогах . Работа­
ми руководили талантливые и 

высококвалифицированные спе­
циалисты В.Д. Ратников, В.М. 
Куприянов, К.А. Кривицкий, 
Н.А. Фирсов, Б.Т. Анашкин, 
IO.B. Ульянычев, К.К. Григорь­
ев, А.И. Ханин, Р.И. Строгий, 
И.А. Бел.язо, JI.A. Вологдин, 
В.И. Герасенков, А.И. Ушка.лов, 
П.И. Марута, Т.Л. Лебедева, 
Ю.В. Соболев. 

С 1988 г. главными направ­
лениями в деятельности отде­

ла стало применение средств 

электронной и микропроцессор­
ной техники в системах и уст­
ройствах ЖА ТС, разрабо·rка и 
внедрение современных инфор­
мационных технологий во все 

сферы управления хозяйства 
МПС России, а также проек­
тирование микропроцессорных 

систем диспетчерсrсой центра­

лизации и диспетчерского кон­

троля. 

В последние годы были со­
зданы и внедрены кодовая ав­

тома тическа.я блокировка на 
электронной базе КЭБ-1, авто­
матизированная система диспет­

черского контроля (АСДК), ап­
паратно-программный комплекс 

с компьютерным управлением 

электрической централизацией 

КЭБ-1 используете.я для ре­
конструкции числовой кодовой 
автоблокировки - руководитель 
Г.Н. Грачев - заменой в сиг­
нальных установr<ах основных 

эле~стромеханических уст­

ройств (КПТШ, ТШ-65, БКТ, 
реле ИВМШ, блоков БИ-ДА и 
БС-ДА) на эле~стронные. Су­
ществующие кодовые рельсо­

вые цепи с автоматичес~сой ло­

комотивной сигнализацией и 
расстановrш сигналов при этом 

сохраняются. КЭБ-1 внедрена 
на Октябрьской, Красноярской, 
Свердловской и других доро­
гах России. В настоящее врем.я 
на О~ст.ябрьской дороге прово­
д.яте.я заключительные эксплу­

атационные испытания I\ЭБ-2, 
построенной на микропроцес­

сорной технике и полностью за­
меняющей релейно-контактную 

аппаратуру. Она выдает пол­
ную информацию о состоянии 
всех сигнальных точек. 

АСДК разработана под ру­
r<оводством С.А. Аверr<иева. Она 
представляет собой распреде­
ленную глобальную информа­
ционную сеть двух уровней. 

Нижний состоит из эJrе~<три­
ческих датчиков состояния тех­

нических средств и контролле­

ров диспетчерского контроля 

(КДК), обеспечивающих сбор, 
обработку и передачу инфор­
мации в сеть АСДК. На верх­
нем уровне принимаете.я, мар­

шрутизируетс.я, обрабатываете.я 
и отображаете.я информация на 
автоматизированных рабочих 
местах - абонентах сети АСДК 
и устанавливаете.я св.язь с вне­

шними вычислительными сис­

темами, в том числе АСОУП и 
АСУ-Ш. В настоящее врем.я си-

на базе ЭЦ-12 и ЭЦИ-
99 (РИФ ЭЦ и АПК 
КУ ЭЦ), комплексна.я 
автоматизированна.я си­

стема управления хо­

зяйством сигнализации 
и св.язи (АСУ-Ш), ап­
паратно-программный 
rюмплекс автоматизи­

рованного рабочего ме­
ста электромеханика 

электрической центра­

лизации (АПК АРМ 
ШНЦ), многофункцио­
нальный переносной 
прибор инженера СЦБ 
(МПИ СЦБ). 

Начальник отдела разработок автоматизирован ­
ных систем и устройств Ю.А. Липовецкий (спра­
ва) и ведущий инженер Р. И . Строгий 
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стема широко внедряется на 

Юго-Восточной дороге. 

Комплексы РИФ-ЭЦ и АПК 
КУ ЭЦ применяются в системах 

электрической централизации и 

предназначены для замены су­

ществующих пультов-табло ЭЦ. 

Это позволяет сократить коли­
чество реле, используемых в 

схемах маршрутного набора. 

Кроме того, перечисленные 

комплексы расширяют возмож­

ности взаимодействия дежур­

ных по станции и электромеха­

ников СЦБ, позволяют вести 

архивы работы средств автома­

тизации, устройств ЭЦ, дей­
ствий персонала, автоматизи­

руют контроль допустимости 

ввода команд управления и ра­

ботоспособности устройств. 
Комплексы РИФ ЭЦ и АПК 

КУ ЭЦ также могут быть ис­

пользованы при организации 

удаленного управления станци­

ями и районами управления. В 

настоящее время этими систе­

мами оборудовано несколько 
станций на Октябрьской, Се­

верной и Горьковской дорогах. 
Руководят работами Д.В . Ми­

ронов и С.А. Аверкиев. 
АСУ-Ш - многоуровневая 

АСУ, охватывающая всю 
иерархию хозяйства сигнали­

зации и связи МПС. Объеr<том 

информатизации являются ди­
станции, службы дорог и под­

разделения Департамента 

(ЦШ). В систему входят более 

30 программ (АРМов, инфор­
мационно-поисковых систем 

(ИПС), модулей связи с други­

ми АСУ (МС), глобальных баз 
данных коллективного пользо­

вания (БД КП), которые, поми­

мо работы в автономном режи­

ме, могут объединяться в 

локальные вычислительные 

сети по горизонтали и "увязы­

ваться" посредством глобальной 

сети передачи данных по вер­

тикали. 

Первая очередь АСУ-Ш 

была введена в постоянную эк­

сплуатацию на головном поли­

гоне в 1998 г. и рекомендована 

МПС для широкого внедрения 

на сети дорог России. В насто­

ящее время успешно эксплуа­

тируется на Восточно-Сибирс­

к ой, Западно-Сибирской, 
Горьковской, Северной, Кали­

нинградской, Красноярской и 

Октябрьской дорогах. · 
Параллельно с внедрением 

первой очереди ведется разра­

ботка 2-го поколения АСУ-Ш, 

которая обеспечит переход на 
современные программные сред-
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ства и технологии, от понятия 

"АРМ", привязаннurо к органи­

зационной структуре, к поня­

тию "ЗАДАЧА". Руководит этой 

работой А.Л. Вотолевский. 
АПК АРМ ШНЦ предназна­

чен для автоматизированного 

сбора, отображения, обработки 

и регистрации информации о 

поездном положении на стан­

ции, состоянии и технических 

параметрах устройств электри­

ческой централизации в усло­

виях эксплуатации. Может фун­
кционировать самостоятельно, а 

также в составе автоматизиро­

ванной системы диспетчерского 

контроля АСДК. 
АРМ ШНЦ реализован на 

персональном компьютере, рабо­
тает в режиме реального време­

ни, имеет графическую инфор­

мацию на экране монитора о 

состоянии устройств СЦБ и по­
ездном положении, 1<0нтролиру­

ет правильность работы уст­

ройств СЦБ, измеряет и 

контролирует напряжения на пу­

тевых реле, питающих фидерах, 

токи стрелочных электроприво­

дов и др. К настоящему времени 

АРМ ШНЦ установлен на Ок­
тябрьской, Северной, Юго-Вос­

точной и Сахалинской дорогах. 
Руководитель разработки С.А. 
Аверкиев. 
МПИ СЦБ предназначен для 

измерения, отображения и ре­
гистрации сигналов при эr<сп­

луатации и ремонте устройств 

ЖА ТС в полевых и стационар­

ных условиях, напряжения по­

стоянного и переменного тока в 

рельсовых цепях (РЦ) с непре­

рывным питанием, кодовых РЦ, 
тональных РЦ, в цепях частот­

ного диспетчерского контроля. 

Результаты измерений выво­

дятся на экран компьютера с 

одновременным отображением 
информации об амплитуде, 

средних и среднеквадратичных 

значениях напряжений или 

тока, частоты сигнала для пе­

ременного тоr<а, длительности 

импульсов и интервалов число­

вого кода. Прибор выполнен на 

базе ноутбука. Руководитель 
разработки Г.Н. Грачев . 

Кроме создания и внедре­

ния новых автоматизированных 

систем и устройств для желез­

нодорожного транспорта, отдел 

разрабатывает проектно-смет­

ную документацию для строи­

тельства микропроцессорной 

диспетчерской централизации 

(ДЦ "Сетунь" и ДЦ "Тракт") и 

диспетчерского контроля 

(АСДК, АПК ДК, СПД ЛП), 

кодовой электронной блокиров­
ки, а также нормативно-техни­

ческую документацию - мето­

дические указания по 

проектированию микропроцес­

сорных систем. Уже выполне­

ны проекты для некоторых уча­

стков Октябрьс1<0й, Северной, 

Свердловской , Горьковской, 
Юго-Восточной, Южно-Ураль­

ской, Красноярской, Сахалин­

ской дорог. Ведется проекти­
рование на Дальневосточной, 

Восточно-Сибирсr<ой .11 других 
дорогах. Руководят проектами 

Г.Г. Абаканович, Л.Л. Ефимов, 
И.А. Хилькевич, А.С. Пущин, 

М.А. Березин. 
Наш отдел разрабатывает 

сервисное оборудование. Это 

измерительный аппаратно-про­

граммный комплекс ремонтно­

технологического участка для 

проверки реле и релейных бло­

ков железнодорожной автома­

тики ИАПК РТУ (патент 

No 2074439 ОТ 12.07.94 Г.). 

Комплекс имеет несколько 
модификаций: 
ИАПК РТУ Б60 - для про­

верки блоков типа БМРЦ, Г АЦ, 

ГАЦ-КР. Он позволяет отыс­
кива 'IЪ дефекты в монтаже и 

контаr<тной системе реле в бло­

ках, а также снимать электри­

ческие и временные характе­

ристики реле; 

ИАПК РТУ Б180 проверяет 
те же параметры, что и ИАПК 

РТУ Б60. Дополнительно им 

можно проверить блоки ЭЦИ:; 
И:АПК РТУ Р - использует­

ся для проверки реле HMIII и 
РЭЛ . 

Результаты всех проверок и 

измерений отражаются на эк­

ране дисплея ПЭВМ, выделя­

ются отклонения от нормы, за­

носятся в базу данных, 
печатается протокол проверки 

с указанием времени и даты 

проверки, шифра оператора, но­

мера реле (блока), года его вы­

пуска и результатов измере­

ний . И:АПК РТУ поставлены на 

многие дороги РФ. Руководи­
тель разработки Г.Н. Грачев. 

Все, что сделано отделом, 
неразрывно связано с творчес­

ким вкладом каждого сотруд­

ника. Тон в работе отдела зада­

ют высококвалифицированные 
специалисты К.О. Колюжный, 

В.А. Иванов, С.С. Морозов, Ю.С. 
Болдырев, С.В. Гуров, А.Н. Дур­

нев, В.В. Задорожный, И.С. Кац, 

В.А. Кириллин, В.Н. Лысач, Л.И:. 

Муратова, В .В. Мухин, Е.Ю. Ор­

лова, В.В. Суярко, И:.Е. Фукс, 
Л.И:. Цветкова, М.Е. Цывин. 



А.Л . ВОТОJ1ЕВСКИЙ, тав­
ный 1н~женер п роектов 

о
дним из крупных направлений работы пес с 
1993 г . стало создание и внедрение на железных 

дорогах России информационной системы для автоматиза­
ции управления хозяйством СЦБ - АС-Ш. 

Для этого в институте была создана, действует и 
развивается специализированная лаборатория АС-Ш. 
Совместно с коллегами ПГУПС и другими соисполните­
лями из института (например, отдел научно-технической 
информации, филиал ОФАП) и внешних организаций 
она ведет разработку и внедрение программного обес­
печения АСУ хозяйства СЦБ, выполняя функции голов­
ной организации в этой области. За последние 5-6 лет 
сотрудники лаборатории приобрели большой опыт раз­
работки, внедрения, модернизации и сопровождения 
программного обеспечения в хозяйстве СЦБ железных 
дорог. Поэтому разработку АСУ-Ш второго поколения 
(АСУ-Ш-2) в 1999 г. начали уже не новички, а достаточ­
но опытная команда, специализированная на информа­

тизации хозяйства сигнализации, централизации и бло­
кировки. 

Для ускорения темпов разработки и внедрения АСУ­
Ш-2, создания системы на самом современном уровне 
технических решений за два последних года в лабора­
торию влились молодые специалисты - выпускники 

ПГУПСа и других вузов С.-Петербурга. 
В журнале "АСИ" опубликовано сравнительно много 

информации об АСУ-Ш. Поэтому приведем только крат­
кую характеристику и состояние разработки системы 
АСУ-Ш-2. Более полная информация расположена на 
сайте ГТСС в сети Интранет МПС: http:/ /10.1 .0.28 и в 
сети Интернет http:/ /www.gtss.spb.ru. 

АСУ-Ш-2 разрабатывается в рамках Программы ин­
форматизации как одна из подсистем АСУ управления 
инфраструктурой железнодорожного транспорта Рос­

сии. Разработка начата в 1999 г. на основании Техни­
ческого задания, утвержденного департаментами сигна­

лизации, централизации и блокировки и информатизации 
и связи. Основными объектами автоматизации в АСУ­
Ш-2 являются: подразделения дистанций (ШЧ), службы 
(Ш), отделения дороги и подразделения департамента 
(ЦШ). Отдельные задачи могут применяться в других 
хозяйствах железных дорог (локомоти~ном, информа-

тизации и связи). Основные исполнители работ по 
АСУ-Ш-2 - ГТСС (головная организация) и ПГУПС. 
Технические решения согласовываются с ВНИИУП. Ос­
новой для технической координации разработок явля­
ется утвержденный в МПС технический проект на АСУ­
Ш-2 и другие общесистемные решения. 

Результаты разработки и внедрения АС-Ш первой 
очереди и основные задачи АСУ-Ш-2 были рассмотре­
ны в апреле 2000 г. на секции научно-технического 
совета МПС России (см. журнал "АСИ", 2000, № 7). 
Решения НТС учитываются при разработке и внедрении 
АСУ-Ш-2. 

Состав АСУ-Ш-2: 12 функциональнь1х комплексов 
задач (КЗ); подсистема формирования и ведения баз 
данных коллективного пользования (СБД-Ш) , включаю­

щая программное обеспечение (задачи и модули СБД­
Ш) и сами базы данных нормативно-справочной ин­
формации коллективного пользования; специальное 
программное обеспечение (модули и компоненты). 

Пусковой комплекс (плановый срок завершения -
2002 г.) включает в себя следующие задачи: учет и 
анализ нарушений работы устройств АЛСН, САУТ, 
КЛУБ (КЗ АЛСН) и состояния рельсовых цепей (КЗ 
РЦ); разработка и контроль выполнения организацион­
но-распорядительных документов: ОТМ, ПЗ, КР, ОТМ­
Х, РЦ (КЗ ОРД-Ш); учет и анализ технической осна­
щенности устройствами ЖАТ с ведением паспортов по 
объектам (КЗ ТехОс-Ц), а также отказов, повреждений 
и неисправностей устройств ЖАТС (КЗ УО-ЖАТС); 
планирование, оптимизация, нормирование и контроль 

исполнения работ по техническому обслуживанию уст­
ройств ЖА ТС (КЗ КТО-ЖАТС), подсистема СБД-Ш. 

Прочие комплексы задач (плановый срок заверше­
ния - 2003 г.) включает в себя: учет приборов и 
планирование работы участков РТУ: СЦБ, АЛСН, ра­
диосвязи, метрологии (КЗ УП-РТУ); технико-экономи­
ческое обеспечение работы хозяйства Ш: расчеты тех­
нических единиц, нормативов численности и др. (КЗ 
ТЭО-Ш); ведение технической документации по СЦБ: 
схемы, проекты и др. (КЗ ВТ Д-Ш); ведение журналов 
диспетчера ШЧ (КЗ ИО-ШЧД): журнала учета разреше­
ний на производство работ с выключением устройств 
СЦБ и учета распоряжений (задача ШЧД-ЖР), журнала 
выполнения мероприятий, распоряжений, указаний, при­

казов по обеспечению безопасности движения (ШЧД­
ЖБД) и др. (всего пять журналов); организация работ 
по поиску и устранению отказов устройств ЖАТ (КЗ 
ОПО-ЖАТ); анализ и прогнозирование состояния уст­
ройств ЖАТ (КЗ ПСУ-ЖАТ). 

В 2000-2001 гг. уже выполнен ряд общесистемных 
работ, разработаны и сформированы первоочередные 
базы данных нормативно-справочной информации кол­
лективного пользования, закончены разработки и приня­
ты комиссией ЦШ МПС в постоянную эксплуатацию на 
головном полигоне первые комплексы задач общесетево­
го уровня АСУ-Ш-2: КЗ АЛСН, КЗ РЦ и КЗ ОРД-Ш. 

КЗ АЛСН представляет собой современную много­
функциональную информационно-аналитическую мно­

гоуровневую систему, предназначенную для интеграции 

сбора, обработки и анализа информации о нарушениях 
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в работе устройств АЛС, САУТ, КЛУБ в хозяйствах СЦБ 
и локомотивном. КЗ АЛСН внедряется на Московской, 
Западно-Сибирской, Северной и Октябрьской дорогах. 
На ряде дистанций этих дорог и в одном из локомотив­
ных депо Октябрьской дороги КЗ АЛСН эксплуатирует­
ся уже более года. Пример одной из диаграмм, форми­
руемых для анализа сбоев АЛСН, приведен на рисунке. 
В 2001 г. планируется начало широкого внедрения на 
сети дорог КЗ АЛСН и КЗ РЦ. 

Комплекс задач "Разработка и контроль выполнения 
организационно-распорядительных документов (КЗ ОРД­
Ш)" предназначен для ведения планов ОТМ по безопасно­
сти, подготовке к зиме, капитальному ремонту и других. В 
этом году КЗ ОР Д-Ш должен быть внедрен на Октябрьс­
кой и Горьковской дорогах. 

"На стыке" АС-Ш первой очереди и АСУ-Ш-2 для 
диспетчерского персонала дистанции сигнализации и 

связи разработана задача "Ведение журнала учета раз­
решений на производство работ с выключением уст­
ройств СЦБ (ШЧД-ЖР)". 

В 2001 г. продолжаются общесистемные работы по 
АСУ-Ш-2 (общие модули, компоненты, базы данных, 
документация) и разработка функциональных комплек­
сов задач, в том числе КЗ УО-ЖА ТС и КЗ Т ехОс-Ц. 

Однако для успешного внедрения и эксплуатации на 
сети дорог первых задач АСУ-Ш-2 и системы в целом 
необходимо решить целый ряд организационных и 
организационно-технических проблем, большинство из 
которых являются застарелыми и хорошо известными. 

