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принятая программа структур­
ной реформы отрасли 

требует совершенствования сис­
темы управления железнодорож­

ным трансrюртом. Это невоз­
можно без соответствующего 
информационного обеспечения. 
Именно поэтому ускоренными 
темпами реализуется программа 

информатизации и развития те­
лекоммуникаций как основа со­
временной системы корпоратив­
ного управления э кономикой, 
финансами и перевозочным про­
цессом. 

Владение всеобъем11ющей, 
достоверной и аналитически 
обработанной информацией 
является обязательным услови­
ем для экономически обоснован­
ной организации работы отрасли 
и пр11нятия оптимальных управ­

ленческих решений. 
Современный уровень развития 

информатики, ее техническое обес­
печение (мощные ЭВМ, высокоско­
ростные каналы передачи данных 11 
др.), возможности программных 
продуктов для всестороннего ана­

лиза, обработки дан1iых и форми­
рования аналитических приложе­

ний не только позволяют, но и 
требуют рассмотрения в комплек­
се всей функциональной инфра­
структуры информатизации желез­
нодорожного транспорта (рис. 1 ). 

Рис. 1 
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С точки зрения набора функ­
ций, глубины ретроспективы и 
прогноза можно выделить два 

уровня информацион1iОЙ стру1<­
туры: первый - системы опера­
тивного управления, второй -
аналитические и управляющие 

системы (рис . 2). 
Оперативные технологичес­

кие системы обеспечивают 
регистрацию информации бизнес­
nроцессов, решение операцион­

ных задач - создание и раз­

вити е систем, позволяющих 

автоматизировать рут11нные ра­

боты и оптимизировать (по кри­
терию · затрат) выполнение дей­
ствующих технологий управления 
перевозками и организациями 

МПС. Разработка, внедрение и 
разв11тие этих с истем требуют 
больших затрат , но они необ­
ходимы для работы отрасли . 
Именно поэтому МПС и впредь 
должно делать значителыiые ин­

веспщии в разв1пие и совершен­

ствование систем оперативной 
работы. 

Важность оперативных техно­
логических систем для железно­

дорожного транспорта состоит 

не только в том, что они обеспе­
чивают решение поставленных 

перед ними задач 11 целей, но 
также в том, что в их базах 
данных собирается огромное ко-
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личество детализированных дан­

ных, необходимых для ежеднев­
ной работы. 

Следует, однако, отметить, что 
для управления развитием желез­

нодорожного транспорта, стра­

тегического планирования и быс­
трой реакции на меняющийся 
рынок накапливаемые данные ис­

пользуются явно недостаточно. 

Аналитические, управляю­
щие и ситуационного управле­

ния системы должны поддер­

жать и усилить достигнутое 

конкурентное преимущество от­

расли. Они дают возможность 
руководителям решать задачи 

тактического и стратегического 

управления на основе анализа 

данных и выявления тенденций. 
Основой для решения задач 

первого уровня являются деталь­

ные данные о состоянии и рабо­
те подвижных единиц (вагоны, 
локомотивы), материальных по­
токов (запасные части, топливо), 
о состоянии инфраструктуры 
(путь, СЦБ и связь, энергети1<а), 
показателей работы и безопас­
ности, обеспеченности кадрами . 

Наиболее полно реализованы 
детальные данные о выполнении 

решающей функции транспорта -
перевозки грузов. Выполнение 
перевозочного процесса отража­

ется в системе взаимосвязанных 

баз данных об операциях с по­
ездами, вагонами , контейнерами, 
отправками, локомотивам11 и ло­

комотивными бригадами - еди­
ной модели перевозочного про­
цесса (ЕМПП). 

Второй уровень также требу­
ет информационной основы в виде 
системы баз данных, структури­
рованных по предметным облас­
тям и включающих данные, необ­
ходимые для решения соответст­

вующих задач логистики, повсед­

невного внедрения в отрасли но­

вых принципов и методов управ­

ления и применения современных 

технологий. Эти данные принято 
называть метаданными. Они не 
имеют детализации первичных 

данных, но должны, в общем слу­
чае, быть дополнены данными 
нормативно-справочными и о 

"внешнем мире". 
Специалистам по управлению 

и маркетингу нужна комплексная 



информация о заказчиках, услу­

гах, конкурентах, доходности в 

различных сферах и др. При этом 
информация нужна не только в 
суммированном виде (это позво­
ляет иметь существующая отчет­

ность), но и в детализации и фор­
ме, удобной для планирования и 
реорганизации бизнеса. 

Таким образом, работникам 
управления нужна информация, 
основанная на оr1еративных опе­

рационных данных технологичес­

ких подсистем . Эта информация 
должна быть преобразована для 
целей- решения задач тактическо­
го и стратегического управления . 

Данные, собранные в операцион­
ных системах, фундаментально 
отличаются от той информации, 
которая нужна специалистам , при­

нимающим стратегические реше­

ния, так как операционные функ­
ции отличаются от фун1<ций по 
ведению бизнеса. При этом все 
решения должны основываться на 

оценке состояния и динамики раз­

вития, построенной на корреля­
ционном и ретроспективном ана­

лизах данных . 

Очевидно, что эти проблемы 
требуют специал ьного подхода. 

Информационное хранили­
ще данных (ИХ) реализует этот 
подход. Хранилища данных про­
стираются сквозь функциональ­
ные и прикладные границы пред­

метных областей . Они гораздо 
шире в терминах типов и объе­
мов хранимой информации, чем 
традиционные приложения. 

Принципиально важно, что в 
понятие информационного хра­
нилища данных входит инстру­

ментарий. Он обеспечивает пос­
ле необходимой настройки 
выборку данных из операцион­
ных баз, формирование метадан­
ных и базы данных ИХ, предос­
тавление информации пользова­
телю вовремя и в удобной и на­
глядной форме. Таким образом, 
информационное хранилище 

донных - это предметно-ори­
ентироВонная, интегрироВон­
ноя, некорректируемоя, но до­
п ол няе мая, зависимая от 
Времени композиция данных, 
предназначенная для поддер­
жки управленческих решений. 

Следует обратить особое вни­
мание на такой важный концеп­
туальный вопрос: как строить ин­
формационные хранилища · для 
такой сложной глобальной сис­
темы, как железнодорожный 
транспорт, как набор ИХ со сво­
ими предметными областями, 

кихмпс 
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ориентированными на регионы 

России, или как единое Корпо­
ративное информационное хра­
нилище МПС (КИХ)? В первом 
случае нарушается единство ин­

формационного ресурса и не 
обеспечивается всеобъемлющий 
характер информации. 

Специалисть1 ГВЦ МПС одно­
значно высказались за второй 
подход. Они построили и разви­
вают Корпоративное информаци­
онное хранилище МПС России, 
предназначенное объединить и 
хранить t<ак единое целое пред­

варительно обработанную инфор­
мацию из оперативных систем же­

лезнодорожного транспорта. 

КИХ является основой для 
аналитической поддержки за­
дач. Среди них задачи - опера­
тивного управления перевозками 

(управления парком порожних по­
лувагонов, обеспечения погрузоч-· 
ными ресурсами крупных грузо­

отправителей); среднесрочного 
планирования перевозок (разра­
ботка статистически обоснован­
ных технологических параметров 

для поС1роения месячных планов 

перевозок); долгосрочного пла­
нирования и прогнозирования (по­
строение базы технологических 
параметров перевозочного про­

цесса с целью обоснованного вы­
бора альтернативных технологий 
перевозок в зависимости от раз­

личных условий: конъюнктуры 
рынка, сезонных, изменения в 

инфраструктуре перевозок); ана­
литических и ситуационного уп­

равления систем для специалис-

тов-аналитиков и высшего руко­

водства МПС. 
В июле 2001 г. в Г!ЗЦ МПС 

России состоялась научно-прак­
тическая конференция " Корпо­
ративное информационное 
хранилище МПС России и анали­
тика-управляющие сис1емы на 

основе SАS-технологий ". Специ­
алисты ГВЦ МПС в сотрудниче­
стве с представителями компа­

нии SAS приступили к разработке 
и внедрению ИХ в 1998 г. Кон­
ференция подвела итоги инициа-· 
тивной работы коллектива энту­
зиастов ГВЦ МПС в этой области. 

Первая предметная область, 
реализованная в рамках КИХ, 
- "Грузоперевозки". Она баз11-
руется на данных перевозочных 

ведомостей как подмножестве 
ЕМПП и содержит агрегирован­
ные с 1996 г. данные о перевоз­
ках грузов по станциям, отделе­

ниям, железным дорогам, 

административным районам, ре­
гионам, государствам ближнего 
зарубежья, по плательщикам, та­
рифам и скидкам, другим пока­
зателям. 

В анализируемые количествен­
ные и качественные показатели 

входят: объемы перевозок грузов 
по отправлению и назначению, гру­

зооборот, дальность перевозок, 
провозная плата, доходная став­

ка и др. Разработаны аналитичес­
кие приложения по оценке струк­

туры перевозок, тарифной 
политике, потере доходов, взаи­

моотношениям с грузоотправите­

лями и экспедиторами . 
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К информационным ресурс:ам 
КИХ подключены техничес1{ие 
средства специалистов и руко­

водителей департаментов МПС и 
железных дорог. 

Другая предметная область 
КИХ - "Вагонные парки". Она 
содержит данные об операциях 
с вагонами (погрузка, выгрузка, 
передача по сты1<0вым 11унктам, 

ремонт) на станциях, отделени­
ях, железных дорогах , по родам 

подвижного состава, государ­

ствам-собственникам, предприя­
тиям-собственникам вагонов. 

Разработаны приложения по 
анализу распределения вагонно­

го парка по сети железных до­

рог, структуре вагонопотоков, 

приему и сдаче ваr.:>нов по меж­

дорожным и межгосударствен­

ным переходам, нарушению ис­

пользования подвижного состава, 

сроков доставки грузов. 

Важнейшим информационным 
фондом стала информационно­

аналитическая система экономи­

ческого мониторинга и прогно­

зирования (ИАС ЭМиП). Она 
создана специалистами НИАЦ 

ВНИИЖТ и сдана в эксплуата­
цию в ГВЦ МПС в 2000 г. ИАС 
ЭМиП обеспечивает анализ клю­
чевых показателей деятельности 
отрасли, прогноз их изменения, 

анализ влияния тактических и 

стратегических решений на со­

стояние этих показателей. 

В ближайшей перспективе пла­
нируются включение в КИХ новых 
предметных областей (финансы и 
ресурсы, информационная инфра­
структура и др.), расширение со­

става данных предметных облас­
тей под новые задачи управления 
отраслью, развитие и внедрение 

информационных фондов ситуа­
ционного управления для поддер-

4 

жки принятия решений руковод­

ством отрасли. 

Архитектурное решен ие 
Корпоративного информацион­
ного хранилища было разрабо­
тано специалистами ГВЦ на осно­

ве анализа эксплуатационных 

характеристик существующего 

хранилища и исходя из мирового 

опыта построения крупных ин­

формационных систем (рис. 3). В 
данном случае важнейшими эксп­

луатационными характеристиками 

являются - обеспечение надеж­
ности и безотказности работы 
системы обслуживания пользова­
телей 24 ч в сутки 7 дней в неде­
лю, минимальное время обработ­
ки запросов пользователей, 

возможность наращивания вычис­

лительных ресурсов по мере уве­

личения числа пользователей и 

динамическое управление аппа­

ратными ресурсами центрально­

го сервера хранилища. Важным 

фактором является также разде­

ление среды промышленной экс­

плуатации хранилища и среды 

разработки на уровне логичес­
кой и физической ЭВМ. 