"Автоматика,~1!.!_Ь!...!:!.нформат.!!!!а", № 10, 2001 

К сожалению, несмотря на имеющиеся предпосылки для 
полного внедрения АС-Ш первой очереди в хозяйстве, 
этого не произошло и, если не принять мер, то же ждет 

и АСУ-Ш-2. Одна из главных причин - отсутствие в 
МПС инфраструктуры профессионального внедрения и 
сопровождения на местах "второстепенных" для желез­
ных дорог информационных систем, в том числе -
АСУ-Ш. Крупные системы (АСОУП, Экспресс и др.) 
внедряют и сопровождают ИВЦ дорог и их региональ­
ные отделения. Системы типа "Бухгалтерский учет" и 
"Кадры" внедряют также ИВЦ или специальные органи­
зации на дорогах. Делают они это профессионально. 
Годами отлажены технологии внедрения и сопровожде­
ния, взаимодействия с разработчиками, обучение ко­
нечных пользователей, обслуживание техники, подклю­
чение к сетям, учет потребностей развития в дорожных 
планах и др. 

Информационную систему для хозяйства Ш внедря­
ют, в основном, силами служб Ш, не имеющими 
должного организационно-технического опыта и людс­

ких ресурсов для этой работы. Насколько мне извест­
но, так же обстоят дела и с внедрением АСУ для 
других хозяйств инфраструктуры. По крайней мере, 
если для АСУ-Ш-2 требуется развернуть на дороге 
SQL-cepвep, службы Ш пытаются создать свой сервер, 
хотя целесообразнее сделать его общим для несколь­
ких служб. Но за "свой" они будут отвечать сами, а для 
общего сервера определить хозяина, как правило, сложно. 
Вместе с тем, создание групп сопровождения АС-Ш в 
ИВЦ дорог было предписано Указанием МПС № А-24у 
от 14.01.1999 г. Об усилении роли ИВЦ и служб НИС 
в этой работе также говорилось в постановлении сек­
ции нтс мпс от 6.04.2000 г. 

Отсутствие подразделения дорожного уровня, зани­
мающегося внедрением такого рода систем, приводит к 

тому, что иногда некому на дороге решать практические 

вопросы, возникающие при "увязке" на объектах разно­
родных информационных систем. 

Эти вопросы ставятся давно, однако решить их в 
масштабе сети дорог не удается. Думаю, руководство 
Департамента и служб СЦБ железных дорог недооце­
нивают возможности АСУ-Ш для повышения эффектив­
ности работы хозяйства СЦБ. Убежден, что при серьез­
ном подходе к внедрению и организации эксплуатации 

задач и системы в целом будет достигнута и двуединая 
цель - повышение безопасности движения поездов и 
сокращение расходов на обслуж14вание устройств СЦБ. 

••••••••••••••••••w•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

А.Т. Любарский, директор 
института "дальжелдорnроект" 

свыше золет наш институт на договорной ос­
нове получает из гтсс информационные материалы 
о новых разработках и методические указания по 
СЦБ и связи. 

Эта информационная поддержка позволяет нам 
качественно выполнять рабочую документацию для 
оборудования СЦБ и связи сахалинской и дальневос­
точной дорог. вот и сегодня в связи с реализацией 
программы по реформированию железнодорожного 
транспорта возрос спрос на техническую докумен­
тацию. Мы испытываем острую потребность в про­
граммном обеспечении. Надеемся на дальнейшее твор­
ческое сотрудничество. 

Счастья и благополучия всем сотрудникам ГТСС! 
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ю.в. сисьмеков, директор 
Уралжелдорnроекта 

с институтом нас связывают давние деловые 
отношения. Корректность, уважение к собеседнику -
вот что отличает сотрудников гтсс. Хочется 
вспомнить благодарными аювами главных специали­
стов технического отдела В.Р. Дмитриева, А.3. Кру­
пицкого, А.И. Ушкалова и др. Отзывчивые люди рабо­
тают в отделе онти: л.н. Багричева, и.r. лутцо, 
л.в. Кряквина. 

Желаем всем сотрудникам института-юбШIЯ/')С/ 
здоровья, благополучия и творческих удач на пользу 
развития железнодорожного транспорта. 



Бригада разработчиков 
микропроцессорной цен~ 

трапизации. В центре 

П1П С.С. Пресняк 

Бригада проектирования объектов 

справа П1П В.Д. f1упапа 

Отдеп автоматикти и тепемеханик.и 

(спева направо): гпавные специаписты 

С.Ю. Мяконьков, f1.E. Мартынов, на­

чапьник. отдепа Н.М. Бепяев, гпавный 

специапист М.11. Каппан 

Проектировщики объектов 

ции магистрапи Москва - С-Петербург: 

Третий справа П1П Н . А. Пестриков 
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Бриrада разработчиков пинейных раздепов про­

ектов ВОПС. П1П Э.П. Курбако (в центре) 

Бригада проектировщиков ВОПС. В первом ряду спева 

П1П Ю. В. Черепанов 

Бригада разработчи1юв проектов спутнико­

вой связи, РРП, модернизации узпов тепе­

графной сети. Руководитепь В.М . Епишин (на 

переднем ппане) 

Бригада проектировщиков АТС. Вторая справа Г11П 

Е. Г. Коптун 

Разработчики проектов модернизации технопоги­

ческой связи. Г11П П.11 . Мятежева (справа) 

Бриrада разработчиков проектов ВОПС 

и кабепьных nиний связи. Руководитепь 

Н.Д. Конева (вторая справа) 



Гпавные специаписты технического отдепа. 

Спева направо: Д.А . Попов, Г.А. Попова, 

В.Н. Воронцов, Р . Г. Минкин, А.З . Крупицкий 

Разработчики АСУ-Ш . Третий справа Г\1П АЛ . Вотопевский 

Сотрудники бухгаптерии института 

Сотрудники отде­

па научно-техни­

ческой информа­

ции. Вторая спева 

начапьник отдепа 

11 . Г. Путца 

Специаписты 

В центре один из старейших рабоl'ников инсrиту­

та, начапьник отдепа Д.Д. Федупов 

. ~ rlliCTnnrrY «ГnПDOTQaliCCnr1ianCBЯЗb» - 70 nет 



Коr](]ектив конструкторского от­
депа под руководством начапь­

ника отдепа Ю.С. Степанова (в 
первом ряду в центре) 

Бригада разработчиков проектов BOflC и модер-
низации технопогической связи под руко-
вод,ством М.А. Мироновой (в центре) 

Бригада под руководством П1П Ф.А. 11исенбау­
ма (крайний справа) разрабатьJвают проекты 
вопоконно-оптических пиний связи, модерниза­
ции сетей техншюгической связи, узпов досту­
па сети передачи данных 

Сектор экономики, строитепьства и сметно­
го депа под руководством гпавного специа­

писта М.Ю. 11пьиной (спева) 

Группа техничес­
ким руководством гпавного специа­

писта Т.А. Копесовой 

графической 
ческой документации 
цов (второй справа) 

текстовой научно-техни­
возгпавпяет В. П. Кузне-



программой обновления и раз­
вития средств железtюдорож­

ной автоматики и телемеханики на 
2001 г. предусмотрено проектиро­
вание и ввод в эксплуатацию раз­

ных типов микропроцессорных сис­

тем диспетчерской централизации 
(ДЦ) и диспетчерского контроля (ДК) 
на ряде участков железных дорог. 

Современные системы ДЦ и ДК 
являются первыми микропроцессор­

ными системами железнодорожной 
автоматики и телемеханики, ко­

торые начали повсеместно вне­

дряться на сети дорог. Этому 
предшествовал длительный пе­
риод разработки и испытаний 
систем на опытных полигонах. 

Институт "Г ипротранссигнал­
связь" - одна из основных орга­
низаций , проектирующих мик­
ропроцессорные ДЦ. Процесс 
проектирования значительно ус­

ложняет отсутствие полного ком-

ния проектной документации позво­
ляет использовать ее при выполне­

нии строительно-монтажных и пус­

коналадочных работ, адаптации 
программного обеспечения средств 
вычислительной техники, а также 
при эксплуатации и сопровождении 

системы. 

Унификация информационных 
11нтерфейсов с устройствами СЦБ 
реализует функции диспетчерского 
управления движением поездов и 

ния, а также сквозная автоматизи­

рованная технология прое1пирова­

ния ДЦ и сопровождения (в том 
числе и удаленного) проектной до­
кументации, которые согласуются 

с автоматизированными технологи­

ями проектирования других систем 

(ЭЦ, АБ). Кроме того, имеется воз­
можность использования в качестве 

исходных данных документации раз­

ного качества. В условиях автома­
тизации проектирования работы 
выполняются имеющимися специа­

листами-проектировщиками. Про­
ектирование ориентируется на 

максимальное использование ква­

лификации проектировщиков. 
Реальные результаты проектиро­

вания и одновременной разработки 
технологии и средств автоматиза­

ции проектирования, получен­

ные в псе, говорят о возмож­
ности достижения поставленных 

целей (в первую очередь, вы­
пуска проектной документации 
для конкретных диспетчерских 

участков). Для этого необходи­
мо полностью обеспечить про­
ектировщиков средствами вы­

числи тельной техники. В 
проектировании должны уча­

ствовать как специалисты-про-
плекса нормативных документов, ектировщики , так и специалис-
определяющих требования к со- ты-разработчики программного 
временным микропроцессорным Начальник лаборатории Д.В. Миронов, обеспечения. Для более быст­
ДЦ, а также отработанных и (слева) и главный специалист Г.Г. Абака- рого достижения качества авто­
испытанных технических реше- нович матизации проектирования не-
ний для сопряжения ДЦ с разными автоматизации контроля за работой обходимо участие специалистов по 
типами действующих электрических устройств СЦБ и их обслужи ван и- разработке систем автоматизации. 
централизаций. На данный момент ем, а также передает данные о со- Доработка систем ДЦ для обеспече-
нет отработанных технологий и прак- стоянии устройств СЦБ поездным ния адаптируемости их к разнооб-
тического опыта массового проекти- диспетчерам, управляющим движе- разию объектов внедрения ДЦ дол-
рования микропроцессорных систем нием поездов, электромеханикам, об- жна проводиться одновременно с 
при наличии разных типов систем служивающим эти устройства, и дис- проектированием. 
ДЦ и ДК, разрешенных к проекти- петчерам дистанций сигнализации и Принятый способ создания авто-
рованию. Определенные сложности связи, контролирующим состояние матизированной технологии проек-
создает тот факт, что проектируют устройств и их восстановление. тирования ДЦ ориентирован, в пер-
ДЦ специалисты по адаптации про- В качестве основного пути обес-
граммного обеспечения автоматизи- печения эффективности в ГТСС было 
рованных рабочих мест (АРМ), не выбрано проектирование систем ДЦ 
имеющие глубоких знаний в облас- на основе использования автомати-
ти устройств СЦБ. зированных технологий проектиро-

Опыт проектирования ДЦ "Тракт" вания. 

вую очередь, на достижение 

практических результатов, связанных 

с разработкой проектной докумен­
тации для реальных объектов про­
ектирования. Полученные результа­
ты должны быть использованы при 

на участке Санкт-Петербург - Моск~. С учетом жестких сроков авто- создании комплексной системы ав-
ва позволил на практике приступить матизированные технологии разра-

к реализации задач, обеспечиваю- батываются и осваиваются в про-
щих повышение эффективности как цессе реального проектирования 
проектируемых систем ДЦ, так и систем ДЦ. При этом создаются 
самого этапа проектирования. Ре- элементы системы автоматизирован-
шение этих задач стало возможным наго проектирования ДЦ, которые 
на основе унификации технологии используют только электронные 
проектирования вне зависимости от формы документов, сокращают зат-
типа проектируемой системы ДЦ, раты неквалифицированного труда, 
что позволяет стыковать разные типы 

диспетчерской централизации со все­
ми типами электрических централи­

заций и систем ДК. 
Унификация состава и содержа-

автоматизируют выполнение рутин­

ных операций. При таком проекти­
ровании создаются проектные до­

кументы, сокращающие затраты на 

адаптацию программного обеспече-

томатизации проектирования систем 

ДЦ (САПР ДЦ). САПР ДЦ должна 
быть в полной мере документирова-
на и взаимоувязана с аналогичными 

системами, создаваемыми для про­

ектирования других систем и уст-

ройств железнодорожной автомати­
ки и телемеханики. 

Кроме того, необходимо отме-
тить, что создание электронных 

форм проектной документации по­
требует оснащения дистанций сиг­
нализации и связи средствами ра­

боты с электронными документами. 
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С.Ю. МЯКОНЫ<ОВ, главный специалист 
отдела автоматики и телемеханики 

д
ля проведения всесторон­

них испытаний технических 

средств, обеспечивающих движе­
ние поездов со скоростями до 

250 км/ч, решением Коллегии 
Министерства путей сообщения 
Российской Федерации было 
предусмотрено оборудовать на 
линии Санкт-Петербург - Мос­
ква опытный участок протяжен­

ностью не менее 50 км. С этой 
целью институтом по титулу 

"Комплексная реконструкция и 
капитальный ремонт магистра­

ли Санкт-Петербург - Москва 

для организации скоростного дви­

жения пассажирских поездов" 
были разработаны технические 
решения и выполнен проект по 

оборудованию устройствами 
СЦБ участка Спирово - Доро­
шиха. Дальнейшее проектирова­

ние устройств СЦБ для магист­
рали выполнялось на основании 

этих технических решений. 

Существующую автоблоки­
ровку необходимо было полнос­
тью заменить. Это объясняется 
тем, что на всех перегонах маги­

страли была предусмотрена ук­

ладка бесстыкового пути и из­
менились длины блок-участков, 
которые необходимо было при­
вести в соответствие с тормоз­

ными путями новых поездов. 

В качестве новой системы рас­

сматривались два основных ва­

рианта автоблокировки: систе­
мы АБТ и ЦАБ. Обе системы 
предусматривают применение 

рельсовых цепей тональной ча­

стоты с амплитудным модули-
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рованием. Несущие частоты 
расположены в диапазоне 420-
580 Гц, частота модуляции со­

ставляет 8 или 12 Гц. Кроме 
этого, в зоне установки светофо­
ров применяются высокие час­

тоты, при АБТ - 4500, 5000 и 
5500 Гц, при ЦАБ - 720 и 780 Гц. 

Особенность системы ЦАБ 
заключается в том, что большая 
часть аппаратуры, обеспечива­

ющей выполнение зависимостей 

автоблокировки, расположена на 
станциях, ограничивающих пе­

регон. Непосредственно на пере­

гоне располагаются только све­

тофоры и путевые ящики. Связь 
напольной и постовой аппара­

туры осуществляется по кабе­
лю. Основной недостаток систе­
мы ЦАБ - это большой расход 
дорогостоящего соединительного 

кабеля, что в итоге повлияло на 
выбор системы АБТ в качестве 
автоблокировки на участке 
Санкт-Петербург - Москва. 

Следует отметить, что новые 
требования скоростного движе­

ния повлекли за собой измене­
ния применявшихся ранее схем­

ных решений АБТ. Так, для 
разграничения поездов, следую­

щих со с:~ооростями 250 км/ч, тре­
буется передавать на сигналь­

ную точку информацию о 
состоянии десяти впереди рас­

положенных блок-участков. При­
менение линейных цепей с ис­

п ол ь зов а ни ем полярного 

признака повлекло бы за собой 
увеличение жильности кабеля, 
поэтому было принято решение 
передавать информацию между 

сигнальными точками по линей­

ным цепям с использованием 

двоичного кода. 

Еще одной принципиальной 

особенностью автоблокировки 
на участке Санкт-Петербург -
Москва является необходимость 
применения двух систем авто­

матической локомотивной сиг­

нализации: АЛСН с числовым 
кодом на частоте 50 Гц с ис­
пользованием в качестве гене­

ратора ГК-КЭБ (генератор ко­
дов, применяемый в системе 
кодовой электронной автобло­
кировки) и многозначной АЛС­
ЕН на частоте 175 Гц. Причем, 

путевыми устройствами АЛСН 
было решено оборудовать все 
блок-участки на перегонах в пра­

виJ1ьном и неправильном направ­

лениях, станционные рельсовые 

цепи главных путей в маршру­

тах приема и отправления по 

правильному и неправильному 

направлению, а также пути бе­
зостановочного пропуска и при­

ема или отправления пасса:жир­

с ких поездов. Путевыми 

устройствами AJIC-EH предус­
матривалось оборудовать все 
бJЮit-участки перегонов только 

в правильном направлении дви­

жения поездов, станционные 

рельсовые цепи главных путей 
для правильного направления в 

маршрутах приема и отправле­

ния скоростных пассажирских 

поездов. 

Опыт пуска и эксплуатации 

первых перегонов участка по-· 

зволил выявить ряд недостат-. 

ков. Для их устранения отраба­
тывались новые решения, 

проверка которых проходила ка~< 

в лабораторных условиях по уз­
лам системы, так и в полном 

объеме на макетах реальных сиг­

нальных точек. 

Учитывая, что в комплексе 

автоблокировки появилось мно­
го специфических особенностей, 
для ввода ее в эксплуатацию 

специалистами института и Ок­
тябрьской дороги была разра­

ботана "Программа и методика 
проверки зависимостей авто­

блокировки". Использование 
этой методики позволило все­

сторонне выполнить проверку 

системы и организованно про­

вести пусконаладочные работы. 
Для сокращения времени на по­

иск и устранение возможных 

ошибок, допущенных в проекте 

или при заводском монтаже, до 

отправки релейных шкафов в 
дистанции по названной мето­

дике проводились макетные 

проверки в составе полностью 

собранного перегона. Прежде по­
добные проверки вьшолнялись 

только для устройств электри­

ческой централизации. Большую 
работу для выполнения макет­

ных проверок провели специа­

листы Санкт-Петербургского 
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электротехнического завода. 

Однако практика показала, 
что не только схемные решения, 

но и аппаратная часть требуют 
доработки. Использованные в 
качестве путевых вновь разра­

ботанные приемники ПП3 для 
низкочастотных рельсовых це­

пей и ПП4 для рельсовых цепей 
высокой частоты оказались ме-
нее надежными, чем аппаратура 

прежнего пш<оления. Дальнейшее 
их применение без доработки 
было неприемлемо, поэтому они 
в полном объеме на перегонах и 
ряде станций были заменены на 
приемники ПП и ПРЦ. На неко­
торых станциях, где замена 

оказалась невозможной (габарит­
ные размеры приемников отли­

чаются друг от друга), была вы­
полнена доработка ПП3 с 
использованием выносного филь­
тра. Генераторы числового кода 

м асштабные задачи повыше­
ния качества управления пере-

возочным процессом, стоящие в на­

стоящее время перед железнодорож­

ной отраслью, диктуют, в частности, 
необходимость интенсификации раз­
вития технических средств, приме­

няемых для обеспечения безопасно­
сти движения поездов. Быстрое 
развитие современных компьютер­

ных технологий и их внедрение на 
отечественных железных дорогах 

дают возможность перевода систем 

железнодорожной автоматики и те­
лемеханики на качественно новый 
уровень. 

Программой обновления и раз­
вития средств железнодорожной ав­
томатики и телемеханики на период 

2000-2004 гг. намечен комплекс­
ный переход от релейных систем 
централизации ЭЦИ, ЭЦК, ЭЦМ к 
релейно-процессорным и полностью 
микропроцессорным. Уже с 2002 г. 
данные системы должны составить 

не менее 80 % общего объема вне­
дрения на сети железных дорог. 

Одним из пионеров развития 
отечественных микропроцессорных 

систем централизации стал инсти­

тут "Гипротранссигналсвязь". Раз­
работка системы микропроцессор­
ной ЭЦ была начата в ГТСС в 
1986 г. по заданию Главного уп­
равления сигнализации и связи 

ГК-КЭБ тоже потребовали пе­
реработки в части повышения 
надежности. Большие изменения 
претерпел ФСС (формирователь 
сигналов многозначной АЛС-ЕН). 
Первый этап был связан с повы­
шением требований к монтажу 
аппаратуры с целью снижения 

электромагнитных влияний, вто­

рой этап - с повышением на­
дежности узлов самого форми­
рователя. 

Институтом совместно со спе­
циалистами ВНИИУП, Октябрь­
ской дороги и Санкт-Петербург­
ского ЭТ3 была проведена 
большая работа по повышению 
надежности устройств СЦБ на ма­
гистрали Санкт-Петербург - Мос­
ква. Эта работа продолжается и 
сегодня. Например, модернизиро­
ванные генераторы ГК-КЭБ, ус­
тановленные на ряде перегонов 

Тверской дистанции, показали 

МПС СССР. Первая подобная сис­
тема получила название "Система 
электрической централизации на 
микропроцессорной основе (ЭЦ-Е)" 
и представляла собой комплекс ус­
тройств, выполняющий централи­
зованное управление стрелками и 

сигналами средствами вычисли­

тельной техники. Разработка ве­
лась на базе троированного управ­
ляющего вычислительного 

комплекса (УВК) ПС 1001 произ­
водства НИИ УВМ (г. Северодо­
нецк, Украина), доработанного как 
в электронной части, так и в части 
системного программного обеспе­
чения. 

После всесторонних испытаний, 
проводившихся при участии пред­

ставителей ПГУПС и Октябрьской 
дороги, первая отечественная систе­

ма микропроцессорной централиза­
ции ЭЦ-Е в 1997 г. была введена в 
опытную эксплуатацию на станции 

Шоссейная (18 централизованных 
стрелок). Отметим, что в системе 
ЭЦ-Е средствами вычислительной 
техники реализованы задачи управ­

ления технологическим процессом 

на станции и контроля за ним, со­

блюдения всех зависимостей стре­
лок и сигнала>! с целью обеспече­
ния безопасности . Это стало 
возможным благодаря использова­
нию созданного специалистами ГТСС 

высокую надежность, ни один блок 
не отказал. Модернизированные 
формирователи сигналов много­
значной АЛС-ЕН тоже позволи­
ли значительно сократить число 

сбоев кодирования. 
В настоящее время по титулу 

"Комплексная реконструкция и 
капитальный ремонт магистрали 

Санкт-Петербург - Москва для 
организации скоростного движе­

ния пассажирских поездов" вы­
полняются работы второй очере­
ди: проект закрытия ряда стющий 
на магистрали, проект спрямле­

ния Веребьевского обхода, про­
ект обновления устройств СЦБ в 
пригородных зонах Москвы и 
Санкт-Петербурга. Все эти рабо­
ты позвоJ1ят сш<ратить время на­

хождения в пути скоростного по­

езда, и поездка из Петербурга в 
Москву в скором будущем зай­
мет менее четырех часов. 

уникального программного обеспе­
чения, реализозанного с учетом всех 

требований безопасности и позво­
ляющего решать все технологичес­

кие задачи централизации стрелок 

и сигналов на станции. Технологи­
ческое программное обеспечение 
системы является универсальным и 

не зависит от плана станции, а на­

стройка на конкретные варианты 
путевого развития производится при 

формировании базы данных. 
Проведенные испытания и ход 

опытной эксплуатации ЭЦ-Е подтвер­
дили работоспособность системы и 
правильность концепций, заложен­
ных при ее создании. Вместе с тем, 
в силу ряда причин возникла необ­
ходимость создания в России со­
временного отечественного специа­

лизированного УВК, максимально 
соответствующего жестким требова­
ниям, предъявляемым к системам 

микропроцессорной централизации. 
Такой специализированный УВК 

был создан по заказу МПС в АО 
"Радиоавионика" (С.-Петербург) при 
участии специалистов ПГУПС и ГТСС. 
Созданный на основе технических 
требований, разработанных специа­
листами ГТСС с использованием са­
мых современных методов построе­

ния отказа- безопасных систем, этот 
УВК обладает рядом бесспорных 
преимуществ по сравнению со сво­

им предшественником. Одновремен­
но при создании УВК за счет разви­
той системы самодиагностики удалось 
существенно облегчить техническое 
обслуживание и эксплуатацию ново­
го комплекса, получившего наимено­

вание УВК РА. 
Разработка системы микропро­

цессорной централизации на базе 
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ных на повышение 

безопаСIЮСТИ дви­
жения и увеличение 

эффективности уп­
равления техноло­

гическим процессом 

на станции, необ­
ходимо в первую 

очередь выделить 

следующие: 

логический кон-

Главный инженер проектов С. С. Пресштк и р11-
ководители групп Е.Г. Запорожчеико, А.В. Цыр­
кин (справа Nале6о} 

троль занятия пу­

тей и участков пути 
маршрутным поряд­

ком и их последу­

ющего освобожде­
ния маршрутным 

порядком для ис­

ключения возмож­

ности повторного 

УВК РА (ЭЦ-ЕМ) проводилась в ГТСС 
по заданию Депар'l'амента сигнали­
зации, централизации и блокиров­
ки в 1997-2000 гг. Эта система 
явилась развитием первой отече­

ственной системы микропроцессор­
ной централизации ЭЦ-Е. При со­
здании ЭЦ-ЕМ была в максимальной 
степени сохранена концепция безо­
пасности, заложенная в технологи­

ческое программное обеспечение ее 
предшественницы. Это позволило 

значительно сократить время на раз­

работку. В системе ЭЦ-ЕМ, также как 
и в ЭЦ-Е, средствами микропроцес­
сорной техники решаются задачи 
управления технологическим процес­

сом на станции и соблюдения всех 
зависимостей стрелок и сигналов. 

Система ЭЦ-ЕМ была разработа­
на с соблюдением всех принципов 
построения современных систем ЭЦ. 
Средствами микропроцессорной тех­
ники обеспечена реализация всех 
функциональных задач СЦБ, необ­
ходимых для безопасного управле­
ния технологическим процессом на 

станции: установка, размыкание и 

отмена маршрутов; поддержание 

разрешающих показаний светофо­

ров и кодирование маршрутов с 

проверкой всех условий безопасно­
сти; разделка угловых заездов при 

маневровых передвижениях; подача 

извещения на переезды; включение 

пригласительного сигнала; индиви­

дуальный перевод и автовозврат ос­

тряков стрелок; искусственное раз­

мыкание секций; установка и снятие 

макетов стрелок и изолированных 

участков, ограждения приемоотпра­

вочных путей и др. 

Вместе с тем построение системы 
ЭЦ-ЕМ на базе вычислительной тех­
ники позволило дополнить состав 

традиционных технологических фун­

кций ЭЦ целым рядом новых техно­
логических и информационно-сервис­

н ы х. Среди вновь введенных 
технологических функций, направлен-
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открытия светофора на ложно ос­

вободившийся (при потере шунта) 
путь или участок пути; 

возможность открытия пригласи­

тельного сигнала только при усло­

вии задания маршрута с проверкой 

всех условий безопасности, кроме 
исключенных ДСП под свою ответ­
ственность (в том числе и контроль 
положения стрелок), а также провер­
ка всех не снятых условий безопас­
ности при горении пригласительного 

сигнала, что в конечном итоге повы­

шает безопасность движения при ча­
стичной неисправности напольных ус­

тройств (рельсовых цепей и стрелок), 
снижая в этих случаях психологичес­

кую нагрузку на ДСП; 
прекращение кодирования марш-

рутов до головы поезда при несанк­

ционированном выезде подвижной 

единицы на маршрут; проверку сво­

бодности всех секций в маневровом 
маршруте при движении вагонами 

вперед после вступления подвижной 

единицы на маршрут (кроме первой 
секции, прилегающей к занятой); 

исключение посекционного раз­

мыкания маршрута при проезде по­

ездной единицей перекрытого све­
тофора; 

возможность задания автодействия 

в любом поездном маршруте; инди­
видуальную выдержку времени для 

каждого открываемого светофора; 

индивидуальный отсчет выдержки 

времени для каждого отменяемого 

маршрута, размыкаемой секции и др. 
Помимо троированного управля-

ющего вычислительного комплекса, 

реализующего задачи централиза-

ции стрелок и сигналов, в состав 

системы ЭЦ-ЕМ входят три ПЭВМ 
рабочего места дежурного по стан­
ции (РМ ДСП), с которого ведется 

управление объектами централизации. 
Каждая ПЭВМ физически связана с 
двумя различными вычислительны­

ми каналами УВК. В процессе функ­
ционирования системы две ПЭВМ 

находятся в рабочем режиме, одна 
- в холодном резерве. При боль­
ших районах управления допускает­
ся деление станции на зоны управ­

ления с выделением самостоятельных 

комплектов органов управления и кон­

троля для каждой из зон. 
Введение в систему ЭЦ-ЕМ ин­

формационно-сервисных функций 
позволило существенно облегчить 
труд дежурных по станции и внесло 

в их работу элементы комфорта. К 
таким функциям относятся возмож­

ность накопления маршрутов как по 

времени, так и по очереди, форми­

рование на экране ПЭВМ РМ ДСП 
различных сообщений о ходе тех­
нологического процесса, выдачу в 

необходимых случаях голосовых и 
звуковых сообщений, удобство вво­
да управляющих команд, возмож­

ность управления многопрограммной 
очисткой стрелок и др. 

Одной из важнейших вновь вве­
денных функций стало протоколи­

рование всего хода технологическо­

го процесса на станции, включая 

управляющие действия ДСП, реак­
цию на них системы, состояние по­

стового и напольного оборудования 
и др. Перечисленные сведения фик­
сируются и хранятся в архиве ПЭВМ 
РМ ДСП, защищенном от несанкци­
онированного доступа. Эта инфор­

мация может быть в любой момент 
извлечена, расшифрована и г1роана­

лизирована. На основании анализа 
записей архива о работе напольно­
го оборудования (рельсовых цепей, 
светофоров, стрелок и др. ) могут 
выявляться перемежающиеся неисп­

равности fiапольных устройств, что 

дает возможность использования 

этой информации в АРМ электро­
механика. 

В настоящее время в системе 
ЭЦ-ЕМ используется в качестве ре­
зерва пулы-табло прямопроводной 
индикации и управления. Он пред­
назначен для осуществления неко­

торых специальных функций управ­

ления (размещения рукоятки макета 

стрелки, ключей-жезлов и др.), а 
также аварийного управления стрел­

ками и пригласительными сигнала­

ми. В дальнейшем, при условии ус­
пешной работы системы ЭЦ-ЕМ на 
ряде станций, возможен отказ от 
пульта-табло прямопроводного уп­
равления в его нынешнем виде (как 

пульта для аварийного управления 
стрелками и сигналами) с перено­
сом большинства специальных фун­
кций управления на ПЭВМ РМ ДСП. 
При этом на пульте могут быть со­
хранены только ключи-жезлы и ру­

коятка макета стрелки. 

Перед сдачей в опытную эксплу­
атацию система ЭЦ-ЕМ прошла ряд 
испытаний, проводившихся голов-
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ным разработчиком системы - ГТСС 
при участии специалистов ПГУПС и 
Оl(тябрьской дороги, а также голов­
ного разработч11ка управляющего вы­
числительного комплекса - АО "Ра­
д и оа в ион и ка". Для стендовой 
проверки работы системы (с приме­
нением машинных моделей, настро­
енных на путевое развитие станции 

Новый Петергоф) были использова­
ны специальный имитатор для ис­
пытаний технологических программ, 
разработанный в испытательной ла­
боратории ПГУПС, а также отладоч­
ный комплекс микропроцессорной 
централизации, разработанный ГТСС. 
Были проведены стендовые испыта­
ния в штатных и нештатных ситуа­

циях, испытания привязки к станции 

Новый Петергоф на устойчивость 
функцион11рования при воздействии 
электромагнитных помех, с макетом 

напольного оборудования, а также 
испытания перед сдачей в опытную 
эксплуатацию. 

Всесторонние предварительные 
испытания ЭЦ-ЕМ в сочетании с бо­
лее чем трехлетним опытом эксплуа­

тации первого варианта системы по­

зволили отказаться от проведения 

испытаний в режиме параллельной 
работы с действовавшей ранее ре­
лейной системой ЭЦ и перейти к 
испытаниям непосредственно в режи­

ме опытной эксплуатации на станции 
Новый Петергоф Октябрьской доро­
ги (20 центрапизованных стрелок). 

Ввод системы ЭЦ-ЕМ в опытную 
эксплуатацию состоялся 12 октября 
2000 г. Она проводилась с целью 
проверки функционирования систе­
мы в реальных условиях в течение 

длительного периода времени. Ус­
пешное функционирование ЭЦ-ЕМ 

на этапе опытной эксплуатации по­
зволило с 4 апреля 2001 г. ввести 
новую систему в постоянную эксп­

луатацию и перейти к ее дальней­
шему тиражированию. Так, уже в 
2001 г. система ЭЦ-ЕМ должна быть 
введена в действие еще на двух 
станциях Октябрьской дороги -
Жихарева ( 18 централизованных 
стрелок) и Назия (8 централизован­
ных стрелок). Кроме этого, в связи 
с модернизацией путевого развития 
планируется соответствующая моди­

фикация системы на станции Но­
вый Петергоф. В ближайших пла­
нах ряд других станций. 

Система ЭЦ-ЕМ предназначена 
для применения на малых, средн11х 

и крупных (до 100 централизован­
ных стрелок) станциях магистраль­
ного и внутризаводского железно­

дорожного транспорта России и 
стран ближнего зарубежья с поезд­
ными и маневровыми передвижени­

ями. По расположению аппаратуры 
система ЭЦ-ЕМ является централи­
зованной - УВК, релейные и крос­
совые стативы находятся на посту 

ЭЦ. Из релейной аппаратуры сохра­
нены лишь пусковые блоки стре­
лок, схемы рельсовых цепей и цепи 
коммутации ламп светофоров. 

Система функционально ничем 
не уступает зарубежным аналогам, 
имея несомненное преимущество в 

ценовом отношении. Использование 
уникального технологического про­

граммного обеспечения, построен­
ного с соблюдением преемственно­
сти по отношению к релейным 
системам ЭЦ и обеспечивающего вы­
сокую безопасность работы, в соче­
тании с преимуществами нового вы­

числительного комплекса делает 

М.А. Калинин, главный инженер службы СЦБ 
горьковской дороги 

систему по-настоящему конкурентос­

пособной. 
Одним из достоинств систем ЭЦ, 

реализован11ых на основе средств 

вычислительной техники, является 
возможность их непрерывного со­

вершенствования с учетом как по­

стоянного совершенствования мик­

ропроцессорных и электронных 

технических средств, так и техноло­

гии работы железнодорожных сис­
тем автоматики и телемеханики. В 
качестве перспективы для дальней­
шего развития системы ЭЦ-ЕМ мож­
но выделить ряд основных направ­

лений: переход на бесконтактные 
устройства управления напольными 
объектами ЭЦ (стрелками, светофо­
рами и др.); максимальное прибли­
жение устройств управления к наи­
более удаленным (более 3,5 км) 
напольным объектам (частичная де­
централизация системы); совмеще­
ние функций ЭЦ и систем автобло­
кировки, полуавтоматической 
блокировки для участков, примыка­
ющих к станции, в одном управля­

ющем вычислительном комплексе; 

сопряжение ЭЦ-ЕМ с каналообразу­
ющей аппаратурой линейных пунк­
тов ДЦ; дополнение технических 
средств ЭЦ-ЕМ аппаратурой АРМ 
электромеханика. 

Разработчики ЭЦ-ЕМ наметили под­
ходы к решению этих приоритетных 

задач дальнейшего развития системы 
и прорабатывают ряд технических ре­
шений для их практической реализа­
ции. В частности , прорабатывается 
математическое и программное обес­
печение для районов местного управ­
ления на станции с целью создания 

системы микропроцессорной автобло­
кировки АБТЦ-ЕМ, . 

Горьковскую дорогу с институтом связывает мно­
голетнее деловое сотрудничество. Оно началось в на­
чале шестидесятых, когда по проектам гтсс электри­
фицировалась на переменном токе линия Владимир -
Горький - Киров - Балезино. гтсс быстро завоевал 
авторитет и уважение как головной институт по 
проектированию и разработке систем автоматики 
для управления движением поездов. 

А.А. кайнелайнен, главный инженер службы 
информатизации и связи приволжской дороги 

и в дальнейшем содружество в развитии автома­
тики продолжалось: новые питающие установки по­
стов ЭЦ, автоблокировка с гетеродинными рельсовыми 
цепями 75 гц. испытание тональных рельсовых цепей 
третьего поколения, внедрение централизованной ав­
тоблокировки на участках с электротягой перемен­
ного тока, модернизация систем дц типа "Нева" и 
"Минск" и другие. 

специалисты гтсс А.Ф. Петров, в.с. Дмитриев, ю.с. 
Жейц, Д.Ф. макагон, А.3. Крупицкий, Н.А. Никифоров без 
бюрократических проволочек всегда готовы предоста­
вить техническую консультацию. 

Мы желаем коллективу института творческих ус­
пехов и высокого профессионализма. 

на нашей дороге разработки и проекты гтсс 
проверяем на практике. по его проектной докумен­
тации модернизировались практически все устрой­
ства магистральной и радиорелейной связи. 