Централизация вычислитель­
ных ресурсов на мощном серве­

ре и наличие высокопроизводи­

тельной корпоративной сети 
создают благоприятные условия 
для поддержания такой системы 

в работе и обслуживания пользо­
вателей всей сети независимо от 
их местонахождения. 

В результате был сделан вы­
вод, что платформой, наилучшим 

образом удовлетворяющей всем 
вышеперечисленным условиям, 

является LJNIX. Тестирование сер­
веров различных производите­

лей показало, что у многих ком­
паний есть подходящие решения, 

но по совокупности всех факто-

ров ГВЦ остановился на плат­
форме SUN Starfirer10000. Она 
полностью удовлетворяет как 

текущим потребностям эксплуа­
тации хранилища, так и перспек­

тивам его роста и расширения. 

Корпоративное хранилище име­
ет три сервера (см. рис. 3). В 
сервере · доступа к данным на 
платформе S/390 осуществляют­
ся извлечение данных из опера­

тивных баз, их преобразование и 
очистка. Подготовленные данные 
загружаются в центральный сер­

вер хранилища на платформе 

SUN Starfirer 10000. Здесь они 
агрегируются, а затем произво­

дится формирование витрин дан­

ных. Именно этот сервер обслу­
живает всех пользователей 

хранилища верхнего уровня (МПС, 
ЦФТО и др.) , а также региональ­
ные серверы. В центральном сер­
вере используются преимущества 

архитектуры динамических доме-· 

нов для организации независимой 

среды производства и разработ­
ки . Сервер метаданных на плат­
форме NT обеспечивает хране­
ние метаданных, описывающих всю 

струк~уру и процессы эксплуата­

ции хранилища. 

На уровне регv.ональных инфор­
мационных центров для обеспече­
ния местных пользователей спе­

ц ифич ес кой информацией 
находятся региональные серверы 

витрин данных. Разработчики на 
обоих уровнях работают с храни­
лищем через сервер метаданных. 

Очевидно, в освоении и при­
менении информационных храни­

лищ сделаны только первые шаги. 

Получен практический опыт ос­
воения инструментальных про­

граммных средств ИХ и их вне­

дрения, подтверждена заинтере­

сованность пользователей в ре­

зультатах работы. 
До сих пор, однако, нет обо­

снованного перечня проблем , тре­
бующих решения на базе инфор­
мационных хранилищ данных, а 

значит, нет требований к составу 
метаданных , их классификации , 

способам и источникам их полу­
чения. Не решена проблема о 
единстве нормативно-справочной 
информации как для технологи­

ческих систем, так и для задач 

анализа и прогнозирования. 

В заключение следует отме­
тить, что комплексный взгляд на 
применение и развитие КИХ пред­
ставлен в Концепции. Ее разра­
ботка выполняется ВНИИУП со­
вместно с ГВЦ МПС. 



спутниковые сис~емы связи за­
нимают достоиное место в 

глобальной мировой сеп1 связи. 
С начала 90-х годов МПС, как и 
другие министерства и ведом­

ства России, стало интенсивно 
использовать средства космичес­

кой связи и навигации. Северная 
дорога также активно включ11-

лась в процесс применения спут­

никовой связи для своих нужд. 
В 1999 г . в Управлении Север­

ной дороги специалистами ЗАО 
" Санкт-Петербургский Телеrюрт" 
была установлена станция сети 
фиксированной спутниковой свя­
зи "Транстелесат". Она работает 
в Ки -диапазоне частот ( 1О , 7-
12, 75 ГГц прием и 13,75-14,8 ГГц 
передача) с использованием тех-
1юлоги и и оборудования п1па 
VSAT (Very Small Aperture 
Terminal). Узловая спутниковая 
станция функционирует через 
геостац1юнарный спутник LMl- 1, 
расположенный в точке 75° в. д. 
Этот спутник связи и вещания 
запущен в сентябре 1999 г. с кос­
модрома "Байконур". Спутник 
LM 1-1 создан по заказу совмест­
ного российско -американского 
предприятия Lockheed Маrtin-Ин­
терспутник. Его прогнозируемый 
срок службы - 20 лет. Несмотря 
на то что Кн-диапазон (час­
тотно-орбитальный ресурс) во 
многом исчерпал себя, спутник 
LMl- 1 обслуживает практически 
всю территорию России, вклю­
чая и ее северную часть. 

Уникальные характеристики 
антенных систем ретранслятора 

LMl-1, имеющие контурные диаг­
раммы направленности, позволя­

ют использовать относительно 

малогабаритные антенные систе­
мы земных станций при суммар­
ной скорости группового потока 
до 8 Мбит /с и более. Станция, 
имея параболическую антенну ди­
аметром 3,7 м и высоту установ­
ки антенны 23 м над уровнем 
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Земли, обеспечивает передачу 
инфuрмации в четырех направ­
лениях связи. Скорость переда·· 
чи от 64 до 2048 кбнт /с в каж-
ДОМ направлении с 

предоставлением каналов по тре­

бованию (DAMA) или на закреп­
ленных каналах (РАМА). Коэф­
фициент усиления антенны 
53, 1-53,4 дБ на передачу и 51-
52,3 дБ на прием. 1"1ощность из­
лучения 100--350 Вт. Система 
электропитания на основе источ­

ников бесперебойного питания с 
дополнительными бат а реями 
обеспечивает непрерывную ра­
боту в течение нескольких часов 
при отсутст вии элеюроэнергии 

во внешней цепи. 
Узловая станция также позво­

ляет осуществлять прием и пе­

редачу телевизионной информа­
ции в стандарте MPEG-2 со 
скоростью от 1,5 до 10 Мбит/с. 
Предусмотрена возможность 
организации обмена данными со 
скоростью 8 Мбит /с. Управле­
ние сетью узловых (УС) и або­
нентских (АС) станций спутнико­
вой связи осуществляется с 
центральной станции, располо­
женной в Санкт-Петербурге. 

От узловой и абонентских стан­
ций организован запросный ка­
нал, а от центральной станции -
широковещательный. 

Для доступа станций 1< ресур­
су ретранслятора LMl-1 приме­
няется частотное уплотнение 

(один канал на несущую). Каче­
ство связи данных спутниковых 

станций не хуже показателей во­
ло1<онно-оrпических систем пе­

редачи (ВОСП). 
Качество цифровых 1<аналов 

сети "Транстелесат" , определяе­
мое вероятностью ошибки на бит, 
характеризуется следующими по­

казателями: вероятность ошибки 
не более 10- 9 за 90 % времени 
работы и не более 10- 5 в течение 
остального времени. По результа-

там предварительных испытаний в 
условиях неполно1i загрузки транс­
пондеров LMl-1 вероятность ошиб­
ки не превышает 10- 10 в канале со 
скоростью 2 Мбит /с. 

На узловую станцию возлага­
ются следующие основные зада­

чи: удовлетворение потребнос­
тей трафика центральных и 
региональных групп пользовате­

лей; создание разветвленной сети 
услуг спутниковой связи внутри 
регионов и между ними; развер­

тывание на базе узловой стан­
ции узлов сопряжения с другими 

каналообразующими и информа­
ционными сетями и индивидуаль­

ными потребителями услуг. 
Оборудование УС (производ­

ство компании "NERA", Норве­
гия} включает в себя следующие 
основные элементы: радиочастот­

ную и трафиковую подсистемы, 
маршрутизатор, встроеннь11i си­
стемный компьютер, источник 
питания, двухзеркальную пара­

болическую антенну Грегори с 
системой наведения, системы -
антиобледенительную и гаранти­
рованного питания. 

В состав радиочастотной 
подсистемы входит повышаю­
щ11й 1<онвертор, усилитель мощ­
ности, малошумящий усилитель 
и конвертор. 

Трафиковая подсистема со­
стоит из сигнального модема 

М35, трафикового модема М36 
(моr·ут устанавливаться модемы 
М46 или высокоскоростной 
М46М), кодера MPEG-2 (ТЕ300А), 
приемника-декодера MPEG-2 DVB 
IRD (TDR 77 7}, высокос1<0рост­
ного модема DMD15, ц11фрового 
видеомодулятора DVB 3030-L. 

Маршрутизатор Cisco 2620 с 
модулями на два порта с интер­

фейсом V.35 и одним портом Е1 
в типовую комплектацию не вхо­

дит. Он пр11меняется в качестве 
одного из элементов оборудо­
вания для проведения видеокон­

ференций. 
В качестве каналообразующе­

го оборудования для УС приме­
няется мультиплексор Main Street 
3600. Он обеспечивает стыковку 
УС с существующими сетями свя­
зи Северной дороги, а также 
предназначен для организации 

1<аналов передачи с абонентски­
ми станциями спутниковой свя­
зи. К узловой станции для орга­
низации телефонной связи с 
абонентскими станциями подклю­
чается АТС, например, типа 
MD-110. 
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могут применяться транспортиру­

емые передающие телевизионные 

станции. 

С использованием оборудова­
ния сети "Транстелесат" r1редус­
мотрены следующие типы соеди­

нений: точка - точка, симплекс; 
точка - точка, дуплекс (симмет­
ричный или асимметричный); точ­
ка - много точек, симплекс или 

дуплекс (симметричный или асим­
метричный); конференц-связь. 

--------·---------------------' 

В 2001 г. на Северной дороге 
начато создание сети абонентс­
ких станций спутниковой связи. 
Основные задачи, возлагаемые на 
АС: 

В качестве аппаратуры пере­
дачи данных, подключаемой к уз­
ловой станции для организации 
связи с АС, применяется марш­
рутизатор Cisco 7206. 

В аппаратуре передачи дан­
ных в направлении каждой або­
нентской станции используется ин­
терфейс G. 703 HDSL (интерфейс 
передачи данных между маршру­

тизаторами). Для соединения АТС 
с узловой станцией применены ли­
нии связи с цифровым интерфей­
сом G703/704, протокол ISDH (от 
144 1<бит /с до 2,048 Мбит /с) и 
двух-, трех·· или четырехпровод­

ные линии с телефонными интер­
фейсам и FXO, FXS - 4,8-6,4 
кбит /с и Е&М - 9,6 кб11т /с. Тип 
сигнализации - аналоговый четы­
рехпроводный, с одночастотной 
сигнализацией на 2,6 МГц. 

Связь с помощью данной спут­
никовой станции была опробова­
на через геостационарный спут­
ник LMl-1 с такими городами, как 
Москва, С-Петербург, Калининг­
рад и Нижний Новгород. Обору­
дование УС было использовано 
для проведения видеоконферен­
ций, трансляций коллегий МПС, 
совещаний из центра управления 
перевозками, селекторов о стро­

ительстве ВОСП и др. 
Если видеоконференции про­

водили на основе ВОСП, то обо­
рудование узловой спутниковой 
станции применялось частично. В 
этом случае были задействованы 
маршрутизатор Cisco 2620 с мо­
дуляторами на два порта V.35 и 
один порт Е 1, транспортная сеть 
SDH с применением системы пе­
редачи STM-4, интерфейс G. 703 
(1хЕ1), четырехпроводный мост­
модем. 

Один из вариантов соединений 
и оборудования для проведения 
видеоконференций с использова­
нием УС и ВОСП представлен на 
рис. 1. В дальнейшем данная схе­
ма может быть усовершенство-
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вана или применяться в качестве 

резервного варианта. Например, 
вместо Cisco 2620 может приме­
няться Cisco 7206 для передачи 
большего числа 11отоков Е 1. Обо-
рудование для проведения видео­

поддержание заданной струк­
турной связанности сети VSA Т для 
удовлетворения информационных 
потребностей объектовых, регио-

конференций, расположенное в нальных и центральных групп 
помещении для селекторных со- пользователей МПС; 
вещаний, состоит из системы ви- создание разветвленной сети ус­
део кон фе ре н ц-с вяз и (View луг спутниковой связи внутри peги­
Statioп) и плазменного монитора. она, а также между регионами; 
Система видеоконференц-связи обеспечение доступа удален­
типа Polyspan PAL 512К (модель ным пользователям услуг к pe­
PVS-16XX) имеет оконечное уст- сурсам магистральных и зоновых 
ройство, четырехлинейный (BRI) линий связи. 
инверсный мультиплексор (IMUX), Один из вариантов оборудо­
пульт дистанционного управления, вания АС приведен на рис. 2. В 
консоль с микрофоном и источ- его состав входят спутни1<овы й 
ник постоянного питания. информационный модем М30, 

Плазменный монитор типа мультиплексор MS (Main Street)­
"Plasma Vision-42" с размером эк- 360 или 361, аппаратура передачи 
рана 92х51,8 см снабжен пультом данных на основе маршрутизато­
дистанционного управления. Э1<с- ров Cisco 2610 или 3640, цифро­
плуатация данного оборудования вая система BRl/PRI для интег­
в течение двух лет показала хо- рального обслуживания (работает 
рошие результаты : отказов не на разных скоростях от 

было, качество 1-tзображения на 144 кбит/с до 2,048 Мбит/с), 
экране четкое, звуковое сопро- двух- или четырехпроводный 
вождение во время видеосвязи мост-модем 2W / 4W, интерфейс 
хорошее. Такие результаты были передачи данных RS-232, парабо­
получены и при проведении кол- лическая антенна диаметром 2,4 
легий МПС, где до их начала ус- или 3,7 м и блок питания мощнос­
танавливалась видеосвязь с раз- тью 3 кВ•А. 
личными управлениями дорог. 

Центральное управление видео­
конференциями при участии раз­
личных дорог осуществляется из 

Москвы. Видеосвязью можно уп­
равлять и автономно из помеще­

ния, где установлено соответству­

ющее оборудование. 
Технология Super Visat со сбо­

ром ТВ-новостей (ODD SNG), раз­
работанная и реализованная на 
оборудовании компании "NERA 
SatCom AS", дает возможность 
организовать телевизионные ре­

портажи, прямые включения с 

мест проведения различных ме­

роприятий, например, селектор­
ные совещания, летучки с мест 

строительства. Для этих целей 

Для антенных систем разме­
ром 2,4 м коэффициент усиления 
на частотах приема - 48,35 дБ, 
на частотах передачи - 48,9 дБ. 

Для антенных систем разме­
ром 3, 7 м коэффициент усиления 
на частотах приема - 51, 7 дБ, на 
частотах передачи - 52,8 дБ. 

Абонентские станции обеспечи­
вают прием и передачу информа­
ции со скоростью 64-2048 кбит/ с 
(P0 w<:: 10- 8). Оборудование АС ра­
ботает в сети VSA Т в Ки-диапа­
зоне на частотах: 11,45-12,75 ГГц 
на прием и 13,75-14,5 ГГц на пе­
редачу. Мощность усилителя мощ­
ности 4 или 16 Вт. В направлении 
каждой абонентской станции бу­
дут использоваться 1 О речевых 



каналов для ОбТС. Оконечное 
оборудование для пользовате­
лей составляет пять четырех­
проводных каналов. Абонентс­
кие станции можно использовать 

для передачи данных, телефо­
нии и факсимильных сообщений 
по методу частотного разделе­

ния (FDMA), на закрепленных ка­
налах связи (РАМА) или с пре­
доставлением каналов по 

требованию (DAMA). 
В аппаратуре передачи дан­

ных в направлении каждой АС 
используется интерфейс HDLC 
(между маршрутизаторами). 

Особенно важны АС для се­
верных районов дороги и преж­

де всего на Воркутинском на­
п ра вл е ни и, где в основном 

применяются воздушные т1нии 

связи. Там в зимнее время воз­
никает много перерывов связи 

из-за изношенности оборудова­
ния, сильных морозов и плохих 

погоднь1х условий. Спутниковая 
связь для этой части Северной 
дороги имеет особое значение, 
поскольку в ближайшее время 
там не будут построены ВОСП. 
До постройки ВОСП на Ворку­
тинском направлении АС спутни­
ковой связи будут использовать­
ся для взаимоувязки построенной 
части единой магистральной циф­
ровой сети связи Северной до­
роги и МПС. 

В направлении узловой спут­
никовой станции будут функцио­
нировать (до постройки ВОСП) 
несколько абонентских станций. 
В случае если нет возможности 
организовать спутниковую связь 

с абонентскими станциями, не­
обходимо создать резервные на­
правления действующих ВОСП с 
центральной станцией в С.-Пе­
тербурге и проключением по на­
земным каналам связи до управ­

ления дороги. Когда будут 
построены наземные цифровые 
каналы связи с другими станция­

ми Северной дороги, где уста­
новлены АС, то они будут также 
использоваться в качестве ре­

зервных на различных скорос­

тях. В дальнейшем спутниковые 
каналы могут резервировать наи­

более важные магистральные ли­
нии связи не только МПС, но и 
других ведомств и министерств 

РФ, а также использоваться для 
организации доступа удаленных 

пользователей к сети связи. 
Недостатки С- и Ки-диапазо­

нов частот, используемых спут­

ником LMl-1, будут устранены с 
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помощью спутников этой же се­
рии LMl-KA, но функционирую­
щих в КА-диапазоне частот (20 / 
30) с эквивалентной пропускной 
способностью 8 Гбит /с . LMl-KA 
относится к сверхинформатив­
ной спутниковой системе, реали­

зация которой планируется в 
ближайшее время. 

На Северной дороге применя­
ются также и мобильные спутни­
ковые системы связи. С 2000 г. 
на дороге эксплуатируется стан­

ция спутниковой связи Инмар­
сат-мини-М (модель ТТ-30620). 
Система Инмарсат располагает че­

тырьмя геостационарными спут­

никами, обеспечивающими почти 
глобальное по1<рытие (за исклю­
чением северной части России и 
других полярных районов мира). 
Антенны этих спутников форми­
руют "глобальные" лучи, охваты­
вающие весь видимый с орби­
тальной позиции диск Земли. 

В состав станции входят при­

емопередатчик, блок питания и 
антенный блок. Электронный при­
емопередатчик Elektroпik Uпit с 
телефонной трубкой Capsat 
Satellite Telephoпe имеет напря­
жение питания 10-32 В. Его по­
требляемая мощность в режиме 
разговора 20 Вт, в режиме пере­
дачи данных и факса 55 Вт. Блок 
питания АК-406 преобразует по­
стоянное входное напряжение 

85 ... 264 В и переменное 90."350 В 
в постоянное 25 В ( 1 О А). Вра­
щающаяся, низкопрофильная, уз­
конаправленная антенна со ска­

н и ро ван и ем рассчитана на 

рабочие частоты передачи/при­
ема 1625,5-1660,5/1525-1559 
(МГц). Высота установки антен­
ны над уровнем Земли - 4,5 м. 

с помощью этой спутниковой 
станции реализуются персональ­

ный спутниковый телефон, голо­
совая и факсимильная связь, пе-

редача данных, услуги электрон­

ной почты и обмен компьютер­
ной информацией с любой точ­
кой земного шара. Чаще всего 
используется голосовая (речевая) 
связь - одна из традиционных 

услуг мобильной спутниковой 
связи. 

В системе Инмарсат коммута­
ция вызовов осуществляется на 

земных узловых станциях. Спут­
ники выполняют только ретранс­

ляцию сигналов между АС и УС. 
Это позволяет совершенствовать 
систему и расширять набор ус­
луг, не меняя орбитальной груп­
пировки (самый дорогостоящий 
элемент в системе Инмарсат). Ан­
тенный блок позволяет поддер­
живать связь в движении. Обо­
рудование станц~1и миниатюрное 

и занимает малое пространство 

в вагоне. 

Как правило, мобильные тер­
миналы речевой связи геостаци­

онарных систем располагают пор­

том передачи данных RS-232. 
Эксплуатация станции спутнико­
вой связи Инмарсат-мини-М в те­
чение года больших нареканий 
не вызывала. Телефонные звон­

ки с использованием голосовой 
связи производились не только 

с территорю1 Северной дороги , 
но и с других регионов России. 

Абоненты, с которыми осуще­
ствлялась связь, также находи­

лись в разных районах земного 
шара. При нормальной слыши­
мости из-за большой задержки 
распространения сигнала (при­

мерно 600 мс плюс некоторое 
время на обработку сигнала) воз­
никал некоторый дискомфорт при 
разговоре. Этот недостаток ха­
рактерен для средств связи, фун­
кционирование которых основа­

но на применении геостационар­

ных спутников КА-диапазона, и 
обусловлен удалением их от зем-
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ной поверхности на десятки ты­
сяч километров. 

данных) использовались незна­
чительно. 

лугами мобильных станций Ин­
марсат относительно невелика. 

На Северной дороге, например, 
одна минута разговора стоит 2,3 
долл. 

Необходимо также отметить 
следующий фаtп. При движении 
поезда со скоростью более 
100 км/ч особенно в кривой 
и ног да ухудшалась слышимость 

или была некоторая неразбор­
чивость слов. Моб11льная связь 
через Инмарсат иногда была зат­
руднена в приполярных и поляр­

ных районах Северной дороги, 
так как геостац110нарные спутни­

ки КА-диапазона видны над го­
ризонтом под относительно не­

большими углами. Другие виды 
связи (факсимильная и передача 

Скорость передачи данных с 
помощью станции спутниковой 
связи Инмарсат-мини-М 2,4 кбит/ с. 
Это относительно низкая ско­
рость, но для создания мобиль­
ных корпора1ивных сетей она 
вполне достаточна. 

Перечисленных недостатков 
можно избежать, если пр11менять 
другие мобильные спутниковые 
системы связи , такие, как lridium 
- низкоорбитальная система КА­
диапазона на околополярных 

орбитах (оптимально функцио­
нирует в северной части России) 
и Globalstar. В этих системах 
предоставляются все виды сото­

вой связи, а задержка сигналов 
не превышает 250 мс. 

Существует другой стандарт -
Инмарсат М4. Основное его пре-
11мущество - предоставление вы­

сокоскоростной передачи дан­
ных до 64 кбит /с. 

Стоимость оборудования, ре­
гистрац1111, трафика и абонентс­
кой платы при пользовании ус-

электронные системы резервирования рабо-
1!. тают на железных дорогах уже более 30 лет. 
За это время они неоднократно модернизирова­
лись и сегодня стали основным техническим 

средством, на базе I<Оторого обслуживаются пас­
сажиры. Общее число действующих сегодня 
электронных систем резервирования на желез­

ных дорогах Европы и Азии достигло 46. Из них 
29 - типа "Экспресс"- действуют на железных 
дорогах стран Содружества независимых госу­
дарств (СНГ), а 17 - разных типов, включая 
"KlJRS- 90", -- обслуживают железные дороги 
Западной Европы. Эти системы в международ­
ном сообщении стран СНГ и Затщной Европы 
взаимодействуют через системы "Экспресс" и 
"KURS-90" (см. рисунок). 

Соединение этих двух систем положило на­
чало объединению всех электронных систем ре­
зервирования Европы и Азии в единую вычис­
лительную евроазиатскую сеть обслуживания 
пассажиров, которая призвана улучшить сервис 

в обслуживании пассажиров и поднять конку­
рентоспособность железных дорог. Однако се­
годня возникает вопрос: достигнута эта цель 

по.пностью или нет? Каковы дальнейшие пути 
рuзвития этих систем? 