с большой теплотой мы вспоминаем главного 
специалиста отдела связи Е.Д. Шора, под руковод­
ством которого начали внедряться квазиэлектрон­
ные автоматические телефонные станции "Квант". 

сегодня специалисты института оказывают до­
роге неоценимую помощь в модернизации устройств 
телекоммуникации, строительстве волоконно-опти­

ческих линий связи, цифровых систем передачи дан­
ных, организации оперативно-технологической связи. 

Большое спасибо за помощь в работе Е.И. Суббо­
тину, Ф.А. нисенбауму, Е.Г. колтун, Ю.Н. Беличенко, 
ю.в. Черепанову и многим другим сотрудникам ин­
ститута. 

приволжць1 искренне поздравляют юбиляров, же­
лают всем крепкого здоровья и творческих успехов! 
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Начальнш( лаборатории С.А. Аверкиев (справа), 
главный специалист С. С. Морозов 

А
втоматизированная система диспетчерского 

контроля АСДК "ГТСС-Сектор" представ­

ляет собой аппаратно-программный комплекс 
(АПI\ АСДК), обеспечивающий диспетчерский 
контроль состояния отдельных узлов и устройств 

автоматики, телемеханиr<.и и связи, поездных 

передвижений, свободности и занятости при­
емоотправочных путей, рельсовых цепей и блок­

участков, переездов, светофоров и др . 

Условно АПК АСДК разделяется на подсис­
темы верхнего и нижнего уровня . 

Технические средства подсистемы нижнего 

уровня включают в себя: электрические датчи­

ки состояния контролируемых устройств (лам­

пы светофоров, контакты реле постовых и пере­

гонных устройств СЦБ, измерительные панели 

рельсовых цепей и др.), комплеr<сы станционной 
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и перегонной аппаратуры, обеспечивающие сбор 

цифровой и аналоговой информации, ее обработ­
ку и передачу в сеть АСДК. 

Технические средства верхнего уровня обес­

печивают прием и маршрутизацию потоков ин­

формации, ее обработку и отображение на АРМ 
абонентов сети АСДК, а таюке связь с внешни­

ми вычислительными системами. 

Структура построения верхнего уровня сис­
темы АСДК "ГТСС-Сектор" и возможности обес­

. печения информацией заинтересованных абонен­
тов сети АСДК изложены в журнале "АСИ" , 
2000 г., № 9. 

Развитие систем диспетчерского r<онтроля и 
диагностики состояния устройств автоматики 

предъявляет дополнительные требования к обес­

печению информацией верхнего уровня, а зна­
чит и допоJшительные требования к функцио­

нальным возможностям аппаратуры нижнего 

уровня. 

С учетом возрастающих требований к объему 

и I<ачеС'rву снимаемой информации специалис­

тами института "Гипротранссигналсвязь", пред­
приятия "Сектор" и НПФ "Микротехнология" 

разработаны и внедрены комплексы контролле­
ров для сбора и обработки цифровой и аналого­

вой информации: комплекс контроллера диспет­
черского контроля (rюмплекс КДК) и аппаратура 

диспетчерского контроля линейных объектов ДК­

М . Для контроля и диагностики состояния стан­

ционных устройств применяется rюмплекс КДК. 

Аппаратура ДК-М используется для контроля и 
диагностики состояния перегонных устройств 

(сигнальных установок и переездов), а также 

станционных переездов и входных светофоров. 

Комплекс КДК представляет собой многопро­

цессорную систему, построенную по магистраль­

но-модульному принципу. КДК имеет в своем 

составе широкую номенклатуру модулей, позво­

ляющих решать различные задачи: контролиро­

вать дискретную информацию; измерять напря­

жение питающих установок и напряжения на 

путевых реле рельсовых цепей как тональной, 

так и промышленной частоты; формировать уп­

равляющие и коммутирующие сигналы и др. 

Модули I\ДК выпускаются в двух вариантах: 

для установки в приборном каркасе (приборный 
вариант) и на релейных стативах (стативный 

вариант). Для организации диспетчерского кон­

троля в комплекс входят следующие модули: 

процессорный CP51S, модема MDE4S, ввода дис­
кретных сигналов IH32Sp, ввода аналоговых сиг­
налов ADC16S, питания PS20S. 

Организация сбора цифровой и аналоговой 

информации КДК по станции и передача ее на 
верхний уровень представлена на структурной 

схеме (рис. 1 ). 
Вариант организации диспетчерского конт­

роля сигнальных установок перегонов приведен 

на рис. 2. 
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Варианты типовых схем подключения гене­

ратора ГЛС2 и модуля МАЛl поr<азаны на рис. 3 
и 4 соответственно. 

Аппаратура ДК-М предназначена для исполь­

зования в качестве технических средств низо­

вого уровня в системах диспетчерского контро­

ля поездного положения и состояния устройств 
СЦБ сигнальных установок перегонов и переез­

дов. 

Установочная партия аппаратуры ДК-М (обо­
рудовано более 70 сигнальных установок, 4 стан­
ции) принята в постоянную эксплуатацию на 

участке Придача - Давыдовr<а Юго-Восточной 
дороги. 

Аппаратура ДК-М обеспечивает передачу по 
кабельной или воздушной двухпроводной линии 
связи с линейных сигнальных или переездных 

установоr< на приемную станционную аппарату­

ру следующей информации: о состоянии блок­
участков (свободен, занят) и переездов (открыт, 
закрыт), о неисправности до 15 контролируемых 
устройств СЦБ (реле) каждой сигнальной или 
переездной установок, о напряжениях до 8 кон­
тролируемых аналоговых сигналов на каждой 
сигнальной установке. 

Аппаратура ДК-М обеспечивает передачу при­
нятой информации на аппаратуру верхнего уров­

ня автоматизированных систем диспетчерского 

r<онтроля. 

В отличие от всех имеющихся технических 

средств контроля аналоговой информации ДК-М 
в составе АСДК не толыю фиксирует пороговые 
предотказные значения, но и измеряет эффек­
тивное значение контролируемьrх напряжений, 
например, напряжений питающих фидеров, ба­
тарей, напряжений на путевых реле, дешифра-

торной ячейке и др. Аппаратура ДК-М проходит 
подготовку к метрологической сертификации. 

В аппаратуру ДК-М входят следующие со­
ставные части: линейный аналоговый модуль 
МАЛl, генератор линейных сигналов ГЛС2, мо­
дуль приемных каналов ПК, модуль панели ин­
дикации МПИ, модуль питания МП, станцион­
ный блок БС2, блоки отображения на табло 
БОТl и БОТ2. 

Линейный аналоговый модуль МАЛl пред­
назначен для сбора аналоговой информации от 
восьми контролируемых устройств и преобразо­
вания напряжения аналогового сигнала в циф­
ровой код. 

Генератор линейных сигналов ГЛС2 служит 
для сбора дискретной информации от 15 контро­
лируемых устройств (контактов реле) и реле 
состояния блок-участка (переезда), приема циф­
рового кода о напряжении контролируемого ана­

логового сигнала от МАЛl, обработки и переда­
чи полученной информации в кабельную или 
воздушную двухпроводную линию связи. Гене­
ратор выпускается в 24 модификациях в зависи­
мости от несущей частоты линейного сигнала. 
Модификации I.'ЛС2 отличаются комбинацией 
перемычек на печатной плате и значением двух 

резисторов, которые определяют частоту вы­

ходного линейноI'О сигнала. 

МАЛl и ГЛСl выполнены в конструктиве 

реле НМШ. 
Модуль ПК принимает и обрабатывает ли­

нейные сигналы от двух генераторов ГЛС2 и 
формирует выходной сигнал, согласованный с 
гальваничесr<и развязанным интерфейсом RS232. 

На модуле МПИ отображается информация, 
поступающая от ПК по шине RS232. МПИ снаб-
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жен средствами управления отображением ин­

формации, обеспечивающими возможность вы­
бора сигнальной установки, кода неисправности, 

номера входа МАЛl . 
Электропитание модулей МПИ и ПК обеспе­

чивается модулем питания МП. 
Станционный блок БС2 предназначен для раз­

мещения и совместной работы модулей МП, МПИ 
и ПК. Он выпускается в двух модификациях -
БС2 и БС2-01 . В модификации БС2-01 установ­

лен МПИ, в БС2 МПИ не установлен. Каждая 
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Контроллер диспетчерского контроля 
системы АСДК 

из модификаций содержит МП и до 12 модулей 
ПК в соответствии с комплектом поставки . 

Блок отображения на табло БОТl использу­

ется для трансляции информации, поступаю­

щей от ПК по шине RS232, и ее отображения на 
единичных индикаторах (лампах, светодиодах) 

табло диспетчера или дежурного по станции . 
Блок БОТ2 предназначен для отображения 

информации, поступающей от ПI\ по шине RS232, 
на семисегментных индикаторах. 

Аппаратура ДК-М при наличии модуля МПИ 
(БОТl, БОТ2) может применяться самостоятель­
но, без привяюш к верхнему уровню, так как 
поJiный объем информации передается на табло 
ДСП и в модуJiь МПИ для электромеханика. 

Линейные выходы всех Г ЛС2 (до 24 шт.) 

сигнальных установок подключаются паралJiель­

но к двухпроводной линии связи (кабельной или 

воздушной), например, ДСН. 
Одновременная передача информа~1ии с 24 

сигнальных установок в общую линию связи 

основана на частотном разделении канаJiов. Ко­
дирование информации о состоянии 15 тшнтро­
лируемых устройств или аналоговой информа­

ции каждым Г ЛС2 осуществляется по принципу 
временного разделения тtаналов. Состояние кон­
тролируемого устройства (контакта реле) или 
код величины аналоговой информации переда­

ются в дискретной форме модулированными по 
длительности паузами между частотными по­

сылками. Одновременно модуJ1ированными по 

длительности частотными посылками передает­

ся информация о состоянии блок-участка (пРре­
езда). 

При наличии аналоговой информации от МАЛl 
на входах ГJIC2 последовательный циклический 
1юд линейного сигнала содержит 4 байта (2 бай­
та дискретной и 2 байта аналоговой информа­
ции). При этом за один цикл передачи информа­
ции Г ЛС2 передает код о напряжении одного 
аналогового сигнала. Во втором байте последова­

тельного кода, содержащего аналоговую инфор­
мацию, в сообщение включено состояние четы­
рех дискретных кана.лов для сокращения времени 

получения данных по этим каналам. При пере­
даче любого сообщения модулированными по 

длительности частотными посылками передает­

ся информация о состоянии блок-участка (пере­

езда ) . 
Информация от каждой сигнальной установ­

ки по линии связи (например, ДСН с развязкой 

конденсаторами от цепей постоянного тока) по­

ступает на станционную приемную аппаратуру 

и выделяется полосовыми фильтрами моду лей 
приемных каналов ПК. После дешифрации при­

нятого сигнала ПК выставляет информацию в 

последовательную интерфейсную шину RS232 
для использования модулем МПИ, БОТl, БОТ2 
и аппаратурой верхнего уровня АСДК. 

Вся получаемая информация может быть ото­
бражена индикаторами модуля МПИ или на мо­
ниторе АРМ АСДК, а при использовании блоков 
БОТl и БОТ2 - на табло ДСП. 

· Типовыми проектными решениями предус-
матривается установка внешних устройств гро­

зозащиты входов аппаратуры ДК-Ми линейного 

выхода Г ЛС2. 

" 



нию с чисто релей­
ным и или про­

цессорными" систе­
мами. 

Начальник лаборатории ГТСС Д.В. Миронов (слева) 
и заведующий сектором Ю.С. Болдырев 

В настоящее вре­
мя на сети дорог 

различными органи­

зациями разрабаты­
ваются и испытыва­

ются различные 

варианты РПЦ. В ос­
новном при их со­

здании используется 

опыт, полученный 
при разработке мик­
ропроцессорных си-

с
оздание релейно-процессор­
ных централизаций (РПЦ) ос­

новано на возможности совмес­

тного и эффективного использо­
ван и я релейной техники и 
программируемых средств вы­

числительной техники, каждая из 
которых имеет свои достоинства. 

Релейные устройства и систе­
мы имеют полную нормативную 

базу разработки, проектирования, 
эксплуатации и обслуживания, а 
также системы производства , 

строительства, обслуживания. У 
релейных устройств большие сро­
ки эксплуатации и отлаженная си­

стема обеспечения безопасности 
движения поездов. 

К основным достоинствам 
программируемых средств вы­

числительной техники относятся: 
существенное увеличение функ­
циональных возможностей с ми­
нимальными затратами, высокий 
уровень надежности и адаптиру­

емости за счет гибкости про­
граммирования и простоты тира­

жирования. Программируемые 
средства имеют небольшие раз­
меры при высокой производи­
тельности, малое потребление 
электроэнергии и постоянное сни­

жение стоимости при улучшении 

характеристик. Вместе с тем, 
обеспечение необходимого уров­
ня безопасности движения поез­
дов средствами вычислительной 
техники требует значительных 
затрат. 

Объединение положительных 
характеристик средств вычисли­

тельной и релейной техники в 
единой релейно-процессорной 
централизации (РПЦ) позволяет 
обеспечить повышение эффек-

стем диспетчерской централиза­
ции (ДЦ) или диспетчерского кон­
троля (ДК). 

В настоящее время РПЦ в ос­
новном создаются на базе ка­
кой-либо типовой системы ЭЦ 
(например, ЭЦ 12-2000, ЭЦК-99). 
Из состава релейной ЭЦ исклю­
чаются пулы-табло и схемы мар­
шрутного набора, функции кото­
рых берет на себя создаваемая 
"процессорная" часть. Кроме 
того, в рамках создаваемой РПЦ 
реализуются возможности конт­

ролируемого пункта ДЦ или ДК. 
При создании РПЦ необхо­

димо реализовать все требова­
ния, предъявляемые к системам 

ЭЦ, максимально сократить чис­
ло реле, не связанных с обеспе­
чением безопасности движения 
поездов, адаптировать к объек­
там внедрения путем проекти­

рования технического и инфор­

мационного обеспечения 
системы. Необходимо также 
расширять функциональные воз­

можности РПЦ. 
Опыт разработки, проектиро­

вания и испытания микропроцес­

сорных систем железнодорож­

ной автоматики выявил ряд 
проблем, которые необходимо 
решить при создании РПЦ. 

Необходимо, к примеру, обес­
печить функционирование РПЦ как 
в нормальном режиме, так и в 

режиме управления при отказе 

отдельных устройств СЦБ. В ре­
лейных ЭЦ при таких отказах де­
журный по станции (ДСП) осуще­
ствляет уi1равление без 
использования зависимостей элек­
трической централизации на ос­
новании информации о состоя-

нии устройств, получаемой в том 
числе с пульта-табло. Схемы, уr1-
равляющие показаниями табло, 
построены с обеспечением усло­
вий достоверности и безопасно­
сти индикации. В создаваемых 
РПЦ автоматизированные рабо­
чие места ДСП должны обеспе­
чивать индикацию на мониторах, 

соответствующую таким же тре­

бованиям. Эта задача реализует­
ся в комплексе развития интер­

фейсов и функций ЭЦ (РИФ ЭЦ). 
В настоящее время при по­

строении РПЦ на основе типо­
вых вариантов релейных ЭЦ с 
исключением релейных схем 
пульта-табло, наборной группы 
и некоторых других не обеспе­
чивается эффективность исполь­
зования возможностей интегра­
ции обеих сос,тавляющих 
релейно-процессорной централи­
зации. Это происходит из-за того, 
что при разрабоше релейных ЭЦ 
не учитывалась возможность при­

менения их в составе РПЦ. По 
нашему мнению, необходимо раз­
рабатывать варианты релейной 
части, специально ориентирован­

ной на использование в составе 
РПЦ, что сократит затраты на ее 
создание при существенном рас­

ширении функциональных воз­
можностей. 

При создании РПЦ надо вклю­
чать в их состав средства, обес­
печивающие контроль состояния 

всех элементов системы и под­

ключенных к ней устройств СЦБ. 
Средства встроенного контроля 
должны автоматически выявлять 

отказавшие и неустойчиво рабо­
тающие компоненты до уровня 

типовых элементов замены, ин­

формировать об их состоянии, в 
том числе с обеспечением уда­
ленного контроля. Обслуживать 
РПЦ должен квалифицированный 
персонал, имеющий навыки ра­
боты с компьютером. При вос­
становлении работоспособнос­
ти системы задачу надо свести 

к замене элементов, индикация 

состояния которых говорит о 

их неработоспособности. в пес 
имеется опыт разработки встро­
енных средств контроля и инди­

кации при создании релей­
но-процессорных систем управ­

ления движением поездов для 

Эстонии. 
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Проектирование устройств и 
систем железнодорожной авто­
матики базируется на примене­
нии отработанных и разрешен­
ных к применению типовых 

проектных решений, а также от­
ветственности проектной органи­
зации за качество проектной до­
кументации и использование в 

проектах только утвержденных 

решений. При проектировании 
РПЦ, кроме разработки проект­
ной документации, должна быть 

предусмотрена адаптация про­

граммного и инфоµмационного 
обеспечения системы (ПИО). В 
настоящее время эта задача, как 

правило, решается разработчи­
ками ПИО, не являющимися спе­
циалистами по проектированию 

устройств СЦБ, что размывает 
границы ответственности между 

проектной организацией и орга­
низацией-разработчиком систе­
мы. Содержательной частью 
адаптации ПИО является форми-

рование зависимостей индикации 
и управления, аналогичных зави­

симостям релейной ЭЦ. Поэтому 
необходимо создать систему ав­
томатической адаптации ПИО и 
передать полную ответственность 

за выполнение этих работ про­
ектным организациям. Кроме 
того, организации-разработчики 
должны поставлять и сопровож­

дать программное обеспечение 
как продукцию производствен­

но-технического назначения. 

э лектрическая централизация в транспортабель­
ных модулях (ЭЦ-ТМ), разработанная институ­

том «Гипротранссигналсвязь», изготавливается на 
Санкт-Петербургском электротехническом заводе. 
Она предназначена для применения на малых и 
средних станциях (до 30 стрелок). 

Комплекс ЭЦ-ТМ - это пост ЭЦ модульного 
исполнения. Каждый модуль изготовлен на базе 
контейнера 1 се, но с высотой 3, 1 м, что позволя­
ет размещать в нем аппаратуру ЭЦИ (см . фото). В 
комплекс ЭЦ-ТМ входят следующие модули: МП -
модуль питания, МР - модуль релейный, МРК -
модуль релейно-кроссовый, МО - модуль обору­
дования, МС - модуль связевой, МА - модуль 
аппаратный и МБ - модуль бытовой. Типовое 
количество модулей, входящих в комплекс ЭЦ­
ТМ, :__ от двух до семи. По отдельному заказу 
комплекс ЭЦ-ТМ (пост) может собираться из боль­
шего числа модулей. Разрабатываются и другие 
типы модулей. Например, для Северной дороги 
разработаны модули МПС двух типов с улучшен­
ными теплоизоляционными характеристиками двух 

типов . 