Накопленный 30-летний опыт э1ссплуатации 
электронных систем резервирования мест на 

железных дорогах показывает , что в их даль­

нейшем развитии наметились две основные тен­
денции: 

переход к многофункциональному развитию 
в области сервисного обслуживания пассажиров 
и управления пассажирскими перевозками; 

переход на новые принципы определения мар­

шрутов следования пассажиров и взаиморасче­

тов за перевозки. 

Электронные системы резервирования рабо­
тают в реальном масштабе времени с большим 
числом абонентов и охватывают всю территорию 
сети железных дорог. Они позволяют сконцент­
рировать всю исходную информацию о перевоз-
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1<ах пассажиров и их требованиях. Функциональ­
ные возможности систем могут развиваться в 

различных направлениях. Например, превращать­
ся в многофункциональные системы со сферой 
действия, охватываюrт1ей через сети связи все 
железные дороги мира, включая взаимодействие 
с системами других ви11ов транспорта: давать 

возможность сосредоточить вес наиболее важные 
нити централизованного управления пассажирс-

1сими перевоз1<ами, взаимодействуя через разви­
тую вычислительную сеть. 

Все это говорит о том, что на эле1стронные 
системы резервирования сегодня надо смотреть 

не 1<ак на системы продажи биJJетов и резерви­
рования мест, а ~сак на "инструмент", с помощью 
которого можно решать самые разнообразные 
проблемы в пассажирс1юм хозяйстве. Чем боль­
шую мощность будет иметь ЭВМ этого " Инст­
румента" (системы), тем более широкие возмож­
ности может получить соответствующая дорога 

как в области предоставляемого сервиса и услуг 
пассажирам, так и в области эффективного уп­
равления пассажирскими перевозками . 

Переход действующих на железнодорожном 
транспорте электронных систем от резервиро­

вания к многофункционаJiьному развитию ве­
дется в направлении увеличения числа выпол­

няемых системами функций и количества связей 
этих систем между собой и с системами других 
видов транспорта. 

Первое направление характеризуется тем, что 
оно обеспечивает информатизацию всех сервис­
ных услуг, предоставляемых пассажирам для 

максимального их привлечения на железнодо­

рожный транспорт. Д.ля этого значитеJiьное вни­
мание уделяется справочно-информационному 
обслуживанию пассажиров через сеть Интер­
нет, включая резервирование мест через до­

машние компьютеры и сотовые телефоны. 
Кроме этого, автоматизируются основные тех ­
нологические процессы пассажирс1шх пере­

возок. 



Второе направJiение характеризуется расши­
рением внутренЕj:ИХ и международных связей 

между ЭJiектронными системами резервирова­

ния с целью маrссимального охвата насеJiения 

средствами автоматизированного оформления их 

заrса:зов на получение проездных документов и 

предоставJiения требуемых льгот. 

В своем развитии элен:тронные системы по­

стоянно совершенствуются, сменяя поколения в 

соответствии с развитием новых архитектур 

средств вычислительной техники. Так, элект­

ронные системы ведущих европейских желез­

ных дорог уже работают на вычислительной 

технике третьего покоJ1ения, а Японские желез­

ные дороги, начавшие значительно раньше всех 

железных дорог, с 19fi0 ~·· использование этих 
систем, заменили уже восемь типов своих сис­

тем МАРС. 

Железные дороги России создали свою пер­
вую опытную систему "Экспресс-1" в 1972 г. 
одновременно с западноевропейскими железны­

ми дорогами . Через 10 лет была внедрена на 

сети дорог система "Экспресс-2". Сегодня их на 

сети дорог стран СНГ - 29. 
Накопленный в России опы'l' по созданию 

систем "Экспресс" показал, что они являются 

прообразом системы управления пассажирски­
ми перевозка.ми. Развитие системы "Экспресс" 
шло именно в этом направлении. Зарубежные 

системы, как правило, выполняют в настоящее 

время только три функции: резервирование мест 

в пое.здах, продажу билетов и сервисное обслу­

живание с выдачей справок пассажирам по рас­

писанию поездов и та рифам. 

Система "Э~сспресс-2" в своем развитии про­
двинулась дальше, взяв на себя целый ряд дру­

гих дополнительных функций. К ним относятся: 

оформление и учет багажа пассажиров, управ­

ление эксплуатацией и ремонтом пари:а пасса­

жирских вагонов, финансовая и статистичес1сая 

отчетность, включая взаиморасчеты между до-

рогами, а также оперативное планирование пе­

ревозок на базе маркетингового анализа. 

О функциональных возможностях системы 
"Экспресс-2" сообщалось на международных со­

вещаниях дорог ОСЖД и МСЖД. К технологии 

функционирования системы "Экспресс-2" зару­

бежные дороги проявляют повышенный инте­

рес. Отдельные решения по централизации уп­
равления системы "Экспресс-2" используются в 

новых зu.падноевропейских системах. 

Сегодня можно считать, что все 29 систем "Эк­
спресс-2" продолжают успешно эксплуатироnать­

ся. Однако отсутствие необходимой производи­
тельности ЭВМ в системе "Экспресс-2" не дало 

возможности до конца охватить все технологи­

ческие процессы управления пассажирскими пе­

ревозками. В связи с этим актуальной проблемой 

на дорогах России является переход к использо­

ванию более моrцных ЭВМ в новой системе "Экс­
пресс-3 ". Это даст возможность полностью ре­
шить проблему информатизации управления 

пассажирскими перевозками через электронные 

системы управления. 

Информатизации отводится в настоящее вре­

мя решающая роль в стратегии управления же­

лезнодорожным транспортом и во внедрении пе­

редовых информационных технологий во все 

сферы деятельности пассажирского хозяйства. 

Она рассматривается как важнейшее средство, 

обеспечивающее решение основных проблем, свя­

занных с увеличением объемов перево~юк в кон­

курентной борьбе за пассажира и сокращением 

тра~;спортных издержек. 

Необходимость информатизации управления 

пассажирскими переnоз1tами вызывается преж­

де всего тем, что технологические Процессы здесь 

неразрывно связаны с массовым обслуживанием 

населения и требуют значительного числа опе­

ративно обрабатываемых исходных данных для 

их маркетингового анализа. При этом вся дея­

тельность по управлению пассажирс1<ими пере-
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возками в 1<онечном итоге сводится к установле­

нию оптимального соотношения между потреб­
нос·rъю населения в перевозках и имеющимися 

транспортными средствами у дорог в усдовиях 

непрерывного колебания пассажиропотоков. 
В связи с этим, в отличие от зарубежных 

систем, в системе "Экспресс-3" все процессы, 
связанные с учетом пассажиропотоков, наличи­

ем и дислокацией парка пассажирских вагонов, 

финансовыми взаиморасчетами и сервисными 
услугами, объединены в единое цедое в одной 
системе. В западноевропейских системах эти 
процессы разбросаны по разным системам :же­
лезной дороги, что в конечном итоге и сдержи­

вает переход электронных систем резервирова­

ния к управлению перевозочным процессом. Во 
французской системе электронного резервиро­
вания "Сократ" такая тенденция компдексного 
подхода уже наметилась. В ней хорошо разрабо­
тано управление тарифами в зависимости от 
возникающих пассажиропотоков. В других за­
падноевропейских системах, включая немецкую 

"Курс-90", пока основной упор делается на раз­
витие сервисного и справочно-информационного 
обслуживания без увязки управления парком 
пассажирских вагонов. 

Улучшение сервисного и справочно-инфор­
мационного обслуживания пассажиров действи­
тельно является одним из важных средств в 

1<0нкурентной борьбе за привлечение пассажи­
ров на железнодорожный транспорт. Однако если 
в области внутренних перевозок эти проблемы в 
электронных системах резервирования решают­

ся достаточно успешно, то в области междуна­
родных перевозок, особенно в направлении Вос­
ток - Запад, имеются проблемы, снижающие 
качество обслуживания пассажиров. 

Несмотря на наличие 46 взаимодействующих 
между собой электронных систем резервирова­
ния, многие пассажиры в международном даль­

нем сообщении остаются недовольны обслужи­
ванием и выбирают другой вид транспорта, 
который в области организации продажи проез­
дных документов оказывается более привлека­
тельным. В чем же причины? 

Основная причина состоит в том, что, не­
смотря на кажущуюся грандиозность автомати­

зированного процесса продажи плац1<арт и би­
летов, пассажиру в ряде случаев приходится 

говорить: "Вам придется снова придти в кассу в 
таком-то городе и там, для реализации выбран­
ного Вами маршрута поезд1<И, потребуется офор­
мить дополнительную плацкарту или билет к 
тем документам, что мы Вам выдаем". 

Например, пассажир находится в Берлине и 
хочет ехать поездом в Пекин. Он получит билет 
и плацкарту до Москвы, а в Москве вынужден 
будет взять билет и плацкарту до Пекина. 

Другой пример. Если пассажир, находящий­
ся в Берлине , хочет ехать в Россию (или в 
другую страну), в город, который не включен в 
таблицы (списки) сообщений, стоимостей и рас­
стояний, то он также не сможет получить все 
проездные документы сразу в Берлине. 

Таким образом, сервис пассажира в приобре­
тении проездных документов полностью зави­

сит от согласованных дорогами таблиц сообще-

10 

ний, стоимостей и расстояний и принадлежнос­
ти дорог I< тем или иным видам испоJiьзуемых 
тарифов, а эJiектронные системы резервирова­
ния 01<азываются бессильными, хотя имеют рас­
писания всех поездов, и пассажир знает, что 

поезд тан:ой есть и есть такая остановка, но 

получить проездные до1<ументы до нее неJiьзя. 

В этом случае пассажир, как правило, ис­
пользует другой вид транспорта. 

В связи с этим для повышения коюсурентос­
пособности железных дорог необходимо не только 
развивать справочно-информационное обслужи­

вание, но и совершенствовать технологию про­

дажи и тарифы, устанавливаемые соглашения­
ми ОСJКД и МСЖД. При этом испо.пьзование 

современных электронных систем резервирова­

ния требует перехода на новые технологии. 
Нельзя ориентироваться на старые технологии, 
существовавшие ранее в ручной продаже проез­

дных д01сументов. 

Для того чтобы ликвидировать эти недостат­
ки и поднять конкурентосгюсобноеть жеJiезно­
дорожных перевозшс, необходимо ликвидировать 
оставшиеся по наследству от ручной продажи 
громоздкие таблицы сообщений, стоимостей и 
расстояний и перейти к использованию распи­

сания поездов. При наличии на сети железных 
дорог Европы и Азии ок.оло 20 тыс. станций 
коJiичество возможных маршрутов сJiедования 

пассажиров составит 200 млн. Естественно, этот 
тупиковый и !(Остаточно дорогой путь испоJiьзо­

вания не даст положительных решений и не 
позволит снизить эксплуатационные расходы. 

Для решения этой проблемы ВНИ:И:ЖТом в 
рам1<ах ОСЖД в период 1999-2000 гг. была разра­
ботана новая информационная технология на прин­

ципах определения и учета маршрутов следова­

ния пассажиров в эJiектронных системах 

резервирования. Эта работа предусматривает ис·­
поJiьзование расписаний поездов вместо громозд­

ких таблиц сообщений, стоимостей и расстояний. 
Предусматривается также переход на исполь­

зование бланков RCT-2 с оформ.пением плац­
карт и билетов на одном бланке в виде одного 
комбинированного проездного документа с сум­

марной стоимостью пJiацкарты и биJiета. Такие 
проездные комбинированные документы уже бo­
Jiee 15 лет испоJiьзуются в электронных систе­
мах "Э1<спресс" стран СНГ. При этом значитель­
но упрощается заказ билетов, поскольку маршрут 

поездки пассажира всегда определяется марш­

рутом следования поезда. 