Монтаж, настройка и проверка работы комп­
лекса ЭЦ-ТМ производятся на заводе, после чего 
комплекс разбирается и отправляется заказчику. 
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Затем на заранее подготовленном фундаменте вы­
полняются сборка и монтаж. Ввод комплекса ЭЦ­
ТМ в эксплуатацию занимает не более трех дней с 
момента доставки. Такой метод строительства ЭЦ 
приводит к существенному сокращению трудовых, 

финансовых и временных затрат по сравнению со 

строительством здания поста ЭЦ. 
Комплекс ЭЦ-ТМ оборудуется освещением, элек­

троотоплением, вентиляцией и пожароохранной сиг-
нализацией. Модули МП, МС , МА оборудованы r 
кондиционером. В релейных помещениях поддер-
живается температура не ниже +5°С, а в модуле 
МА с дежурным - от +19° до +22°С, что обеспе-
чивает комфортные условия для работы человека. 

Комплекс ЭЦ-ТМ предназначен для эксплуата­
ции в умеренном климате. В настоящее время он 

изготавливается также на Брестском и Камышлов­
ском электротехнических заводах. 

В 2000 г. по заданию ВНИИУП Гипротранс­
сигналсвязь разработал на базе малогабаритных 
контейнеров модуль для монтажа и измерений 
волоконно-оптических кабелей (ВОК). Конструк­
ция модуля ВОК позволяет устанавливать его на 
насыпи в габарите приближения строений. Внут­
реннее обустройство модуля позволяет вести ра­
боты по ремонту и монтажу кабеля ВОК в ком­
фортных ус.riовиях в чистом помещении. 



ресурс и нуждаю­

щихся в замене. 

Необходимость 
сокращения расхо­

дов на техническое 

обслуживание и 
повышение надеж­

ности работы уст­
ройств, возрастаю­

щие требования по 
обеспечению безо-

Ведущий инженер отдела разработок 
автоматизированных систем и устройств 

Д. В. Полываиный (слева) и заведующий сек­

пасности движе­

ния поездов обус­
ловили создание 

новых систем ин­

тервального регу­

лирования движе­

ния поездов. 

тором С.В. Гуров 

н
аиболее распространенной 
системой интервального ре­

гулирования движения поездов 

является автоблокировка чис­
лового кода АБК. Она построе­
н а на релейно-контактной 

элементной базе, которая мо­
рально и физически устарела. 
Основным недостатком АБК яв­
ляется низкая надежность и ог­

раниченные функциональные 
возможности. Кроме того, в про­
цессе многолетней эксплуата­

ции выявлен ряд недостатков 

функционирования, в том чис­
ле приводящих к опасным от­

казам. Так, например, дешиф­
ратор АБК устроен таким 
образом, что практически лю­
бая хаотическая кодовая пос­
ледовательность может быть 
воспринята как код КЖ или 
даже Ж и 3. Такая ситуация 
возможна при перемежающем­

ся контакте стыка или одно­

временной "подпитке" рельсо­
вых цепей (РЦ) паразитным 
током при проследовании поез­

да по соседнему пути. 

Периодичность обслужива­
ния некоторых типов реле, ра­

ботающих в динамическом ре­
жиме, составляет 6 месяцев . 
Большое число отказов авто­
блокировки числового кода выз­
вано неустойчивой работой си­
стемы при флуктуациях 
напряжения питания. В насто­
ящее время в эксплуатации на­

ходится большое количество ус­
тройств АБК, выработавших 

В этой ситуации 
Гипротранссигналсвязь по за­
данию Департамента СЦБ раз­
работал новую систему 1юдо­
вой электронной блокировки 
КЭБ-1. Приоритетными задача-
ми при создании системы яв-

лялись минимизация капиталь-

ных вложений и снижение 

расходов на эксплуатацию. 

В соответствии с техничес­
ким заданием система КЭБ-1 
применяется для интервально­

го регулирования движения по­

ездов на участках с автоном-

ной и электрической тягой 
постоянного и переменного 

тока. КЭБ-1 предназначена для 
реконструкции числовой кодо­
вой автоблокировки путем за-
мены в сигнальных установках 

и частично на станциях элект-

Заглушка взамен ИМВШ-110 

Заглушка взамен ИМВШ2-900 

Схема 
11•tr1111111oй аомеим 

•iiopy111o•a•11• 

ромеханических устройств, ра­

ботающих в импульсном режи­
ме, на электронные с сохране­

нием ординат сигналов и 

существующих рельсовых це­

пей с АЛС. 
Основными элементами 

КЭБ-1 являются генератор ко­
дов ГК-КЭБ и приемник-де­
шифратор ПД-КЭБ (рис. 1). 

Генератор кодов ГК-КЭБ 
вырабатывает кодовые сигналы 
АЛС и заменяет одновременно 
весь тракт передачи: КПТШ, 
ТШ-65 (2 шт.) и БКТ (2 шт.). 

Приемник-дешифратор ПД­
КЭБ обеспечивает прием и де­
шифрацию сигналов рельсовых 
цепей и заменяет одновремен­

но весь тракт приема: импуль­

сное реле ИМВШ и дешифра­
торные ячейки БИ-ДА, БС-ДА, 
БК-ДА. 

Аппаратура КЭБ-1 изначаль­
но разрабатывалась на микро­
процессорной элементной базе, 
что позволило расширить фун­
кциональные возможности. В 
схемах КЭБ-1 применена тех­
нология толстопленочных мик­

росборок, с помощью которых 
была повышена климатическая 
и виброустойчивость, а также 
общая надежность устройств. 

Повышенное внимание при 
создании системы было уделе­
но соблюдению требований и 
норм безопасности, выполнение 
которых достигается сочетани­

ем программно-аппаратных 

Заглушка взамен БИ~Д-~ 

П -КЭБ взамен БС- А 

ГК-КЭБ взамен КПТШ 

Рис. 1 
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Рис. 2 

средств и специфических уз­

лов с несимметричным потоком 

отказов. Также был решен 

сложный вопрос по соблюде­

нию требований электромагнит­
ной совместимости (ЭМС) . 

Большое положительное значе­

ние при разработке КЭБ-1 имел 
тот факт, что к этому времени 

была разработана система стан­
дартов и нормативных доr<умен­

тов по безопасности и Э:М:С а!П­
п ар а туры автоматики и 

телемеханиr<и железнодорожно­

го транспорта. Также положи­

тельную роль сыграла органи­

зация Исследовательсн:ой 

лаборатории стандартизации и 
сертификации безопасности 
ЖАТ при ПГУПС. 

После разработ1ш аппарату­
ры и изготовления опытных об­

разцов проведены все необхо­

димые лабораторные испытания 
и принято решение о подготов­

ке системы к эксплуатацион­

ным испытаниям. 

В соответствии с разработан­
ным проектом переоборудован 

перегон С.-Пе·гербург-Витебс­
н:ий-Товарный: - Шушары-1 

(III главный путь), где установ­
лены четыре комплекта аппа­

ратуры. 

Эксплуатационные испыта­
ния проводились в три этапа : 

пассивный и активный режим, 

затем режим самостоятельной 

работы (около четырех ме­
сяцев). 

Комиссией по включению 
КЭБ-1 в эrшлуатационные ис­
пытания в пассивном режиме 

принято удачное решение по 

разработке и установке на стан­

ции Шушары- 1 специального 
оборудования на базе персо­
нального компьютера, позволя­

ющего подробнейшим образом 

регистрировать работу КЭБ-1 

в условиях эксплуатации. Ре­

зультаты испытаний записыва-
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лись на магнитный носитель по 

вариан1·у "черного ящика" и пе­
риодически расшифровывались. 

То обстоятельство, что раз­

работка велась именно в ГТСС, 

обеспечило тесное сотрудниче­
ство с проектировщиками ав­

тоблокировк~ Это позволило 

правильно поставить задачу и 

своевременно корректировать 

действия разработчиrюв. 

В результате опытной эксп­

луатации обнаружен и устра­

нен ряд недостатков аппарату­

ры, неоправданно уводивших 

КЭБ-1 в защитное состонние . 

Эти недостатки r<асались, в ос­
новном, программного обеспе­

чения микроЭВМ, которое при­
шлось отr<арректирова ть. 

Также изменены схема вход­

ного устройства приемника, 

инерционность реакции прием­

ника на изменение кода и схе­

ма перезапуска. 

В результате разработка 
КЭБ-1 позволила устранить це­

лый ряд недостатков числовой 

кодовой автоблОI<ИрОВI<И, повы­

сить ее надежность, увеличи1ъ 

периодичность обслуживания . 

Па рал.пе.льно разраба тыва­

лись различные варианты за­

мены числовой кодовой авто­

б л о к и ров к и на КЭБ-1 в 

зависимости от пожеланий за­

казчика и специфики участка, 

в том числе технические реше­

ния для двух вариантов заме­

ны аппаратуры. 

Первый вариант предпола­
гал замену "шкаф на пшаф" с 
переключением существующих 

кабелей. Это необходимо в слу­

чае замены выработавшего свой 

ресурс оборудования, а также 
для нового строительства сис­

темы КЭБ-1 взамен ПАБ или 

другой системы. 

Во втором варианте предус­
матривалась замена приборов 

внутри шкафа без перемонта­
жа. В этом случае предполага­

лось, что завод-изготовитель в 

н:омплекте аппаратуры КЭБ 

вместе с блоками ГК-КЭБ и ПД­
КЭБ будет поставлять допол­

нительный соединительный 

шланг с заглушками (см. рис. 1 ). 
Это позволит в соответствии с 

проектом выполнить переобо­

рудование путем снятия основ­

ной части старой аппаратуры 

и подключения новой без пе­

репайки жгутов. При этом вре­

мя подготовительных работ по 

переключению с числовой 

кодовой автоблокировки на 

КЭБ- 1 не должно составлять 

более одного часа. Как пока­

зывает опыт, само переключе­

ние занимает практически 2-3 
минуты. В этом варианте со­

храняется возможность возвра­

та I< старой системе, что иног­
да бывает полезно в случае 

вознин:новения форсмажорных 

обстоятельств. 
В связи с успешным завер­

шением испытаний системы 

КЭБ-1 на участке С. -Петер­

бург-Товарный-Витебсri:ий -· 
Ш.ушары-1 (III главный путь) 
Департамент СЦБ принял ре­

шение о внедрении кодовой 

электронной блокировки на сети 

железвых дорог. Служба сиг- . 
нализации и связи Октябрьс­

кой дороги выделила участок 

Мга - Новолисино для замены 

существующей системы ·грех­

значной числовой кодовой ав­

тоблокировки на КЭБ-1 . Был 

принят вариант замены шка­

фов АБК на шк.афы КЭБ. 
Разработка аппаратуры, при­

нятие техничес1tих решений, 

проектирование, строительно­

монтажные работы проводились 

совместно с работниками дис­

танции. 

Однопутный участок Мга -
Новолисино протяженностью 
44,2 км состоит из пяти перего­
нов (19 сигнальных точек), т. е . 
имеет пять пусковых комплек­

сов. Проектирование осуществ­
лялось в творческом содруже­

стве с разработчиками. Все 

техничесн:ие решения принима­

лись после тщательного обсуж­

дения с техническим отделом 

института. Проект быJI выпол­

нен методом компьютерной гра­

фики. Это обеспечило высокое 
качество чертежей. 

Система I\ЭБ-1 на участке 

Мга - Новолисино сдана в 

1996 г. и успешно эrtсплуати­
руется до настоящего времени. 

Это подтвердило правильность 

сделанного выбора и разрабо­

танных решений. 

В период с 1996 по 2000 ~ 
системой КЭБ- 1 оборудовано бо­
лее 600 км на Октябрьской, 

Красноярской, Свердловской, 
Северной, Южно-Уральской 

дорогах и в Эстонии. 
Дальнейшее развитие идей и 

технических решений КЭБ-1 

привело к созданию системы 

КЭБ-2, впитавшей в себя не 

только все лучшее из предыду­

щей системы, но таrtже и со­

временные технические реше­

ния в области микропроцес­

сорной техники и информаци-



онных технологий. При этом 

предполагалось максимально со­

хранить преимущества старой 

кодовой автоблокировки - ми­

нимальные стоимость строитель­

ства и расход кабеля. 
В отличие от предыдущей 

разработки КЭБ-2 полностью 

исключает применение эле1<т­

ромеханических реле. КЭБ-2, 
как и КЭБ-1, построена на базе 

микропроцессорной техники с 

использованием цифровой ли­

нии связи для обмена инфор­

мацией между всеми устрой­

ствам и, ЧТО позволило 

существенно соr<ратить матери­

альные и энергетические ре­

сурсы по сравнению с систе­

мой АБК 
Встроенная система диспет­

черского rшнтроля обеспечива­
ет дистанционное измерение 

уровней сигналов n рельсовых 
цепях (РЦ) и выдает полную 

информацию о состоянии всех 

сигнальных точек 

КЭБ-2 комплеr<:туется мно­

гофункциональным переносным 

прибором инженера СЦБ 
(МПИ-СЦБ) с блоком сопря­

жения с линией связи КЭБ-2 и 

специальным программным 

обеспечением, позволяющим 

выполнять все необходимые из­

мерения и контроль r<ак на 

станциях, так и аа перегонах с 

записью в память, подсказ1<а-

ми, памятками и др. Аппарату­

ра КЭБ-2 в ремонтно- техно.ло­
гическом участке (РТ~7 } про­

веряется при помощи стенда 

И:АПI-\ РТУ и м~-югофункцио­

нального переносного прибора 
инженера СЦБ. 

При использовании новой си­

стемы элеr<тромеханик СЦБ мо­

жет на станции или на любой 
сигнальной точ1<е перегона по­

лучать исчерпывающую инфор­

мацию о работе аппаратуры 

КЭБ-2 на всем перегоне. Встро­

енная система диспетчерского 

контроля (ДК КЭБ-2) позволя­

ет дистанционно контролиро­

вать состояние реJrьсовых це­

пей и ламп светофоров, что дает 

возможность отказаться от пе­

риодического технического об­

служивания. Его проводят по 

показаниям уровня напряжения 

на приемном 1-юнце и регули-· 

руют напряжение только при 

приближении уровня 1< предель­
но допустимым значениям. Све­
тофорные лампы при перегора­

нии заменяются оперативно. 

Аппаратура КЭБ-2 · универ­

сальна и вr<лючает в себя блок 
управления сигнальной точки 

(БУСТ), монтируемый в ш1<а­

фу (рис. 2) и блок станционных 
устройств (БСУ), устанавлива­

емый на стативе (рис . 3). 
Аппаратура для разных ти­

пов сигнальных точек и разно-

Рис. 3 

го их числа на перегоне на­

страивается с помощью уста­

новки перемычек в соответ­

ствии с проеr<том. Это 
существенно сокращает время 

на проектирование и миними­

зирует r<аличество запасной 

аппаратуры. Цифровая линия 

связи в сочетании с микропро­

цессорной техникой позволяет 

легн:о стыковать ее с любой си­

стемой диспетчерского rшнтро­

ля и эле1<трической централи­

зации. 

Таr<им образом, современные 

технологии преобразуют дав­

но известные системы, такие, 

r<ar< АБI\, в современные и по­
настоящему перспективные. 

Проводимые на Оr<тябрьской 
дороге эксплуатационные ис­

пытания подтвердили: правиль­

ность принятых технических 

решений и удобство эксплуа­

тации КЭБ-2 . 
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n.r. коляденко, директор 
ГУП "Сибжелдорnроект" 
Сотрудничество наших 1тсти-

тутов длится много лет. .._,,,...........-.. 
Под техническим руководством 

специалистов института "Гип­

ротранссигналсвязь" мы успешно 

разрабатывали проекты "Сети передачи данных 
на Забайкальской, Кемеровской, восточно-Сибирс­
кой и западно-Сибирской дорогах", "Строитель­
ство магистральных кабельных линий связи мпс 
на западно-Сибирской и Восточно-Сибирской до­

рогах", спутниковой связи по Сибирскому региону. 
Работники института "Сибжелдорпроект" 

учатся и консультируются в rипротранссигнал­

связи. 

Успешному сотрудничеству наших коллекти­

вов в огромной степени способствовали взаимопо­
нимание и товарищеское отношение со стороны 

руководителей института "Гипротранссигналс­
вязь" А.Ф. слюсаря, АЛ. rоголева. Новые руководи­
тели В.Б. Мехов и А.Н. Хоменков продолжают эти 
традиции. 

Выражаем огромную благодарность за помощь 
в работе Е.И. Субботину, Г.А. Поповой, Е.С. Петро­
ву, Ф.А. нисенбауму, Ю.А. Зайцеву, c.r. Липатовой, 
М.А. Крупской, в.п. Теряеву, Ю.Н. Беличенко. желаем 
всем здоровья и творческих успехов. 

ю.м. Мосенкис, директор 
Проектно-изыскательского 

института "Омскжелдорnроект" 
долгие годы наши институты свя­

заны добрыми партнерскими отноше­
ниями. Дружеская помощь ваших специ­

алистов неизменно выручает в решении 

сложных задач при проектировании устройств СЦБ. 
Ежегодное заК11ючение договоров на информацион­

ное сопровождение и технические консультации явля­
ются ярким доказательством наших доверительных 
отношении. 

Неразрывную связь наших институтов подтверж­
дает участие в ряде совместных проектов: замена 
рельсовых цепей на участке зима - слюдянка Восточ­
но-Сибирской дороги, электрическая централизация 
станции Артышта 11, дорогино, Посевная западно­
сибирской дороги. 
Мы верим, что между нашими коллективами про­

должится взаимовыгодное и плодотворное сотрудни­
чество, крепнущее год от года. 

Желаем юбШJяру успехов в проведении сетевых школ 
11ередового опыта для специалистов проектных ин­
ститутов мпс, в увеличении объемов и качества 
разработки типовой проектной документации, уско­
рении выпуска автоматизированных комплексов для 
ведения проектных работ и еще много-много инте­
ресных и успешных проектов! 
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li.A. liИl<ИФОРОВ , главный 
инженер проектов 

основные показатели работы 
сортировочной станции (вре­

мя простоя вагонов, сохранность 

вагонного парка, себестоимость 
переработки вагонов) во многом 
определяются технической осна­
щенностью станции, а также сте­

пенью обеспеченности служб 
сортировочных станций досто­
верной и оперативной информа­
цией о ходе технологического 
процесса и возможностью опе­

ративного взаимодействия всех 
оперативных подразделений 
станции. Осознавая насущную не­
обходимость решения данных 
задач, руководство Белорусской 
дороги в 1998 г. приняло реше­
ние полной реконструкции своих 
сортировочных станций. 