Если пассажир едет с пересадками, то ему 
сразу выдаются несколько комбинированных про­
ездных документов на весь маршрут следова­

ния, определяемый номерами поездов. Если в 
расписании указаны расстояния в километрах, 

отпадает необходимость иметь табJiицы сообще­
ний и расстояний, а таблицы стоимостей опре­
деляются каждой дорогой самостоятеJiьно в за­

висимости от расстояния поездки. Кроме этого, 
при наJiичии соглашения ОСЖД и МСЖД об 
использовании в электронных системах резер­

вирования разных тарифов (Восток - Запад, 
МПТ, TCV и др.) проблема конкурентоспособ­
ности железных дорог может быть решена. 

В связи с развитием скоростного движения и 



появлением новой системы "глобальных цен" и 
новых взаиморасчетов дорог за перевозки с вла­

дельцами этих поездов отказ от использования 

старых технологий с определением маршрутов 

следования пассажиров по таблицам сообщений, 
стоимостей и расстояний будет неминуем. Это 

надо видеть уже сегодня и своевременно ис­

правлять сложившееся положение. 

Уход от старых ручных технологий с громоз­
дrеими таблицами маршрутов следования пасса­
жиров и переход к использованию в электрон­

ных системах обычных расписаний поездов (с 

выверенными расстояниями между станциями) 
даст возможность удовлетворять любые требо­

вания пассажиров на поездку. 

Таким образом, кан: мы видим, при наличии 
соответствующих соглашений ОСЖД и МСЖД 

могут быть решены проблемы развития элект­
ронных систем резервирования и улучшен сер­

вис в продаже проездных до1<ументов, что под­

нимет конкурентоспособность железных дорог. 
Кроме этого, во взаимодейстнии элекrронных 

н еобходимость снижения эксплуатационных рас­
ходов, состояние безопасности движения по­

ездов требуют совершенствования технологий об­
служивания устройств автоматики и телемеханики. 
Автоматизация измерений и контроля состояния 
устройств позволяет в значительной степени по­
высить культуру труда, достоверность и опера­

тивность обработки информации, безопасность и 
бесперебойность движения поездов, сократить не­
производительные затраты времени. 

Одним из важнейших условий безопасности дви­
жения поездов по стрелочным переводам являет­

ся надежное замыкание стрелки в маршруте. При 

этом должно обеспечиваться плотное прилегание 
остряков к рамным рельсам. Согласно требовани­
ям ПТЭ расстояние между прилегающим остряком 
и рамным рельсом не должно превышать 4 мм. В 
соответствии с технологией обслуживания этот 
параметр контролируется один раз в неделю. В 
промежутках между плановыми проверками нор­

мативное прилегание остряков к рамным рельсам 

контролируется через контрольные линейки и кон­
такты автопереключателя стрелочного электропри­

вода. Однако таким способом фактически не кон­
тролируется ряд неисправностей, приводящих к 
отжиму остряка {излом и ослабление элементов 
крепления рабочей тяги электропривода, изгиб са­
мой тяги в результате удара волочащимися дет.а~ 
лями подвижного состава, отбой рамного рельса и 
др.). Положение отстающего остряка контролиру­
ется менее жестко, поэтому вырез в контрольной 
линейке допускает значительные перемещения от­
стающего остряка. После перевода стрелки он 

должен отставать от остряка не менее чем на 

125 мм [1, 2]. 
Анализ, проведенный специалистами ВНИИУПа, 
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систем между собой (согласно памятке МСЖД-
918) может быть упрощен целый ряд процессов, 
связанных с продажей билетов, поскольку их 
оформление через системы станет таким же 

простым, как заказ плацкарт. 

Наличие сегодня в ОСЖД и МСЖД рабочих 
групп , занимающихся совершенствованием раз­

вития электронных систем резервирования и ра­

ботающих самостоятельно, без тесного взаимо­
действия, не способствует принятию единых 
решений этими организациями. Для успешного 

решения существующих проблем следует орга­
низовать совместную группу по развитию элект­

ронных систем резервирования мест по аналогии 

с уже имеющейся в ОСЖД и МСiКД совместной 

группой по информатике и кодированию. 
Необходимость такой рабочей группы сегод­

ня назрела, так как роль эле1tтронных систем 

резервирования возросла настолько , что они стали 

опредеJiять всю технологию пассажирс1<их пе­

ревозо1• и обеспечивать конкурентоспособность 
железных дорог в этой области. 

показал, что на долю отжима остря1<а приходится 

01<оло 10 % всех аварий, вызванных неисправнос­
тям и устройств железнодорожной автоматики и 
телемеханики. Эти данные заставили провести тех­
нический поиск решения у1<азанной проблемы. В 
результате по заказу Департамента СЦБ была 
разработана аппаратура бесконтактного автома­
тического контроля стрелки, получившая название 

"А БАКС". 
Попытки автоматизации контроля прилегания ос­

тряков предпринимались и ранее. При этом датчи­

ки, контролирующие положение остряков, пред­

полагалось устанавливать в корпусе электропривода 

или специального стрелочного замыкателя. Таким 
образом, контролировалось по сути положение 
контрольных линеек, которое, в ряде случаев, не 

соответствует положению остряков [ 1 ]. 
При установке датчиков непосредственно в шей­

ках рамных рельсов решалась основная задача 

контроля фактического положения остряков отно­

сительно рамы. Главной' сложностью при установ­
ке датчиков оказалось ограниченное простран­

ство между шейкой рамного рельса и поверхностью 
остряка. В процессе работы было изготовлено 
несколько вариантов датчиков. В итоге удалось 
довести их габариты до минимальных, сохранив 
при этом чувствительность и разрешающую спо­

собность [З]. 
На первой стадии разработки был выбран спо­

соб установки датчиков в шейки рамных рельсов 
напротив хомутов крепления рабочей тяги элект­
ропривода. Однако в эксплуатации такой способ 
оказался неприемлемым по ряду причин. Среди 
них - значительная трудоемкость сверления рам­

ного рельса со стороны лафета электропривода 
при условии точного попадания между головками 
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болтов крепления хомута первой тяги и угон ост­
ряков, при котором головки болтов крепления 
тяги начинают оказывать влияние на работу датчи­
ков, а при значительных угонах могут упереться в 

датчик и сделать невозможным перевод стрелки. 

Учитывая это, датчию1 стали устанавливать во вто­
роr.11 шпальном ящике от начала остряка. 

В 1997 г. Уральсю1м отделением ВНИИЖТа на 
базе Свердловской дороги была разработана ап­
паратура для контроля прилеган11я остряков, изго­

товлен и испытан ее опытный образец. 
Аппаратура включает в себя: два датчика конт­

роля прилегания остряков; электронный блок, ус­
танавливаемый в сигнальной муфте УПМ-24; со­

единительную двухпроводную линию между 

датчиками и муфтой, проложенную в металличес­

кой полдюймовой трубе; пулы сигнализации, уста­
навливаемь11~ в помещении ДСП. Аппаратура пита­

ется от источника постоянного тока 24 В. Схема 
для одной стрелки потребляет от источника пита­
ния не более 3,0 В•А. В шейки рамных рельсов 
устанавливаются датчики прилегания остряков ДПО 

(рис. 1 ), сориентированные чувствительными эле­
ментами на поверхности остряков между болтами 
крепления рабочей тяги электропривода, т. е. в 
зону закладки шаблона при контроле прилегания. 
Сигналы от датчиков обрабатываются цифровым 
методом схемой блока контроля прилегания ост­
ряка БКПО (рис. 2), расположенной в сигнальной 
муфте, 11 затем передаются по двухпроводной 
линии на пулы АБАКС-ДСП (рис. 3). На пульте 

расположена световая и звуковая сигнализация 

отжима остряков с указанием номеров стрелок. 

Разрешающая способность аппаратуры при кон­
троле прилегания остряков 4±0, 15 мм в диапазоне 
рабочих температур от -6О0С до +65°С при отно­
сительной влажности до 100 % (+20°С). Особенно­
стями аппаратуры являются отсутствие электричес­

ких контактов в схеме, способ установки датчиков 
на стрелке, а также возможность наращивания уст­

ройства для контроля отстающих остряков и конт­
роля геометрии стрелочного перевода. Кроме того, 
использование датчиков позволит в будущем отка­
заться от контактов автопереключателя в электро­

приводе, заменив его полупроводниковым комму­

тирующим устройством ПКУ. 
Аппаратура контроля прилегания остряков к 

рамным рельсам стрелочных переводов выпущена 

в 2000 г. Нижегородским заводом "Транссигнал" в 
количестве 100 комплектов. В 2001 г. выпуск аппа­
ратуры освоен в "Производственном объединении 
Уральский оптико-механический завод" (г. Екате­
ринбург). Изготовлено 420 комплектов, которые в 
настоящее время проходят эксплуатационные ис­

пытания на 11 дорогах сети. В аппаратуре, выпус-
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каемой сегодня, предусмотрена возможность кон­
троля отведенных остряков. При этом дополни­

тельные датчики для контроля их положения зак­

репляются под подошвами остряков на 

фундаментном угольнике. В1<лючение аппаратуры 
по четырехдатчиковой схеме позволяет контроли­

ровать 11оложение стрелочной гарнитуры и обес­
печивать независимый контроль стрелки, напри­

мер, при проведении ремонтных работ и снятии 
электроприаода с гарнитуры. 

Аппаратура АБАКС проходит опытную эксплу­
атацию на дорогах как средство дополнительного 

контроля стрелки, не увязанное с устройствами 

СЦБ. Возможны два варианта дальнейшего совер­

шенствования аппаратуры. Первый направлен на 
включение исполнительного элемента аппаратуры 

11оследовательно в контрольную цепь стрелки с 

целью выключения контроля при возникновении 

отжима 4 мм. Такая идеология оправдана тем, что 
решается основная задача повышения уровня бе­
зопасности движения поездов, а также снижается 

расход кабеля, минимизируется 1<0личественный 
состав аппаратуры (отсутствие пульта). Единствен­

ным аргументом "против" может служить тот факт, 

что следствием появления отжима станет задерж­

ка движения поездов. Если отжим возникает на 

удаленной станции, где нет дежурного персонала, 

легко представить, к каким убыткам в денежном 
выражении это может привести. 

Второй вариант, более перспективный, по мне­
нию авторов, ориентирован на создание диагнос­

тической аппаратуры, которая могла бы, работая 
совместно с персональным компьютером или в 

увязке с микропроцессорными системами ЭЦ, да­
вать информацию о предотказном состоянии стре­

лочного перевода до того, как произойдет отжим 

4 мм и задержка в движении. При таком решении 
величины люфтов стрелочного перевода и, как 

следствие, rеличина зазора между остряком и 

рамой фиксировались бы при проходе по стрелке 
подвижного состава, т. е. при максимальном дина­

мическом воздействии на перевод, которое не 
может быть воспроизведено при работе электро­
привода на фрикцию, когда собственно и регули­
руется срабатывание аппаратуры АБАКС и авто­
переключателя на отжим. 

Создание аппаратуры, направленной на выявле­
ние предотказных состояний стрелочных перево­

дов, соответствует проводимой политике перехо­

да на безлюдные технологии. При условии 
изменения регламента ПТЭ трудовые затраты на 

обслуживание стрелок могут быть сокращены в 6 
и более раз за счет адресного · осмотра стрелок, 
имеющих отжим порядка 3 ... 3,5 мм. 