Основным разработчиком и 
проектировщиком систем гороч­

ной автоматики был выбран ин­
ститут "Гипротранссигналсвязь", 
имеющий богатый опыт в разра­
ботке и внедрении аналогичных 
систем. Базовой сортировочной 
станцией стала станция Могилев-
2, на которой в марте 2000 г. 
была принята в эксплуатацию пер­
вая очередь системы автомати­

зации сортировочной станции. 

Руководство дороги приняло пра­
вильное решение - сначала от­

работать аппаратно-программный 
комплекс на небольшой сорти­
ровочной станции. Основной це­
лью разработки являлось пост­
роение типовой интегрированной 
системы с учетом современных 

требований к общей структуре, 
техническому и программному 

обеспечению. Предлагаемая си­
стема технологического контро-
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ля и управления сортировочной 
станцией реализует концепцию ав­
томатизации всей сортировочной 
станции на базе внедрения со­
временных технических средств 

управления и построения единой 
гибкой информационно-техничес­
кой инфраструктуры. 

Внедряемая в настоящее вре­
мя на сортировочных станциях 

Белорусской дороги система ав­
томатизации ориентирована на 

решение следующего комплекса 

задач: комплексный оперативный 
диспетчерский - контроль хода 
технологического процесса на 

сортировочной станции; контроль 
состояния устройств СЦБ и ра­
ботоспособности напольного и 
постового оборудования; диаг­
ностика станционных устройств; 
контроль поездного и повагон­

ного положения на станции, а 

также подходящих и формируе­
мых поездопотоков. 

Кроме этого, система авто­
матизации решает задачи управ­

ления маршрутами движения на 

горке; автоматизированного ре­

гулирования скорости движения 

отцепов на горке; автоматизиро­

ванного управления компрессор­

ной станцией; автоматического 
протоколирования хода техноло­

гического процесса; комплексно­

го информационного обеспече­
ния оперативного диспетчерского 

персонала, а также заинтересо­

ванных служб и подразделений. 
Комплекс информационного 

обеспечения предоставляет опе­
ративную информацию: о ходе 
технологического процесса на 

станции; поступающую из смеж­

ных систем; обеспечивающую 
реализацию технологического 

процесса. 

Комплекс информационного 
обеспечения позволяет также: 
хранить и предоставлять прото­

кольную информацию о различ­

ных аспектах хода технологичес­

кого процесса; вести единую базу 
данных нормативно-справочной 
информации и оперативно-рас­
порядительных документов; опе­

ративное ведение базы данных 
характеристик материальных по­

токов системы (поездов, ваго­
нов, локомотивов, грузов и др.}; 
предоставлять пользователям 

санкционированный доступ к опе-

ративной информации и к ин­
формации баз данных. 

Комплекс обеспечивает обмен 
информацией и сообщениями 
между пользователями; опера­

тивное планирование хода тех­

нологического процесса (выбор 
оптимального варианта приема 

поездов на станцию, выбор оп­
тимального варианта подачи по­

ездов на расформирование, 
организация оптимального вари­

анта реализации плана форми­
рования поездов, планирование 

работы локомотивного парка); ин­
формационный обмен с другими 
системами дорожного и отделен­

ческого уровня; предоставление 

отчетных данных на отделенчес­

кий и дорожный уровень управ­
ления. 

Особенностью тиражируемой 
системы является то, что она со­

вмещает в себе возможность фун­
кционирования в режиме реаль­

ного времен11, реализуя функции 
контроля и управления устрой­
ствами СЦБ (постовым и наполь­
ным оборудованием), с одновре­
менной обработкой, хранением и 
предоставлением больших объе­
мов справочной информации. В 
процессе проектирования, внедре­

ния и эксплуатации система об­
ладает возможностями наращи­

вания информационной и 
функциональной мощности при ус­
ловии соблюдения целей и назна­
чения системы, а также соблюде­
ния принципов ее построения и 

протоколов обмена. 
Техническая реализация сис­

темы представляет собой комп­
лекс взаимосвязанных локальных 

вычислительных сетей, тополо­
гия которых соответствует фун­
кциональным подсистемам. 

Реализация системных реше­
ний на сортировочных станциях 
Белорусской дороги полностью 
соответствует основным положе­

ниям концепции развития сорти­

ровочных станций России, при­
нятой на ближайшие несколько 
лет. Специалистами института в 
2000 г. разработаны методичес­
кие указания по проектированию 

данной системы. Согласно этим 
указаниям запроектированы сор­

тировочные станции Молодечно 
и Калинковичи, а также сорти­
ровочная горка на станции Муу­
га Эстонской дороги. В настоя­
щее время руководством 

Белорусской дороги утвержде­
но проектное задание на полную 

реконструкцию сортировочной 
станции Минск. Здесь будет за­
менена выработавшая свой ре­
сурс система КГМ РИИЖТ. 
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n.и . МАРУТА, инженер 

управление стрелочными электроприводами 

типа ВСП и контроль положения стрелок 

осуществляются пятипроводной схемой трех­

фазного тока. 

Автопереключа тель электропривода содержит 
шесть микропереключателей для переключения 

напольной части схемы управления - размыка­

ния рабочей цепи и замыкания контрольной после 

перевода стрелки. Применение микропереклю­

чателей взамен контактных и ножевых 1юлодок 

электропривода СП повысило надежность авто­

переключа те ля. 

На рис. 1 приведена часть автопереr<лючате­
ля, содержащая ось коромысла 7, плату I<репле­
ния микропереключателей 3, винт крепления 

узла коромысла 12 и направляющие шпильки 11 
тол1<ателей 9. Один микропереключатель имеет 
две пары контактов: верхние рабочие 1 и ниж­
ние контрольные 2. Нажатие толка тел ем 9 на 
конец 1юромысла 6 приводит к опусканию дру­
гого и снятию нажатия на штоки 4 микроперек­
лючателей 13. 

После перевода стрелки один из толr<а тел ей 

опускается в контрольный вырез линейки под 

воздействием пружины 1 О и через соединитель­
ный узел 8 толкателя 9 с коромыслом 6 его 

пружинная перчатка 5 нажимает на штоки трех 
микропереключателей 13. 

При нажатом штоке в микропереключателе 

замыкаются контрольные контакты, при снятии 

нажатия контрольные контакты размьщаются и 

замыкаются рабочие. 
Автопереключатель содержит два коромысла 

- одно на три микропереключателя. 

Анализ работы и испытания механизма конт­

роля с коромыслами показал, что изгибы пру­

жин коромысел, повреждения соединительного 

узла толкателя с коромыслом и другие повреж­

дения, связанные с работой автопереключателя, 

к опасным последствиям не ведут. 

Включение контактов микропереключателей 

в электричесrюй схеме (рис. 2) выполнено так, 
что их срабатывание на размыкание и замыка­

ние проверяется соответственно замыканием и 

размыканием контрольной цепи. 

Если после перевода стрелки один их двух . 
микропереключателей не сработает и не разом­

кнет цепь фазы электродвигателя, то сработает 

фазоконтрольный блок ФК, и реле НС отклю-

чит электродвигатель. 

Для повышения безопасности в плюсовую и 

минусовую контрольные цепи схемы управле­

ния включены по две пары 1юнтрольных кон­

так1·ов микропереключателей: одна пара до бло­

ка БДР, вторая после блока. 

СБОРКА ЭЛЕК'ГРОПРИIЮJl,А ВСП-150 

13 ЗАВИСИМОСТИ ОТ СТОРОНЫ 
ЕГО УС'ГАНОВitИ НА С'ГРЕЛlШ 

сторона установки стрелки (правая и левая) 
определяется с начала остряков (против 

"шерсти") в зависимости от ответвлений на бо­
I(ОВОЙ путь. 

Установка электропривода на стрелке зави­

сит от расположения сережек на остряках: в 

начале остряка - контрольная, затем - рабочая. 

Он устанавливается справа или слева (смотреть 

со стороны остряков). 
Сторонность сборки электропривода опреде­

ляется со стороны замка (электродвигателя) по 

выходу из корпуса шибера и линеек: правая 

сборка - выход с правой стороны корпуса; левая 

- выход с левой стороны. 

В электроприводе ВСП шибер имеет выход 

из корпуса справа и слева и перекладке не 

подлежит. Недействующий выход шибера зак­
рывается кожухом. Для изменения сторонности 

сборки электропривода ВСП необходимо пере­

ставить кожух, закрывающий выход шибера, и 

контрольные линейки. 

На рис. 3 приведена установка на стрелке 

электроприводов ВСП и СП и указана нумера­

ция контактов автопереключателл относительно 

выхода из корпуса линеек и шибера. 

Отметим, что нумерация контактов автопе­

реключа теля электропривода ВСП отличается 

от нумерации контактов электропривода СП. 

Работа автопереключателя электропривода 
ВСП аналогична СП. 

СОГЛАСОВАНИЕ ПОСТОВОЙ АППАРАТУРЫ 
СХЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ СО СТРЕЛОЧНЫМ 

ЭЛЕI~ТРОПРИВОДОМ 

для подключения стрелочного электроприво­
да ВСП-150 к постовой аппаратуре управле­

ния следует руководствоваться схемами элект­

рической принципиальной No 1500-98-ЭЗ (см. 

рис. 2) и электромонтажной напольного обору­
дования No 1508-98-34. 

Схемы приведены для плюсового положения 

/О 
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электропривода (замкнуты прямые r<.онтакты конт­

рольного реле КМШ-3000), при котором в случае 
левой сборки шибер и линейки задвинуты в элек­

тропривод, в случае правой сборки - шибер и 

линейки выдвинуты из электропривода. При этом 

замкнуты контакты автопереключателя: рабочие 

- 11-12, 13- 14, 15- 16; rюнтрольные - 31-32, 33-
34, 35-36. Если при плюсовом положении стрел­
ки в электроприводе левой сборки шибер и конт­

рольные линейки выдвинуты из электропривода , 

в правой сборке шибер и контрольные линейки 

задвинуты в электропривод и замкнуты 1юнтак-

1ъr автопереключателя: 1<.онтрольные - 21-22, 23-

24, 25- 26; рабочие - 41 -42, 43-44, 45- 46, то для 
согласования постовой аппаратуры в электро­

приводе на входной колодке XTI необходимо из­
менить подключение проводов на противополож­

ное указанному в схеме : 

Лl -Л3 на клеммах 5-3, 
Л2-Л4 на клеммах 4-2, 
Блок БДР на клеммах 14- 13, 
Пк-МК на rслеммах 10-11 , 
ПЭПК-ОЭПК на клеммах 7-8. 
Таковы некоторые особенности r<.онструrщии 

и сборки элек·гропривода ВСП, а также согласо­

вания его схемы с постовой аппаратурой. 

строжки остряков -
электропривод СП-
6М с ходом шибера 
154 ММ И ХОДОМ КОН­
ТРОЛЬНЫХ линеек 64 
мм (гарнитура пес 

№ 17527-00-00). Для 
перевода сердечни­

ка крестовины уста­

навливают электро­

привод СП-12У 

(гарнитура пес 
№ 17528-00··00). Та­
ким образом, стре­
лочный перевод Р65 
М 1 /22 (стрелка и 
крестовина) обору­
дуется тремя 

электроприводами 

Начальник конструкторс/(ого отдела 

Ю.С. Степанов (в центре), главный специа­

лист А. М. ХореВ и руководитель группы 

И. С. Абрамова 
(рис. 1). Отличитель­

ной особенностью гарнитур для 

Во-первых, повышается на­
дежность работы стрелочного 
перевода и внешнего замыка­

теля за счет того, что уменьша­

ется динамическая и статисти­

ческая нагрузки на переводную 

планку, так как из конструкции 

исключается рабочая тяга, со­
единяющая переводную планку 

и рычаг переводного устрой ­

ства. В старых конструкциях эта 

тяга висит на переводной план­

ке, создавая дополнительную 

динамическую нагрузку при 

проходе подвижного состава. 

Усилие на переводное устрой ­
ство передается прямо от элек­

тропривода на рычаг перевод­

ного устройства. 
Во-вторых, снижается метал­

лоемкость, в результате исклю­

чения из конструкции рабочей 
тяги, соединяющей переводную 

планку с переводным устрой­

ством массой 21, 2 кг и связан­
ной с ней полосой переводного 

устройства массой 21 кг. 

р ешение Министерства путей 
сообщения о развитии вы­

сокоскоростного движения по­

требовало создания новых ско­
ростных стрелочных переводов. 

Специалисты института "Гипро­
транссигналсвязь" в этом году 

разработали конструкторскую 
документацию на гарнитуры с 

вертикальными внешними замы­

кателями электроприводов СП 
для нового стрелочного пере­

вода Р65 М 1 /22 на железобе­
тонных брусьях, имеющего кре­
стов и ну с непрерывной 

поверхностью катания (проект 

ПТКБ ЦП МПС 2832.00.000). 
Для перемещения остряков 

стрелочного перевода Р65 М 1 /22 
устанавливаются два электропри­

вода типа СП. У острия остря­

ков устанавливается электропри­

вод СП-12У с ходом шибера 220 
мм и ходом контрольных линеек 

154 мм (гарнитура пес 
№ 17 526-00-00), в зоне конца 

остряков является конструкция 

внешнего замыкателя с верти­

кальной кляммерой и располо­

жение переводного устройства и 

электропривода с одной сторо­

ны по отношению к стрелочному 

переводу. Расположение пере­

водного устройства со стороны 

электропривода дает ряд пре­

имуществ по сравнению с суще­

ствующим, когда электропривод 

и переводное устройство распо­

ложены по разные стороны стре­

лочного перевода. 

В -третьих, обеспечиваются 
лучшие условия обслуживания 
переводного устройства, так как 

оно расположено с одной сто­

роны с электроприводом и в 

большинстве случаев будет на­
ходиться со стороны обочины. 

Гарнитура каждого электро-

:Jл~ктропри~МI Cfl-11.\' 
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привода СП представляет со­
бой комплект узлов и деталей, 
служащих для крепления элект­

ропривода, соединения ведущей 
r1ланки внешнего замыкателя с 

шибером электропривода, а так­
же контрольных линеек элект­

ропривода с остряками стрелки 

(рис. 2). Каждый электропри­
вод устанавливается на разне­

сенных фундаментных угольни­
ках 1, 2 и угольниках 
электропривода 3. Фундамент­
ные угольники соединены меж­

ду собой станиной с рычагом 4 
с помощью болтов, гаек и сто­
порных планок. На рис. 2 в скоб­
ках указаны размеры для гар­

нитур с электроприводом СП-6. 
Внешний замыкатель 5 (см. 

рис. 2) ВЗ-5 имеет вертикальное 
расположение кляммеры 1 (рис. 
3). Это обеспечивает возмож­
ность компенсации вертикальных 

перемещений рельса и остряков 
при проходе подвижного соста­

ва в узле крепления кляммеры к 

острякам. Фигурные планки 6 
крепятся друг к другу с помо­

щью средней планки 2 горизон­
тально расположенными болта­
м и 3 с помощью гаек 4 и 
тарельчатых пружин 5. Такое рас­
положение болтов крепления 
улучшает условия обслуживания 
и монтаж по сравнению со ста­

рой конструкцией. В вертикаль­
ном внешнем замыкателе планки 

в местах соединения между со­

бой имеют специальные фигур­
ные скосы для предотвращения 

перекосов при монтаже и ослаб­
лении болтов. 

Кроме этого, в данной конст­
рукции исключена регулировка 

длины фигурных планок, что зна­

чительно снижает трудоемкость 

изготовления и время монтажа. 

~tt~ 
Рис. З 
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Регулировка установки внешнего 
замыкателя (см. рис. 2) и ком­
пенсация допустимых отклонений 
длины рабочей тяги 6 произво­
дятся с помощью установки 

сменных шарниров 7, 8 или 9. 
Плотность прижатия остряков к 
рамным рельсам регулируется ус­

тановкой прокладок 11 между 
серьгой и остряком. 

Перевод остряков стрелки из 
одного крайнего положения в 
другое осуществляется шибером 
электропривода с помощью двух 

рабочих тяг: короткой 12 и длин­
ной 6, а также ведущей планки 
замыкателя 13. Шарнир обеспе­
чивает соединение рабочей тяги 
с шибером электропривода и 
нормальную работу стрелки при 
перекосах, возникающих во вре­

мя установки электропривода и 

вследствие угона рамных рель­

сов. В отверстиях проушин и ло­
паток тяг запрессованы упроч­

ненные втулки для уменьшения 

износа в шарнирных соединени­

ях гарнитуры. 

Контрольные тяги 14 и 15 со­
единяют контрольные линейки 
электропривода с контрольными 

сережками, закрепленными на 

остряках. Обе контрольные тяги 
выполнены регулируемой длины 
в пределах ±20 мм. 

Гарнитура электропривода 

СП-12У для крестовины пред­
ставляет собой комплект узлов 



и деталей, служащий для креп­

ления электропривода на крес­

товине стрелочного перевода, 

соединения ведущей планки 

внешнего замыкателя ВЗК-2 с 
рабочим шибером и конт­
рольных линеек электроприво­

да с сердечю1ком. Электропри­
вод устанавливается на двух 

фундаментных угольниках, зак­

репленных на лафете, полосе и 

станине с рычагом. Полоса кре­
пится к лафету и брусу. Сер­
дечник крестовины из одного 

крайнего положения в другое 
переводится шибером электро­
привода с помощью двух рабо­
чих тяг - короткой и длинной. 

Короткая тяга через шарнир со­
единяет рычаг станины перевод­

ного устройства с шибером 
электропривода. Шарнир обес­
печивает работу шибера при пе­

рекосах, возникающих при ус­

тановке электропривода и 

повороте переводного рычага 

станины. Контрольные линейки 
электропривода перемещаются 

с помощью контрольной тяги. 

Контрольная тяга соединяется 
с контрольными линейками с по­
мощью планки, с сердечником -
через отверстие в нем и гайки. 

Вырезы в контрольных линейках 

служат для получения контроля 

положения сердечника при ходе 

сердечника 140 мм. 
Надежное прижатие сердеч­

ника к рельсу усовика обеспечи­
вается внешним замыкателем 

ВЗК-2 за счет разности хода 

шибера электропривода СП-12У 
и сердечника. 