Актуальным является применение аппаратуры 
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АБАКС на горках, где интенсивность занятия стре­
лок не позволяет должным образом проводить 
проверку на отжим. 
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широкомасштабные планы 
обновления и развития 

систем железнодорожной авто­

матик и: и телемеханики 

(С.ЖАТ) нашли свое отраже­

ние в программе МПС на пери­

од 2000--2004 rr. Прак.тическа.н 

реализация этой программы в 

новых экономичес1сих услови­

ях требует поиска нетрадиI\И­

онных подходов и методов раз­

работки иных структур и 

требований, а также выбора со­
в ременной технической базы. 

Опыт разработки и внедре­

ния систем автоматизации и ин-

~-----------

форматизации на железнодо­
рожном транспорте, накоплен­

ный за последние годы, 

подтвердил правильность выб­
ранной в отрасли стратегии и 

технической политики. Главным 

направлением такой стратегии 

является разработка и разви­

тие систем железнодорожной 

автомати.ю1 и телемеханики 

(СЖАТ) на основе использова­

ния современных промышлен ·­

ных компьютеров (ПК). 

Одним из перспективных на­

правлений выбора и использо­

вания ПК является, на наш 

взгляд, применение широкой 

гаммы изделий и программных 

продуктов фирмы "Advantech 
CRA YHILL" с архитектурой 

ШМ РС 1999 г. 

В этом плсше BП()JIHe оправ­

данным и актуальным стано­

вится дальнейшее развитие 

систем автоматизации сортиро­

вочных горок, ранее получив­

ших название "Комплекс гороч­

ный микропроцессорный 

КГМ", на основе ПК. 

RГМ-ПК является последней 
версией (по состоянию на 2001 г.) 

системы автоматизации сорти-

-------------------------------
Индикаторы с"орости ПУЛЬТ 

АРМДСПГ 

Помещеиие дежvщюго ь Посты резервного управления ЗТП электромеrо11ака .-. 

СВязь с удаленными обо-· D 2' 1 S' 1 нентоми (ДС, ПЧ и т. д.) а 

+--- .---....------1 ~...-.~ 
Пост 1 Пост 2 

Рис. 1 

Контрольно-диагностический комплекс 
РЕЛЕЙНАЯ 

ПК подсистема АРМ 

СХЕМЫ СОПРЯЖЕНИЯ С НАПОЛЬНЫМ ОБОРУДОВАНИЕМ 

Состояние стре­
лок, РЦ, замедли­
телей, сигналы с 
датчиков, КЗП, 
Весометра, РТ де 

Управление 
стрелками 

Сигналы от 1 Управление 
скоростемеро8 1 замедлителями 

'1 

Напряжения на обмотках путе&1х 
реле, токи электроприводов, напря­
жения питающих фидеров, горочных 
батарей и батарей замедлителей 

--- --------------------------------- -------- ---------' 
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XTZ-31 

XTZ-32 

XTZ-33 
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. ·.,, 2 \ , . · · • PSI .л 
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.• 
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Плата ввода дискрет- ISA'' PC L-733 ИУ" пульт ! Ох204 29. 
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ных ,сип•алов 

9 Плата ввода дискр_ет- ISA PCl.-733 Датчики Ох20С 32 
ных с11,гналов 

10 Плата. ввода дискрет- ISA PCL-73 3 Датчик11 Ох210: 32 
ных сигн,алов 

", 

11 Плата вывода дис- IS,A', 
, .. 

PCL-734 ПрП, Игац оi3ов 32 
кретных сигналов 

1·2 Плата вьiвода дис- ISA PCL-7 34 ПрМ, Игац Ох30С ·32 
кретных сигналов 

13 Плата ввода дискрет- . ISA PCL-733 Матрица Ох214 12 
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16 Плата в,ь1вода дне- ISA PCL--734 кзп, Игац Ох304 ·24 
кретных сигналов 

17 ПлаТ(i ввода дискрет- 1s·л PCL-733 пк Ох21'С 32 
ных сигналов 

18 Плата ввода дискрет- ISA· ' PCL-733 МК 1 0х220 32 

ных сисналов · 

ных си1·нал6в J. 
Плата ввода дискрет- \ ISА · PCL-733_rpП Ох224 32 

20 =--:__ _____ : ___ _r~ ' - . -- - _-_. - =-
. 2 

' 3 
4 
5-

'. 6 ' 

Компьютер №I P~I (/Р~С-б~о;~-~~~:_Е}F_·]:.-. __ _ 

PSI - . , -; - -
,,, : ~SI ·· - -

РSГ - -
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·:-. 
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' 7 .'. . . _ ISA+PCI -

· . В ' . - · . ··;. . '" 1sA ·• , 

XTZ-51, .. 52 .:, 1 гiлата-дисkретн~rо : i.SA · .. PCL-722 . 
TZ-61, 6,2 - ~ \ ввода-вь1вода СН(~а7 ' ". 

Упр 3МД Ox2Eq · 13·1 

ТР-51 1 -· 52 ~~ / лае '·:·~;-._··:.:·· 
. , . .10 ). 

·11 . 
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: 
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IS.A ." · 
. ISA.. 
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ТР-91 

ТР-62 

13 ' Плата 'АЦП . ISA PCl-81 ЗВ РИС. · Ох220 · : 32 
1 А · Плат~. AЦri . 1${\~~:" ;_ P~_:s 1_1_в_~P_k1_C_._~o_.x_2_4_0 _, _ 2 _, 

Компьютер № З(/РС-бб06РЗ-25Х) 
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5 •,"'А" 

· б :-' Плат~:д,Искре.rнс>1'(),,, - _, 
вьiвода ' · 

ровочной горки, уже апробиро­
ванной на реальных объектах. 

В его основу положен положи­

тельный опыт разработки и эк­
сплуатации КГМ предыдущих 
четырех версий. 
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Использование ПК "IN ­
DUSTRIAL COMPUTER" с 

мощными информационно-вы­

числительными возможностя­

ми сняло целый ряд ограниче­

ний и проблем при програм-

мной реализации техноJiогичес­

ю1х алгоритмов. Они создают­

ся на современном уровне с 

учетом необходимости разра­

ботки интегральной информа­

ционно-планирующей системы 

управления всей сортировочной 

станцией (ИПС-СС), взаимосвя­

занной с АСУ СС, локальными 

подсистемами парков и АРМа­

ми операторсrшх и диспетчер­

ских звеньев. Структура КГМ­

ПК, предусматривающая 
использование трех ПК, каж­

дый из которых сориентирован 

на решение отдельных обособ­
ленных задач rюнтроля и уп­

равления, показана на рис. 1. 
Принципиальным отличием 

такой структуры (l'•ГМ-ПК) от 

ранее созданного КГМ являет­

ся возможность поэтапного вво­

да в ЭI{СПлуатацию отдельных 

подсистем в следующих режи­

мах: 

функционирование Г АЦ в 

увязке с цветным графическим 
терми:наJiом (ЦГТ), АРМами 

дежурного по горке (ДСПГ) и 

станционного (маневрового) дис­

петчера (ДСЦ), контрольно-ди­

агностическим комплексом 

(КДК), а таr<же АСУ СС; 

автоматическое регулирова­

ние скоростей скатывания во 

взаимодействии с подсистемой 

Г АЦ и увязкой с ранее пере­

численными АРМами и I\ДК. 

Оба режима функциониро­

вания допускают программно­

аппаратную увязку (стык) не 

только с АСУ се, но и с ло­
кальными информационно-уп­

ра вляющим и комплексами 

(ЛИУК) парков СС, горочной 
автоматической локомотивной 

сигнализацией (САУКС). Вза­
имодействие перечисленных 

подсистем и комплексов в еди­

ном информационном простран­

стве является основой для со­

здан и я мощной ИПС-СС, 

отвечающей всем требованиям 

информатизации процесса рас­

формирования--формирования 

поездов и компьютерной тех­

нологии. 

Номенклатура функциональ­

ных элементов промышленного 

компьютера (см. табл.) в подси­

стемах ГАЦ (ПК No 1), АРС 
(ПК No 2) и АРМ (ПК No 3) 
создает библиотеку программ­
ных блоков двустороннего вза­

имодействия с АСУ СС, фор­

мирования описателя отцепов, 



ввода дискретных сигналов и 

напольных устройств, расчета 

скоростей и их реализации, 

функционирования простран­

ственно-временной модели 

спускной части горки, ана.лого­

цифрового преобразования, вы­

работки сигналов датчика сче­
та осей, а также управления 

маршрутами движения, ЦГТ и 

замедлителями. 

I{аждый из перечисленных 

программных бло1tов решает 

свои самостоятельные задачи в 

реальном масштабе времени. 
Приведем функциональное на­

значение основных блоков. 
Блок взаимодействия с АСУ 

СС ПОЗВОЛЯеТ передать ПО зап­
росу ДСПГ программы роспус-

1tа составов для анализа и кор­

рект,и ров 1tи rro усмотрению 

ДСПГ или ДСЦ (например, в 

случае вынужденного измене­

ния специализации, объедине­

ния и дробления отцепов и др.). 

По завершении роспуска ис­

полненная программа автома­

тически передается в АСУ СС 

для подготовки поездных до­

кументов вновь сформирован­

ного СОСТС.1 ва . 

Формирователъ описателя 

отцепов ведет обработку ин­

формации, поступающей с из­

мерительного участка, распо­

ложенного на отрывном уклоне. 

Здесь фиксируется количество 

осей в каждом вагоне, весовая 

категория отцепа и, самое глав­

ное, идентифицируются физи­

чес1tие вагоны в каждом отце­

пе. Последнее обстоятельство 
играет чрезвычайно важную 

роль при отработке алгоритмов 

слежения за скатывающимися 

отцепами (вагонами в отцепе). 

Из АСУ СС к каждому вагону 
прикрепляется его инвентар­

ный номер. По мере с1tатыва­

ния отцепа из двух и более 

вагонов транслируется инвен­

тарный номер первого по ходу 

или последнего вагона в нем. 

Это, в конечном итоге, дает воз­
можность ДСПГ знать место­

нахождение "чужаков" и их ин­

вентарные номера. 

Подсистема ГАЦ решает за­

дачи управления маршрутами 

скатывания отцепов, полного 

контроля хода роспуска в ре­

альном масштабе времени, ото­

бражает на ЦГТ всю оператив­

но-техническую информацию о 
процессе расформирования и со-
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стоянии напольного оборудова­

ния. В отличие от ГАЦ КГМ­

ПК автоматически восстанав­
ливает маршрутные задания 

при нерасцепах; сохраняет мар­

шрутные задания в ситуациях, 

близких к нагонам; гарантиру­
ет защиту стрелок от перевода 

под длиннобазными вагонами; 

исключает взрез стрелок при 

движении "снизу - вверх"; ре­

гистрирует все ручные вмеша­

тельства ДСПГ и ведет подроб­

ные протоколы состояния 

(положения) стрелок, датчиков, 

рельсовых цепей. 

Подсистема АРС решает за­

дачи реализации скоростей ска­

тывания отцепов по всем тор­

мозным ПОЗИЦИЯМ (ТП). 

Для достижения требуемых 
показателей качества торможе­

ния в реальном времени функ­

ционирует модель полного гра­

фа-дерева всей спускной части 

горки с ее контрольными учас­

тками, стрелками, замедлителя­

ми, датчиками, рельсовыми це­

пями. Это обеспечивает широкие 

алгоритмические возможности 

ситуационного управления, кон­

троля и прогнозирования опас-

ных ситуаций в динамике ска­

тывания всех отцепов с "про­

смотром " их пространственного 

расположения ("вперед", "назад" 

относительно каждого i-го от­

цепа). 

Реализация сложных функ­
ций регулирования скоростей 

с1tатывания отцепов базируется 

на новых подходах и алгорит­

мах адаптивного управления за­

медлителями. Для этих целей 

предусмотрены два режима тор­

можения: нормальное и импуль­

сное для легких отцепов. 

Развитием предыдущих вер­

сий КГМ в части регулирова­
ния скоростей скатывания яви­

лось ведение модели состояния 

подгорочного парка, обеспечи­

вающей слежение межвагонных 

промежут1tов между отцепами 

по каждому пути, а та~tже по­

стоянное изменение динамичес­

кого профиля каждого пути в 
зоне действия КЗП. 

Контролъно-диа2ности-чес­

-кий -комплекс принимает мно­
гообразную информацию от уп­

равляющего вычислительного 

комплекса (УВК) и протоколи­

рует ее. При этом он контрОJIИ-
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рует состояние рельсовых це­

пей с фиксацией ложных заня­

тий и освобождений в процессе 

роспуска, измеряет и записы­

вает в протокол времени каж­

дый перевод стрелки, статис­

тически обрабатывает время 

перевода стрелок и выдает 

среднестатистическую оцею<у 

работы каждой стрелки за тре­

буемый период (смену, сутки и 

др.), диагностирует и протоко­

лирует работу стрелочных фо­

тоустройств, датчиков счета 

осей, радиолокационных изме­

рителей скорости и выдает ста­

тистическую информацию о 

работе каждого устройства за 

требуемый период времени. 

по всем ТП с контролем ско­

рости по с1юростсмерам (не­

прерывная скорость) и датчи­

кам счета осей (дискретная 

сrюрость). Он отображает сту­

пени управления замедлителя­

ми, примененные операторами 

в процессе торможения отце­

пов, а также момент и ско­

рость соударения отцепов на 

путях подгорочного парка или 

точку остановки отцепа, вывод 

динамического профиля соот­

ветствующего пути. 

тройств), rюнтролирует сраба­
тывание замедлителей. 

Полученная от УВК инфор­
мация обрабатывается и запи­

сывается на жесткий диск 

ПЭВМ КДК в . виде протоколов 

хода роспусr<а, диагностичес­

ких протоколов работы наполь­
ного оборудования и аппарат­

ных средств УВК В качестве 

примера на рис. 2 и 3 приведе­
ны соответственно графические 

протоколы реrуJiирования сrю­

ростей по III тормозной пози­

ции и прохождения отцепов по 

участкам КЗП. 

Кроме этого, КДК измеряет 

напряжения на путевых реле, 

токи электроприводов, напря­

жения питающих фидеров, го­
рочных батарей; ведет графи­

ч еский протоr<ол торможения 

Контрольно-диагностический 

rюмплекс записывает маневро­

вые передвижения и реальный 

ход роспуска по прохождению 

отцепами рельсовых цепей и 

стрелок спускной части горки 

и путе й подгорочноrо парка, 

фиrн:иру ет перевод стрелок, 

контролирует состояние радио­

технических датчиков свобод­

ности (фотоэлектрических ус-

Использование современных 

Пl\ в качестве УВК обеспечива­

ет минимальные затраты на ап­

паратуру. Это наглядно подтвер­

ждает спецификация функ­

циональных модулей (плат) для 

трех ПК подсистем, представ­

.пенных на. технической струк­

туре l\ГМ ПК. 

в этой статье рассматривается 
пр~;щип фун­

кционирования алгоритма случаю-юго мно­

жественного доступа к общему каналу управ­
ления в транкинговых системах стандарта 

МРТ-1327. 
Контроллер транкинговой системы (КТС) 

обменивается необходимой для установления 
связи и управления соединениями информа­
цией с абонентскими устройствами с помо­
щью одного выделенного радиоканала управ­

ления. Этот канал называется контрольным. 
Возникает проблема передачи информации от 
многих радиостанций по одному каналу, по­

скольку интервалы передачи могут перекры ­

ваться во времени, и сигналы от разных ра­

диоабонентов (РА) будут являться помехой друг 

для друга. Для уменьшения вероятности таких 
"столкновений" в стандарте МРТ-1327 исполь­
зуется алгоритм предоставления доступа к ка­

налу управления, известный в литературе по 

названию сети, где он был впервые применен, 
как синхронизированная ALOHA. 

Следует подчеркнуть, что информация в 

управляющем канале передается путем обмена 
дискретных сообщений определенного фор­
мата. Каждое сообщение имеет фиксирован­
ную длительность и интервал времени, в кото­

ром оно может быть передано. Такое сообщение 
называется слот. 

Идея алгоритма "синхронная ALOHA" зак­
лючается в том, что радиостанциям случай-
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ным образом предоставляются различные сло­
ты для передачи своих сообщений , таким об­
разом разделяя моменты передачи во времени . 

На рис . 1 показано формирование временных 
окон для множественного доступа к каналу 

управления. Он иллюстрирует принцип мно­
жественного доступа к упрашн1ющему каналу. 

КГС периодически передает в определенных 
слотах синхронизирующие сообщения, обозна­
ченные как ALH. Эти сообщения являются 
приглашениями для РА воспользоваться пос­
ледующими N слотами для передачи сообще­
ний (например, запроса на соединение) на 
КТС. Величина N является одним из парамет­
ров сообщения ALH и определяет количество 
слотов в текущем временном окне открытым 

последним сообщением ALH. Значение N мо­
жет изменяться КТС, в частности, увеличи­
ваться при обнаружении "столкновения". Если 
N=O, то новое временное окно не открывает­
ся, такое сообщение передается для поддер­
жания синхронизации . 

Если абонент посылает вызов в случайный 
момент времени текущего окна, то РА автома­
тически выберет очередной слот и пошлет 
сообщение с требованием установления со­
единения. Иначе РА дождется начала очеред­
ного окна, после чего случайным образом вы­
берет один из N слотов для передачи 
сообщения. Затем РА переключится в режим 
ожидания сигнала подтверждения от КТС. В 



случае если сообщение от РА не будет приня­
то КТС из-за воздействия помех или столкно­
вения сообщений от двух РА и, следовательно, 
сигнал подтверждения от КТС не будет по­
слан, попытка доступа к каналу управления 

будет повторена в следующем временном окне. 
Поскольку РА выбирают слоты случайным об­
разом, то вероятность повторения столкнове­

ния вызовов уменьшается, особенно с увели­
чением N. 

Из сказанного ясно, что ДJJЯ установления 
соединения с использованием канала управле­

ния РА и КТС должны обмениваться сообще­
ниями различного типа: приглашение к слу­

чайному доступу (ALH), подтверждение 
принятого сообщения, запрос готовности РА к 
вхождению в связь и т. д. Для более подробно­
го описания алгоритмов использования кана­

ла со множественным доступом введем услов­

ные имена для некоторых сообщений, а также 
укажем основные или возможные функции со­
общений, необходимых ДJJЯ понимания опи­
сьшаемых алгоритмов. 

RQS - запрос на установление соединенин 
с возможностью передачи номера вызываемо­

го абонента. Посылается от РА к КТС. 
АСК - подтверждение приема сообщения. 

Посылается как РА, так и КГС, может нести 
дополнительную информацию. 
АНУ - сообщение посылается от КТС к 

вызываемой РА с требованием подтверждения 
возможности ответить на вызов, при этом зап­

рещается доступ к каналу упраш1снин u следу­
ющем слоте другим РА. 

GTC - команда переключиться на опреде­
ленный свободный канал трафика - от КТС к 
радиостанциям, устанаш1ивающим соединение. 

При обмене различными сообщениями не­
обходимо поддерживать возможность множе­
ственного доступа к каналу управления, от­

крывая по возможности без перерыва новые 
временные окна. Для уменьшения задержек 
при случайном доступе в рассматриваемых си­
стемах открывать новые окна и сообщать зна­
чение параметра N возможно не только сооб­
щением ALH, но и сообщениями АСК, GTC. 
Это отмечено на приведенных рисунках. Зна­
чения N указаны в скобках над именем сооб­
щения. 

Рис. 2 иллюстрирует возможную последова­
тельность сообщений, принимаемых по кана­
лу управления при установлении обычного со­
единения между РА\ и РА2. 

На нем обозначены следующие функции 
сообщений: 

ALH - приглашение к доступу к каналу 
управления, открывает окно ДJJительностью 3 
слота; 

RQS - запрос на соединение от PAJ с ука­
занием адреса РА2; 

ALH - приглашение к доступу к каналу 
управления, обеспечивает поддержку синхро­
низации, не открывает нового окна; 

АНУ - требование от КТС к РА2 подтвер­
дить возможность установления связи . Это co-
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об1цение запрещает доступ · в следующем сло­
те, оставляя его дпя ответа РА2; 
АСК - подтверждение от РА2 о возможнос­

ти вступления в соединение с контрольной 
передачей своего адреса; 

GTC - команда от КТС к PAI и РА2 пере­
ключиться на свободный канал трафика с ука­
занием адресов РА и номера канала. После 
приема этого сообщения PAI и РА2 устанаш~и­
вает связь по выделенному каналу траqтка. 

Возможная последовательность сообщений, 
передаваемых по контрольному каналу при од­

новременной передаче двух запросов от PAI 
(RQSI) и от РА2 (RQS2), показана на рис. 3. 

Обнаружив столкновение RQS\ и RQS2, КТС 
посылает сообщение ALH, увеличив число сло­
тов (N=З). Радиостанции случайным образом 
выбирают слоты для повторения запросов. В 
нашем случае РА\ выбирает первый, а РА2 -
третий слот. На каждый запрос КТС посылает 
подтверждение о приеме сообщения - АСК и 
единовременно открывает новые временные 

окна дпя доступа к каналу управления. Далее 
КТС приступает к установлению соединений 
по требованиям RQS 1 и RQS2 аналогично по­
казаююму на рис. 2. 

Использование цифрового канала управле­
ния с временным разделением сигналов и ал­

горитма случайного множественного доступа 
позволяет обеспечить: 

синхронизацию по слотам и битам при об­
ращении к каналу управления; 

контроль наличия столкновений сообще­
ний от различных РА; 

минимальное время задержки столкновения 

сообщений от РА к КТС; 
упрамение коммутацией каналов трафика; 
максимально использовать пропускную спо­

собность транкинговой системы в часы наи­
большей нагрузки. 

~ 
'.-д . 
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В "АСИ' № 7, 1995 г., № 5, б, 11, 12, 1999 г., № 11, 2000 г. и № 3, 
2001 г. описаны принципиальные, системные и схемотехнические 
основы построения аппаратуры системы устройств контроля 
состояния перегона методом счета осей (УКП СО). Это статья 
продолжает тематический цикл публикаций. В ней рассматрива­
ются вопросы изучения принципов работы аппаратуры и ее эксп­
луатации, а также практического использования учебной, Вспомо­
гательной и нормативно-технической документации. 

структура имеющихся норма­
тивно-технических и учебных 

материалов, предназнач е нных 

для эксплуатационного штата 

служб движения и дистанций сиг­
нализации и связи сети дорог, 

приведена на рис. 1. 
Технология обслуживания и 

типовые нормы времени опре­

деляют наиболее рациональные 
методы и приемы обслуживания 
аппарюуры УКП СО и затраты 
рабочего времени электромеха­
ников и электромонтеров СЦБ. 