На лафете в зоне возможно­

го попадания щебня и грязи на 
открытые части замыкателя ус­

танавливаются кожухи. В конст­

рукции гарнитуры используются 

изоляционные прокладки и рези­

но-тканевые рукава на тяги. 

г.в. Лущиков, дире1нrюр желдорпроекта Поволжья 

В. Р. Дмитриев, А.Ф. Петров, ил. Захаров, М.А. Новиков, 

н.м. сте11анов - эти имена знакомы и студенту, и эксплуатаци­
оннику, и, тем более, проектировщику систем автоматики и 

телемеханики. 

Внешний замыкатель ВЗК-2 
представляет собой механизм 
зажимного типа, устанавливае­

мый под усовиком в зоне острия 
сердечника. Конструкция и фазы 
работы аналогичного замыкате­
ля описаны в журнале "АСИ", 
1999, № 3. 

Вертикальные внешние замы­

катели успешно прошли эксплуа­

тационные испытания и исполь­

зуются на магистрали 

Санкт-Петербург - Москва. 
В настоящее время на Ново­

сибирском стрелочном заводе 
изготовлены опытные образцы 
стрелочных гарнитур с вертикаль­

ными внешними замыкателями и 

гарнитур для крестовины с НПК 
с внешним замыкателем ВЗК-2 

для скоростного стрелочно го 

перевода Рб5 М 1 /22. В 2001 г. 
опытные образцы будут уложе­
ны на главном ходу линии Санкт­

Петербург - Москва. 

А.1(. Лобо, главный инженер 
ОАО "Дальгипротранс" 

Мы помним и Ваню Крюкова (как он сам представлялся при 

знакомстве), и и.м. ивенского, в совершенстве знавшего диспет­
черскую централизацию, и и.с. ошур1<ова с его неистощимым 

оптимизмом. 

это вместе с ними мь1 роощ набирались знании и опыта 

проектирования. это с их помощью рядовоu, в конце шестидеся­

тых, проектноu конторе удалось приобщиться к армии настоя­

щих проектировщиков. 

Позднее мы проектировали и сортировочные горки с полноu 

механизациеu и автоматизациеu, и круги диспетчерскоu центра­

лизации на Куuбышевскоu, Московскоu и Белорусскоu дорогах. 

это с помощью А.Ф. Петрова, А.3. Крупицкого, Б.Т. Кондратье­
ва-Черкасова, А.И. Ушкалова, д.и. Волкова, А.В. леuкина и многих 

других Желдорпроект Поволжья решает практически любые воп­

росы при проектировании устроuств железнодорожноu автома­

тики. 

со дня своего основания наш инсти­
тут сотрудничает с юбWJяром на ниве 
проектирования устроuств автомати­

ки, сигнализации, связи и радио. мы не­
редко используем типовые материалы и 
методические указания по проектирова­
нию, разработа1:1ные гтсс. это позволя­

ет быстрее и эффективнее внедрять на 
дороге новые системы СЦБ и связи. 

Мы первыми на сети дорог освоWJи систему автоматизиро­

ванного монтажа благодаря неоценимоu помощи И.Е. Фукса, 

Р.Ш. Карлинского, которые вместе с нами отрабатывали про­

грамму. 

Разработкоu систем ЖА т занимаются многие организации. опыт 

показывает, лишь та система становится пригодно и для массо­

вого проектирования и получает путевку в жизнь, которая про­

шла технологическую и качественную обработку в гтсс. 

Желдорпроект Поволжья поздравляет юбWJяров и надеется, 

что новые экономические отношения ни коим образом не повлия­

ют на взаимоотношения пес с дорожными проектными инсти­

тутами. 

совместная работа с институтом 
всегда проходит слаженно, четко, при 
полном взаимопонимании. Особенно хо­
чется сказать о пользе курсов повыше­

ния квалификации и школ обмена опы­
том, которые организовал институт 

для проектировщиков всех дорог. 
в день ЮбWJея желаем сотрудникам 

пес крепкого здоровья, творческих ус­
пехов, новых интересных проектов и фи­

нансового благополучия. Пусть настоu­
ч ив а я и напряженная работа его 

сотрудников увенчается успехом набла­
го и процветание железнодорожного 
транспорта. 

В адрес rипротранссигналсвязи пришло немало поздравительнь1х телеграмм, адресов, писем. Не 
замолкали телефоны. сослуживцы, коллеги из других организаций желали сотрудникам института 

здоровья, счастья, успехов в труде, а самому институту интересных современных прое1<тов. 

комектив редакции журнала "Автоматика, связь, информати1<а" присоединяется 1< поздравлениям 
всех организаций с искренними и добрыми пожеланиями здоровья, счастья и успеха! 
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мировые тенденции развития информационной ере- В цифровую сеть дорожного уровtiя включаются 
ды и, как следствие, развития телекоммуникаций в железнодорожные цифровые автоматическИе телефон-

последние годы захватили и железнодорожный транс- ные станции (ЖАТСЦ), устанавливаемые в узлах связи 
порт. Еще 10 лет назад двухкабельные магистрали, станций, отделений и управления дороги, а в сеть 
уплотняемые аналоговой аппаратурой и имеющие про- магистрального уровня - управления дорог. 
пускную сrюсобность 360 телефонных каналов, были Цифровые АТС на сети ОбТС могут выполнять 
вполне достаточными для удовлетворения пропуска тра- функции оконечной станции, узловой станции, узла 
фика. В настоящее время на большинстве магистраль- автоматической коммутации . 
ных направлений только для технологических нужд Для выполнения норм по надежности и качеству 
транспорта пропускная способность синх- соединений цифровые магистральная и до-
ронной системы передачи первого уровня (в рожные коммутируемые сети ОбТС орга-
пересчете на каналы ТЧ - 1890 каналов) низуются по узловому принципу с примене-
недостаточна. нием переменной маршрутизации. Между 

По прогнозам специат1стов потребность двумя коммутационными станциями имеет-
в быстром росте пропускной способности ся не менее одного, но не более трех 
транспортной сети сохранится еще 20 лет. обходных маршрутов. 
Это связано с необходимостью использова- При построении цифровой дорожной 
ния достижений информационных техноло- сети ОбТС учитывается топология железной 
гий и бурным ростом объема информации. дороги. 

Цифровые телекоммуникационные При линейной топологии, малых емкос-
сети, удовлетворяющие tенденции развития тях ЖАТСЦ на станциях участка (от 10 до 
информационной среды, создаются практи- 300 абонентов) и малой телефонной нагруз-
чески на всех российских железных дорогах ке дорожная сеть ОбТС участка строится по 
в соответствии со схемой магистральной Г . д. 110110ВА, Г11авный принципу последовательного включения ма-
цифровой связи МПС России, утвержденной спе11иалисI лых АТС в канал Е 1. Развитие цифровой 
министром путей сообщения Н.Е. Аксёненко в январе сети ОбТС железной дороги определяется перспективной 
1998 г., и схемами развития связи железных дорог. схемой развития средств связи . 

Основой магистрали являются волоконно-оптичес- Цифровые системы коммутации на сети ОбТС вне-
кие линии связи (ВОЛС) на базе 16-волоконного кабеля дряются так, чтобы обеспечить в перспективе переход 1< 
с 12 стандартными одномодовыми волокнами по Реко- цифровой сети с интеграцией служб (ЦСИС) для огра-
мендации МСЭ-Т G.652 и четырьмя волокнами со сме- ниченного числа служебных абонентов. 
щенной ненулевой дисперсией по Рекомендации МСЭ-Т На цифровой сети ОбТС предусматривается возмож-
G.655, позволяющие внедрять технологию волнового ность организации: телефонной связи общеслужебного 
разделения каналов (WDM, DWDM). пользования; прямой оперативной телефонной связи 

Транспортные магистрали строятся на системах передачи руководящих работников управления, отделений и дру-
SТМ-4 (155 Мбит/с), STM-16 (622 Мбит/с), мулыиплексо- гих предприятий транспорта; передачи данных; связи с 
ры которых размещаются в дорожных, отделенческих и подвижными абонентами; факсимильной связи; голосо-
крупных узлах связи. Для повышения надежности рабо- вой почты; аудио- и видеоконференций; справочно-
ты сети связи используются кольцевые структуры и информационной службы; циркулярного оповещения. 
линейное резервирование системы передачи по типу По мере развития цифровой сети ОбТС перечень 
1+1. В перспективе транспортную сеть предполагается видов связи должен расширяться в соответствии с 
преобразовать в АТМ сеть. функциями ЦСИС и возможностями примеtiяемого ком-

На дорожном уровне внедряются третичные систе- мутационного оборудования . 
мы передачи плезиохронной иерархии (34 Мбит/с) и Сеть абонентского доступа ("последняя миля") 
синхронные системы передачи STM-1, использующие может быть построена с использованием: физических 
магистральные системы передачи для организации коль- цепей существующих медных кабелей; цифровых сис-
цевого резервирования. тем передачи различных типов, используемых для пере-

Такое построение сети обеспечит возросшие потреб- дачи информации по медным парам существующих 
ности вторичных сетей связи - общетехнологической и кабелей, и технологий xDSL; радиосистем для беспро-
оперативно-технологической связи и передачи данных и водного подключения абонентов; оптических систем 
даст возможность повысить качество каналов связи, передачи и волоконно-оптических кабелей связи. 
связанное с информатизацией коммутационных стан- На цифровой сети ОбТС дорожного и местного 
ций и разработкой цифрового оборудования оператив- уровней рекомендуется использовать сигнализацию QSIG, 
но-технологической связи. а также специализированные сигнализации однотипных 

При проектировании учитывается, что цифровая сеть систем коммутации; возможно использование EDSS 1 и 
связи МПС России, как часть взаимоувязанной сети общеканальной сигнализации № 7 (ОКС7). 
связи РФ, по качеству должна соответствовать нормам Для взаимодействия с цифровой сетью общего 
Государственного комитета Российской Федерации по пользования (ОП) при подключении ЖАТС на правах 
связи и информатизации. УПА ТС применяется сигнализация EDSS 1, а при вклю-

ЦифроВая коммутируемая телефонная сеть ОбТС чении ЖАТСЦ на правах районной коммутационной 
организуется на магистральном, дорожном и местном станции - ОКС7. 
уровнях и представляет собой совокупность цифрового При разработке проектов ЖА ТС учитываются перс-
коммутационного оборудования, цифровых каналов и пективы развития сети ОбТС. 
устройств абонентского доступа. В качестве основного вида коммутационного обору-
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давания для У АКЦ и ЖА ТСЦ следует использовать 
оборудование цифровых учрежденческо-производствен­
ных А те (УПА ТС). 

Цифровое коммутационное оборудование, применя­
емое для У АКЦ и ЖА ТСЦ, должно иметь возможность 
реализации требований системы оперативно-розыскных 
мероприятий (СОРМ) . 

Оперативно-технологическую связь (ОТС) орга­
низуют в цифровых и цифроаналоговых сетях с помо­

щью аппаратуры, содержащей цифровой коммутатор и 
первичный мультиплексор, формирующий и выделяю­
щий групповые каналы диспетчерской связи. 

Система ОТС действует независимо от других видов 
связи и представляет собой ведомственную сеть, не 
имеющую выхода в сеть общего пользования. 

По цифровым сетям организуются ОТС: магистраль­
ные и дорожные; отделенческая; станционная; поезд­

ная радиосвязь; средства абонентского доступа в сеть 
передачи данных. 

Цифровая сеть отделенческой оперативно-техноло­
гической связи строится на основании рекомендаций 
отраслевого стандарта ОСТ.32.145-2000 и "Руководя­
щих материалов по проектированию цифровых и циф­

роаналоговых сетей оперативно-технологической связи" 
РТМ-1-ОТС-Ц-2000. 

Сеть ОТС имеет кольцевую структуру двух уровней 
- верхнего и нижнего. Кольца нижнего уровня форми­
руются в пределах участков ОТС, кольца верхнего 
уровня - в масштабах всей дороги. Кольца нижнего и 
верхнего уровней электрически и информационно-ло­
гически сопрягаются с помощью мостовых станций . 

Абоненты диспетчерских кругов, организованных в 
цифровой сети, "подтягиваются" к диспетчерам, разме­
щенным в дорожном (отделенческом) едином центре 
диспетчерс1<0го управления (ЕДЦУ) по каналам Е 1 коль­
ца "верхнего" уровня. 

Кольцевая структура цифровых сетей ОТС предпола­
гает организацию основной и защитной цепей кольца в 
разных кабелях воле. 

На данном этапе внедрения ВОЛС на большинстве 
участков железных дорог основная и защитные цепи 

оказываются в одном кабеле. В этом случае при по­
вреждении кабеля воле нарушаются оба направления 
кольца, что приводит к нарушению диспетчерских свя­

зей. На таких участках кольцевая структура сети может 
быть обеспечена с помощью каналов Е 1 по кабелям с 
металлическими жилами по технологии xDSL, транс­
мулыиплексоров или прямых каналов ТЧ, объединяю­
щих крайние станции резервируемого участка. 

Чтобы обеспечить возможность выхода диспетчеров 
в несколько направлений, распорядительные станции 
охватываются общим (внутренним) кольцом . 

Для ОТС каналы Е 1 (2,048 Мбит /с) выделяются из 
оборудования систем передачи дорожного уровня, ус­
тановленного на каждой станции. Часть каналов Е 1, 
формируемых мультиплексорами дорожного уровня, 

используется для сети ОбТС и передачи данных. 
Полупостоянные соединения между каналами ОЦК 

(64 кбит /с), формирование групповых каналов, выде­
ление каналов ТЧ и передачи данных осуществляются в 
первичных мультиплексорах, входящих в состав аппара­

туры оперативно-технологической связи. 
Все виды станционной оперативно-технологической 

связи действуют на базе специального цифрового ком­
мутационного оборудования. 

В качестве абонентских переговорно-вызывных уст­
ройств используются прямые телефоны ЦБ, аналого­
вые телефонные аппараты ЦБ с номеронабирателем 
(импульсным и DTMF), а также цифровые телефоны 
(ISDN), сопрягающиеся с коммутационной станцией двух­
проводными кабельными линиями по каналу 2B+D. 

Цепи перегонной (ПГС) и межстанционной (МЖС) 
связи используют кабель с металлическими жилами. 

Для МЖС предусматриваются резервные каналы в циф­
ровой сети. 

Поездная радиосвязь должна обеспечивать взаимодей­
ствие аппаратуры ПРС в цифровых сетях. Предусматрива­
ется перевод цепи ПРС отдельным ОЦК в поток, предназ­
наченный для цепей ОТС. На распорядительной станции у 
ДНЦ устанавливается отдельный пулы для ПРС. 

В 1999-2000 гг. институт, как головная проектная 
организация, разработал: 

типовой альбом "Узлы подвески волоконно-оптичес­
кого кабеля на опорах контактной сети и автоблокиров­
ки 419813" и дополнения к нему по используемым 
зажимам для подвески волоконно-оптического кабеля; 

альбом типовых проектных решений на основе "Пра­
вил по строительству волоконно-оптических линий же­
лезнодорожной связи с прокладкой в пластмассовых 
трубопроводах", выполненных ГТСС совместно с ВНИ­
ИАС в 1999 г.; 

первую редакцию "Ведомственных норм технологичес­
кого проектирования цифровых телекоммуникационных 

сетей на железнодорожном транспорте ВНТП-ЦТКС-МПС"; 
разработаны и находятся на рассмотрении во ВНИ­

ИУПе и ВНИИЖТе методические указания по проекти­
рованию "Устройств заземлений служебно-технических 
зданий СЦБ и связи"; 

совместно с ЦНИИС проект системы тактовой сете­
вой синхронизации взаимоувязанной магистральной 
цифровой сети МПС РФ; 

"ТЭО строительства 11 модернизации технологических 
сетей связи МПС России" совместно с Гипротранстэи. 

Среди проблемных вопросов по проектированию 
ОбТС и ОТС следует отметить следующие. 

В настоящее время при проектировании ОТС возни­
кают трудности, связанные с тем, что по технологии 

предполагается использовать оборудование различных 
фирм (000 "Интелсет-ТСС", ЗАО "Информтехника и 
связь", АО "КАПШ-НИИЖАтел", АО "СИТЕС-Телеком" 
и др . ). Производители в процессе создания оборудова­
ния приспосабливаются к новым для них требованиям в 
идеологии построения. 

При опытной эксплуатации в связи с выявленными 
недостатками аппаратуры и приведением ее к требова­
ниям ОСТ 32.145-2000 изменяется комплектация и 
построение аппаратуры, что осложняет проектирование . 

Технические условия на аппаратуру ОТС утверждены 
в 2000 г . Однако отсутствуют утвержденные методичес­
кие указания по проектированию, решения по построе­

нию тактовой сетевой синхронизации технологических 
сетей связи и комплексному управлению сетью. 

По построению сети тактовой сетевой синхрониза­
ции ВНИИУП совместно с ЛОНИИС сделали первые 
шаги: разрабатываются ОСТ по структуре сети, нормы 
качества ТСС оперативно-технологической связи и РТМ 
по проектированию и документы по построению обще­
технологической телефонной связи. 

С вопросами управления сетью дело обстоит хуже. 
Интегральную систему управления с учетом безопасности 
информации и обеспечения защиты от несанкциониро­
ванного доступа к средствам системы управления и ресур­

сам сети нужно создавать уже сейчас. Но пока дело 
ограничивается созданием систем управления для каждо­

го типа оборудования без увязки в единую систему. 
Необходимо продолжить исследования возможности 

использования существующих симметричных кабелей для 
резервирования цифровых каналов по системам HDSL и 
определения дальности передачи при наличии действую­
щих цепей в кабелях (ВЧ, НЧ, СЦБ). Нужно выполнить 
методические указания по проектированию. 

При поддержке Департамента информатизации и 
связи и ВНИИУП институт готов продолжить работы 
общего и нормативного плана, чтобы огрехи проекти­
рования не приходилось исправлять при пусконаладке и 

эксплуатации оборудования. 
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в 1996 г. впервые в России на скоростной магистра­
ли С.-Петербург - Москва началась прокладка во­

локонно-оптических кабелей (ВОК) в пластмассовых 
трубопроводах. Она выполнялась по проекту нашего 
института. 

То, что институт "Гипротранссигналсвязь" взял на себя 
несвойственные проектному институту функции по вне­
дрению новой технологии строительства, с одной сто rю-

выпущены " Правила по строительству волоконно-опти­
ческих линий железнодорожной связи с прокладкой 
кабелей в пластмассовых трубопроводах", разработаны 
типовые материалы для проекти рован ия " Пластмассо­
вые трубопроводы для прокладки волоконно-оптичес­
кого кабеля", построен и начал промышленное изготов­
ление отечественной трубки завод " Пластком" в 
С - П етербурге, налажено производство камер оператив­

ного доступа на заводе "Т верьстеклопла­
стик", сконструирован 11 проходит испы­
тан и я отечественный инжекторный 
пневмокабелеукладчик, проводятся науч­
ные проработки по использованию отече­
ственных компрессоров для пневмопрок­

ладки ВОК, привлечены отечествен ные 
производители для решения вопроса вы­

пуска необходимых аксессуаров для со­
оружения трубопроводов , внедрены к ис­
пользованию для сварки трубок муфты и 
сварочные аппараты отечественных про­

изводителей, переведена с английского 
языка и издана книга В. Гриффьёна " Про­
кладка оптических кабелей в трубках ". 

ны, случайность, а с другой стороны , вы­
нужденная необходимость. В конце 1995 г., 
выполняя раздел связи проекта скоростной 
магистрали С.-Петербург - Москва, авторы 
столкнулись с тем, что для повышения 

надежности связи необходимо было уйти 
от прокладки ВОК по опорам контактной 
сети , на которых уже висел коммерческий 
кабель ЗАО "Раском" . Предполагаемое вза­
иморезервирование двух линий , повешен­
ных зачастую на одних и тех же опорах, 

никак не могло значительно повыси:гь на­

дежность работы связи. Возможность про­
кладки бронированного ВОК в условиях 
электрифицированной железной дороги не 
рассматривалась, так как в этих условиях 

могли возрасти не только эксплуатацион­

ные затраты, но и уменьшиться срок служ­

бы кабеля. 

Б.Д. НОСКОВ , •1;,ч альн ик 
отдеnа дальней связ11 

ВНИИУП предложил использовать труб­
ки со скользящей внутренней поверхнос­
тью для прокладки кабелей СЦu и подго­
товил "Временные правила строительства 

Зарубежный опыт показал, что применение брони­
рованных кабелей имеет многочисленные недостатки . 
В развитых странах они прокладываются только при 
преодолении больших водных преград. Наибольшее 
применение в мире нашла технология прокладки вак 
в пластмассовых трубопроводах . Для ее применения 
на участке С.-Петербург - Москва необходимо было 
определить поставщика импортных материалов, зару­

бежного производителя специальной техники, подряд­
ную строительную организацию и найти поддержку у 
заказчика. 

У традиционных железнодорожных строителей "но­
вация" понимания не нашла. Нас поддержал первый 
заместитель генерального директора треста "Лентеле­
фонстрой " В. Ш. Детинко , активно заинтересовавшийся 
предложением. Так, с апреля 1996 г. начался реальный 
процесс внедрения новой технологии. Поставщик труб­
ки - американская компания "DURA-LINE", передавшая 
свой опыт строительства трубопроводов. Закуплен пер­
вый комплект необходимого оборудования у мирового 
лидера по прокладке ВОК, компании "PLUMEТTAZ". 
Удалось убедить начальника службы связи Октябрьс­
кой дороги В.И. Гришенка в целесообразности нашей 
затеи. Мощная поддержка была оказана институтом 
ВНИИУП. Его сотрудник Э.Е. Асс написал первую 
временную инструкцию для Лентелефонстроя по прави­
лам сооружения ВОЛП ЖТ на участке С.-Петербург -
Москва, а затем и другие нормативные документы. 
Вскоре новую технику и технологию продемонстриро­
вали представителям различных ведомств страны на 

станции Колпино Октябрьской дороги. 
В журнале "Автоматика, телемеханика и связь", 1997 г. , 

No 1 появилась первая статья о прокладке волоконно­
оптических кабелей в пластмассовых трубопроводах. В 
последующие годы в журнале опубликованы по этой 
тематике еще четыре статьи ( 1998 г., № 3 и 11 и 1999 г., 
№ 1, 6). 

Новая технология прокладки ВОК нашла свое отра­
жение в "Концепции создания цифровой сети связи 
МПС России", утвержденной МПС 28.07 .1997 г. 

За прошедшие годы при активном участии института 
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и технического обслуживания кабельных линий уст­
ройств СЦБ на станциях и перегонах , сооружаемых с 
применением трубопроводов" , утвержденные ЦШ МПС 
30.06.98 г . 

Для оптимизации решения комплексных задач стро­
ительства подземных коммуникаций ВОЛП ЖТ в и нсти­
туте "Гипротранссигналсвязь" 20. i 1.2000 г. было про­
ведено совещание, на котором присутствовали 

представители компании "Транстелеком " , ДКСС МПС, 
ВНИИУП, ПГУПС, треста "Лентелефонстрой" , Связьст­
роя- 5, Межгорсвязьстроя, зuвода "Пластком", ОАО 
"Транссвязь" , ОАО " Гипросвязь СПб", завода " Севка­
бель-Оптик", компании "DURA-LINE", завода "Транс­
вок" , ЗАО "Оптиктелеком", ОАО "Транссвязьстрой " . 

На совещании было решено, что основным спосо­
бом прокладки подземных волоконно-оптических кабе­
лей ВОЛП должна быть прокладка кабелей в пластмас­
совых трубопроводах с использованием двухслойных 
трубок с внутренней поверхностью из полимерных ма­
териалов, обеспечивающих пониженный· коэффициент 
трения. Это соответствует мировым тенденциям, осно­
ванным на технических, технологических и экономичес­

ких преимуществах этого способа прокладки ВОК. 
Указанный способ прокладки кабелей, прежде все­

го, позволит: 

сократить продолжительность строительства и время 

аварийно-восстановительных работ; 
снизить эксплуатационные расходы; 

повысить надежность технической эксплуатации 
ВОЛП; 

учесть потребности дальнейшего развития телеком­
муникационных сетей железнодорожного транспорта. 

Совещание выработало рекомендации для трубо­
проводной прокладки ВОК: 

на стадии проектирования рассматривать, прежде все­

го, возможность прокладки трубок в теле земляного 
полотна вдоль железных дорог. В этом случае компания 
"Транстелеком", имеющая, в отличие от других операто­
ров, исключительную возможность использования инф­
раструктуры железных дорог, может резко сократить 

капитальные и эксплуатационные затраты, сроки строи-



тельства ВОЛП и увеличить надежность линий; 
предусматривать дополнительно не менее одной ре­

зервной трубки; 

ния надзора за строительством линейных сооружений с 
прокладкой кабелей в пластмассовых трубопроводах; 

шире использовать совместную прокладку трубок с 
кабелями СЦБ и симметричными кабелями связи; 

практиковать совмесп1ую прокладку трубок с други­
ми операторами связи для снижения капитальных зат­

рат Транстелекома; 
для обеспечения сохранности трубки при транспор­

тировке и погрузочно-разгрузочных работах целесооб­
разно поставлять ее на деревянных барабанах и перево­
зить ее на дальние расстояния на железнодорожном 

транспорте; 

отечественному производителю и поставщику двух­

слойной трубки заводу "Пластком" обеспечивать строй­
ки комплектно, с поставкой необходимых изделий, 
инструмента и аксессуаров для строительства трубопро­
водов. Особое внимание обратить на наличие сертифи­
катов. Организовать методическую помощь новострой­
кам в освоении технологии. Расширить номенклатуру 
изделий из материалов, не распространяющих горение, 
для применения их в тоннелях, на больших мостах и 
вводах в здание; 

компании "Транстелеком" пересмотреть и утвердить 
расценки на прокладку трубки и пневмопрокладку кабеля 
в соответствии с накопленным опытом строительства; 

отметить положительную работу специалистов ЗАО 
"СИ" по созданию отечественной техники для пневмо­
прокладки вак и предложить возглавить разработку и 
производство современного кабелеукладчика по желез­
нодорожным путям; 

для повышения качества подготовки специалистов 

учебным заведениям МПС направлять студентов на прак­
тику на объекты строительства "Транстелекома" для 
ознакомления с новыми технологиями строительства. 

Компания "Транстелеком" через Департамент кадров и 
учебных заведений МПС должна привлечь кафедры 
связи железнодорожных вузов к выполнению научных 

работ по новым технологиям в области строительства 
волоконно-оптических линий связи. 

компании "Транстелеком" привлекать для проведе­
ния строительно-монтажных работ только строитель­
ные организации, имеющие лицензии, специальное обо­
рудование и инструмент; 

готовить рабочих и специалистов среднего звена в 
учебном центре треста "Лентелефонстрой"; 

региональным представительствам Транстелекома 
организовать надзор за строительством линейных со­
оружени1'1 ВОЛП ЖТ. Инспекторов обучить в центре 
Лентелефонстроя. ВНИИУП по договору с компанией 
"Транстелеком" подготовить инструкцию для проведе-

Подводя итоги пятилетней работы института по вне­
дрению технологии прокладки ВОК в пластмассовых 
трубопроводах, можно констатировать , что из 5000 км 
ВОК, проложенных в стране по новой технологии, 
3000 км - на железнодорожном транспорте. Сегодня 
можно уверенно заявить, что появление оснащенных 

специальной техникой строительных организаций , оте­
чественных материалов и оборудования, собственный 
опыт эксплуатации первых ВОЛП с трубопроводной 
прокладкой кабеля позволят более быстрыми темпами 
осваивать новую технологию строительства . 
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Г.Б . КОЧЕТКОВ, начальни1: комп-
лексноrо строительного отдела 

к омплексный строительный отдел 
(реорганизованный в 1999 г . 

путем слияния трех отделов инсти­

тута) представляет собой коллектив 
высококвалифицированных специа­
листов, способных выполнять со­
временные проекты различных зда­

ний и сооружений, реконструкцию 
и новое строительство , энергоснаб­
жение СЦБ и связи, прокладку ин­
женерных коммуникаций и систем 

комплексно - от инженерных изыс­

каний до сметной документации. 
А 70 лет назад в конторе "Транссиг­
налстрой" была небольшая группа 
электроснабжения. С 1938 г. это уже 
отдел электроснабжения, становление 
которого проходило под деятельным 

руководством В.Б. Чернышева. Спе­
циалисты отдела разработали основ-

ные принципы электроснабжения ЭЦ 
и АБ, механизированных сортиро­
вочных горок и устройств связи . Были 
созданы первые типовые альбомы кон­
струкций деревянных опор высоко­
волыно-сигнальных линий АБ, про­
екты дизельных электростанций и др. 

В пятидесятые годы на основе 
разработок отдела началось строи­
тельство двухцепных линий автобло­
кировки, что увеличило надежность 

электроснабжения устройств СЦБ и 
обеспечило электропитание линей­
ных потребителей при минималь­
ных затратах. 

В 1957 г. начался перевод высо­
ковольтных линий АБ на напряже­
ние 10 кВ. Стала применяться сис­
тема дистанционного управления 

линейными разъединителями высо­
ковольтных линий, что ускорило 
отыскание и локализацию мест по­

вреждений линий АБ. 
С 1959 г. на участке Рига -

Кемери была подвешена первая вы­
соковольтная цепь АБ на опорах 
контактной сети. Это значительно 
снизило стоимость работ, а в даль­
нейшем такое решение широко при­
менялось при электрификации. 

В 60-е годы развернулось строи­
тельство высоковольтных линий АБ 
на железобетонных опорах, органи­
зовано резервное питание устройств 
СЦБ от линий продольного элект­
роснабжения. На участке Абакан -
Тайшет впервые устройства СЦБ пи­
тались от ДПР. 

В 70-80-е годы отдел под руко­
водством А . В. Недошивина и В.Г. 
Рождественского разработал типо­
вые проекты электростанций СЦБ и 
связи с автоматическими дизель-ге­

нераторами, трансформаторных под­
станций, зданий постов ЭЦ и Г АЦ, 
домов связи, компрессорных и т. д. 

Внедрена система злектрообогре­
ва стрелок, разработаны различные 
нормативные документы, в том числе 

Ведомственные нормы технологичес­
кого проектирования (ВНТП/МПС-84), 
усовершенствованы проекты горочных 

пневматических устройств. Впервые 
внедрено телеуправление объектами 
электроснабжения с постов ДЦ и от 
энергодиспетчера. 

В эти годы значительный вклад 
в работу внесли старейшие специа­
листы института: А.С. Барбарович , 
А.В. Недошивин, А.И . Кутыловс­
кий, 0.Н. Липинкин , Г . В. Пяслане, 
Л.Я. Гурвич, А.Е. Лубенский и мно­
гие другие. 

Качество проектов достигло вы­
сокого технического уровня. Уже 
тогда многие расчеты выполнялись 

на ЭВМ. 
В годы перестройки отдел со­

хранил основные кадры, и уровень 

проектирования не снизился. Рабо­
ты стали выполняться на персональ­

ной компьютерной технике. 
Успешно работают и передают 

молодым свой опыт В.Н. Иванов, 
Г.Н. Перова, С.В. Трекало, Т.В. Кли­
мова, Л.Р . Медуха. 

Строительная группа отдела ве­
дет свою историю с середины 30-х 
годов. Быстро развивающемуся же-
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лезнодорожному транспорту потре­

бовались уже не отдельные систе­
мы, а специализированные проекты 

зданий и сооружений. 
· Начальник группы строителей 
В.И. Ромейко, инженеры Д.С. Рунке­
вич, В.А. Кузнецов, архитектор С.И. 
Давыдов впервые разработали типо­
вые проекты зданий постов механи­
ческой и электрической централиза­
ции, горочных постов, релейных 

будок. Здания проектировались с печ­
ным отоплением, без водопровода и 
канализации, а топографический и 

геологический разделы проекта вооб­
ще не выполнялись - в конторе не 

было нужных инструментов. 
После войны для восстановления 

разрушенного хозяйства и нового 
строительства в эксплуатационно-стро­

ительном отделе активно создавали 

качественно новые проекты зданий 

домов связи, постов ЭЦ, радиорелей­
ных и контрольных пунктов АБ и 

АЛС, НУПов, ОУПов и т. д. 
В 1957 г . по проекту архитектора 

Н.Н. Устинова и инженера В.И . Ро­
мейко построено здание нашего ин­
ститута. 

В 60-е годы продолжала расти 
численность и квалификация специ­

алистов теперь уже отдела техни­

ческих и гражданских сооружений. 

Созданы подразделения топог­
рафов и геологов, активная работа 
которых способствовала ускорению 
процесса проектирования и улучше­

нию его качества. А.Д. Елисеев, 
А.П. Редченков, А .А . Барашков, 

Г.И. Петрова проводили изыскания 

и готовили топографические и гео­

логические материалы по всем ре­

гионам Советского Союза. Конст­
рукции зданий разрабатывались для 
любых геологических условий, в том 
числе для сейсмических зон и зон 
вечной мерзлоты. 

Успешно работала бригада типо­
вого проектирования во главе с 

Е.И. Казаковым. 
В 70-80-е годы по проектам от­

дела построены сотни зданий для 
устройств СЦБ, сортировочных го­

рок, вычислительных центров по всей 

сети железных дорог. 

Разработаны крупные индивиду-

альные здания Центра автома1изи­

рованной обработки информации в 
Кемерово, Красноярске, Воронеже, 
объединенный центр технического 
обслуживания в Вильнюсе, пост ДЦ 
в Риге и Пскове, ЦПУ Эксперимен­
тального кольца ВНИИЖТа в Щер­
бинке, посты Г АЦ Ленинград-Сор­
ти ро воч н ы й, Минск - Товарный, 
Астрахань, дома связи в Иркутске, 

Риге и др. 
Большой вклад в эти проекты 

внесли Е.Д. Алферова, Ю.А. Шама­
ков, В.И. Блатт, В.Д. Осмоловская, 
Г.П. Яроцкая, архитекторы Б.А. Аг­
рачев, Г.М. Исаков . 

Отдел оказывал техническую по­

мощь в проектировании объектов 
специалистам Кубы, Болгарии , Ру­
мынии, Кореи, Аргентины. 

Для 90-х годов характерна разра­
ботка проектов реконструкции слу­
жебно-технических зданий. Тысячи 
таких строений были обследованы 
специалистами отдела. Реконструи­

рованы здания для спутниковой свя­

зи МПС, волоконно-оптических ли­
ний связи и др. Выполнена проектная 
документация зданий и сооружений 

для комплексной реконструкции ма­

гистрали С.-Петербург - Москва. 
Вступил в строй крупный центр авто­
матизированной обработки инфор­
мации в Калини~1граде. 

В 2000 г. построены посты ЭЦ 
на станциях Вышний Волочек, Ма­

лая Вишера Октябрьской дороги. 
С благодарностью хочется отме­

тить плодотворную работу ветера­
нов отдела: В.И. Блатт, И.Б. Глебо­
вой, архитектора В.С. Кима и их 
коллег: инженеров Н.М. Кузнецо­

вой, Е.М. Левина, И.Е. Григорье­

вой, С.В. Монахова, Т.П. Левиной, 
Г.С. Куксинской и многих других. 

В последние годы изменились и 
условия работы проектировщиков -
на смену кульману и карандашу при­

шла компьютерная техника. Сегодня 
меняется и тематика работ. Все больше 
заказов на новые, энергосберегаю­
щие современные здания, которые, 

кроме высоких технико-экономичес­

ких показателей, будут обладать ин­
дивидуальным обликом, соответству­
ющим архитектуре нового века. 

ВНИМАНИЮ ПОдПИСЧJ!КОВ! 

Продолжается 11од1111ска 11а первое полугодие 

2002 года . В каталоге "J>oc11e'1amu" журнал "Автома ­

тика, связь, 1111форматuка" 11мее111 два и11декса - 70002 
и 70019. 

Индекс 70002 - для и11дивидуаль11ых 11од11исчиков. 

Цс11п номера 15 руб. , 110 полугодие - 90 руб. без учета 
сmоимости дос111ав1,11. И11декс 70019 - для ведомстве11-

11ых 11од11исчнков, 11ред11рият11й и орга11иза1~ий . Цена 

номера 30 руб" пол у годового 1<.ом11лек:та - 180 руб. так­
же без учета стоимост11 доставки. 

С111оимос111ь доставки уста11авливается 11а местах 

отделе11иями связи . 



Слециаписты по раздеnу "Эnект­
роснабжение" комппексного стро­
итепьного· отдеnа. Второй спра­
ва - старейший сотрудник отдепа, 
ГИП В.Н. Иванов 

Архитектурно-конструкторская брига­
да под руководством Г11Па Е.М. {]еви­

на (третий справа) с макетом поста 

ЭЦ на станции Вышний Вопочек 

Октябрьской дороги 

Кош1ектив разработчиков центра ав­
томатизированной обработки инфор­
мации (ЦА011) Капининградской доро­
ги в момент попучения бпагодарности 
от руководства дороги 
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