Технология обслуживания 
(рис. 2) в1<лючает в себя четыре 
технологические карты с указа­

нием требуемой t<валификации 
эксплуатационного штата и пе­

риодичности выполнения. Здесь 
же приведен перечень приборов 
технологичес1<ого обеспечения, 
необходимых линейному штату 
при обслуживании системы . На 
линейных станциях, кроме при­

боров для измерений и техноло­
гических проверок, имеется ЗИП, 

содержащий по одному из бло­
t< ов каждого типа и элементы 

+ + 
Технология 

Техническое 

обслу:живаm.т 
011иса11ие 11 

путевого датчика , 1<оторыми опе­

ративно заменяют от1<азаошие 

фунt<циональные узлы, быстро 
восстанавливая тем самым ра­

ботоспособность системы. Кор­
пус датчиt<а с расположенными 

в нем катушками (без элементов 
крепления t< рельсу) является не­
ремонтопригодным и в случае 

отказа подлежит замене . 

Проверка и ремонт аппарату­
ры производятся в РТУ базовой 
дистанции сигнализации и связи, 

где также имеется соответству­

ющий ЗИП блоков. Аппаратура 
проверяется при помощи конт­

рольно-измерительных стендов , 

поставляемых на сеть дорог за­

водом-изготовителем аппаратуры 

УКП СО. К работам в РТУ до­
пускаются инженерно-техничес­

кие работники, прошедшие спе­
циальную подготовку. На 

начальной стадии освоения ап­
паратуры бло1<и ремонтирует за­
вод-изготовитель или Уральское 
отделение ВНИИЖТа. 

Так как процессы обслужива­
ния достаточно полно рассмот-

Эксплуатацuо111-1ая 

документация систе11ы УКП СО 

+ 
Руководство по 

рены и четко формализованы в 

Технологии, остановимся на тех­

нической сущности процессов на­

стройки и проверки , а также дей­
ствий эксплуатационного штата 

дистанций сигнализации и связи. 

Технологическая карта № 1 
регламентирует работу на стан­
ци11. Она выполняется в два эта­
па: первый - при свободном пе­
регоне, второй - при проходе 

поезда по перегону. При этом 

определяется техническое состо­

яние аппаратуры системы по фун­

кциональным светодиодам и ин­

дикаторам и проверке их 

показаний на соответствие дан­

ным таблицы, приведенной в Тех­
нологии. Результаты проверки за­

нос я тся в журнал, форма 

которого приведена в Приложе-­
нии к Технологии. В случае не­

соответствия показаний светоди­

одов и цифровых индикаторов 

по отношению к нормированным 

выполняется поиск отказов в ап ­

паратуре при помощи алгоритма 

поиска неисправностей. Этой >ке 
технологической картой огова-

+ + 
/1011ол11е11uе к 

11астройке и 11/ICll/fJ)'Kl(Ull О 110- Всmшога111елы1ые 

ииструкцин 110 эксплуатации рядке по.1ьзовш1uя .натериалы 
систе.мы 

эксплуатации систе.ны J'CmpoйrmвaAru СЦБ 

i 1 

+ + • + + 
Типовые Памятка Памятка Алгоритмы Уче611ое Ко.мпыотер11ыii 
нормы элеюпромеха11ику дежур110,11у 110 nоис;;а пособие ФПК видеофиль,и 
времени СЦБ11ШЧИД сттщии 11еис11равностеii 

Рис. 1 
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риваются работы по проверке 
предохранителей аппаратуры. 

Технологическая карта № 2 
предусматривает проверку при­

емопередатчиков и измерение 

уровней сигналов в линиях свя­

зи ЛЦ и ЛС (см . "АСИ" , № 6, 
1999 г.). Они выполняются в сво­
бодное от движения поездов 
время с разр~шения дежурного 

по станции. 

Для проверки работоспособ­
ности передатчиков и приемни­

ков необходимо нажать кнопку 
" ИВК" пульта-табло и проверить 
показания светодиодов и инди­

каторов счетных пунктов СП 1 и 

СП2 блоков ПРИ-Ц и РП-Ц на 
соответствие данным, приведен­

ным в Технологии . В случае не­

соответствия показаний следует 
найти и устранить причину отка­
за при помощи алгоритма поис­

ка неисправностей. 
Далее измеряются уровни на­

пряжений передатчиков сигналов 
"ОК1" и "ОК2". Это осуществля­

ется на гнездах "ПР-ПЕР" блока 
П РИ-Ц непосредственно после 

нажатия ДСП соответствующей 
кнопки "ИВК", когда искусствен­

но подаются сигналы "ОК" в ли­
нии связи ЛЦ и ЛС (см . "АСИ" , 

№ 5, 1999 г.). При этом начина­
ется свечение светодиодов "ОК". 

Величина напряжения должна со­
ответствовать значению, указан­

ному в паспорте станционного 

решающего прибора, форма ко-
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торого и нормативные уровни 

напряжений приведены в Прило­
жении к Технологии. Если возни­

кает необходимость изменения 
уровня напряжения, то его под­

страивают потенциометрами 

"ПЕР1" и " ПЕР2". После этого 

фактические данные заносят в 

паспорт . Измерения и, если тре­

буется регулировку напряжений, 
выполняют для обоих счетных 
пунктов СП 1 и СП2. 

Измерение напряжений сигна­
лов, принимаемых со счетных пун­

ктов СП 1 и СП2, производится на 
тех же гнездах "ПР-ПЕР" в мо­

мент, когда на соответствующем 

счетном пункте нажата кнопка 

" Передатчик пр. канала". Уровни 

напряжений должны соответство­

вать нормативным данным, указан­

ным в паспорте, форма которого 

также приведена в Технологии. 

После измерений и соответству­

ющей регулировки напряжений, 

выполняемой потенциометрами 
"ПР1" и "ПР2", фактические дан­

ные заносятся в паспорт . 

Технологическая карта № 3 
отражает наиболее сложный про­
цесс - настройку путевых дат­

чиков. Так как он связан с ими ­

тацией занятости рельсовой цепи, 

настройка датчиков выполняет­

ся в свободное от поездов вре­
мя с разрешения ДСП. 

Перед началом настройки 

включенным состоянием тумбле­
ра "РЦ" имитируется занятое со-

стояние рельсовой цепи участка 

пути, на котором расположены 

путевые датчики. Затем измеря­

ется напряжение генераторов, 

которые подают высо1<очастот­

ные переменные напряжения на 

питание путевых датчиков. При 

выходе уровня напряжения за 

нормы заданного диапазона тре­

буется замена соответствующе­
го блока СО-ДПЭ (ПС-ДПЭ), так 
как регулировка напряжения rе­

нератора схемой не предусмат­

ривается . После этого проверя­
ется исправность (целостность) 

жил кабеля цепи генератора. Да­
лее при помощи потенциометров 

"А" и "Ф" выполняется процесс 
балансировки дифференциаль­
ных схем сравнения (см. "АСИ", 

№ 2, 2001 г.) . Если по окончании 

балансировки выходное напря­
жение дифференциальных схем 

превышает нормированное зна­

чение , то в кабельной муфте ме­
няют местами соответствующие 

жилы выходов кабеля датчика и 
вновь производят балансировку. 
Дифференциальная схема срав­

нения напряжений датчика счи­
тается сбалансированной, если 
ее выходное напряжение не пре­

вышает 60 мВ. Данные заносят­
ся в "Журнал регистрации ре­
зультатов измерения параметров 

путевого датчика", форма кото­

рого приведена в Приложении к 
Технологии. 

После этого устанавливают 
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требуемую фазу сдвига напря­
жений в счетчике осей СО-ДПЭ. 
Имитатор колеса располагают 
поочередно над каждой из зон 
чувствительности путевого дат­

чика, местоположение которых 

показано в паспорте счетного 

пункта (Приложение к Техноло­
гии). При этом должен засве­
титься светодиод индикации со­

ответствующего счетчика. 

Вращением потенциометров "<р 1 " 
или "<р2 " добиваются требуемого 
Технологией количества светя­
щихся рисок полоскового све­

тодиодного индикатора . Если это 
не удается сделать, то необхо­
димо поменять между собой со­
ответствующие, указанные в Тех­

нологии, жилы кабелей и вновь 
произвести балансировку диф­
ференциальных схем и установ­

ку сдвига фазы напряжений. 
Результаты измерений и уста­

новки фазы заносят в журнал 

"Регистрации измерения парамет­

ров путевого датчика" и паспорт 

счетного пункта. 

В технологической карте 
№ 4 описана проверка действия 
системы на счетных пунктах. Ра­

бота связана с имитацией заня­
тия рельсовой цепи, поэтому ее 
выполняют в свободное от поез­
дов время с разрешения ДСП . 

Проверка производится при 
следующих поездных ситуациях: 

свободном перегоне, имитации 
занятости и освобождения рель­
совых цепей и зон контроля счет­

ных пунктов, проходе поезда. 

Кроме этого, в блоке ПДИ-Ц 
измеряют уровни напряжений, пе­

редаваемых на СРП и принимае­
мых от СРП по линиям ЛЦ и ЛС 
(см. "АСИ", № 6, 1999 г.). 

Работоспособность аппарату­
ры при свободном перегоне про­
веряют путем кратковременного 

нажатия кнопки "Режим индика­

ции" на каждом из блоков счет­
ного прибора. При этом показа­
ния светодиодных и цифровых 

индикаторов блоков должны со­
ответствовать данным, оговорен­

ным в Технологии. В случае 
несоответствия показаний инди­
каторов требуется выполнить на­
стройку путевых датчиков по тех­
нологической карте . № 4 или 
заменить неисправные блоки 
счетного прибора. 

Проверка аппаратуры при ими-
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тации занятия и освобождения 
зоны контроля счетного пункта 

выполняется следующим обра­
зом. Тумблером "РЦ" на панели 
блока ПДИ-Ц имитируется заня­
тие рельсовой цепи, что вызыва­
ет погасание светодиода "РЦ" и 
появление символов "ННН" на 
цифровом индикаторе "Число 
осей". Далее имитатором колеса 
проводят 2 раза по датчику в 
направлении предполагаемого 

движения пое.1да (на цифровом 

индикаторе соответствующего 

счетчика должны появиться циф­

ры "002"). Затем проводят ими­

татором колеса над датчиком 3 
раза в противоположном направ­

лении . На индикаторе счетчика 

ДОЛЖНЫ появиться цифры "999". 
Вновь один раз проводят имита­

тором колеса в сторону увели­

чения показаний счетчика. На ин­
ди ка то ре должна появиться 

цифра "ООО". Аналогичным об­
разом проверяют работоспособ­
ность остальных счетчиков осей. 
Результаты проверки заносят в 

журнал "Регистрации результа­

тов проверки действия системы 

на счетном пункте" , форма ко­

торого приведена в Приложении 
к Технологии. 

Работоспособность системы 
при проходе поезда проверяет­

ся в реальной поездной обста­
новке по прибытии поезда на 
станцию и при его отправлении 

без вмешательства в действие 
аппаратуры электромеханика 

СЦБ. При проследовании реаль­
ного поезда по счетному пункту 

на светодиодных и цифровых 

индикаторах СП высвечивается 
информация, определяемая 

принципом действия системы и 

оговариваемая Технологией . Ре­
зультаты проверки заносят в 

журнал " Регистрации результа­

тов проверки действия системы 
на счетном пункте" . В случае 
несоответствия показаний инди­
каторов выясняют и устраняют 

причину отк.аза аппаратуры с 

помощью алгоритма поиска не­

исправностей. 

Измерение уровней напряже­
ний, передаваемых и принимае­
мых через линии связи ЛЦ и ЛС 
(см. "АСИ", № 6, 1999 г.) выпол­
няется следующим образом. На­
жимается кнопка "Передатчик пр. 
канала" и на гнездах "ПР-ПЕР" 

измеряется напряжение, переда­

ваемое на станционный решаю­
щий прибор . Потенциометром 
" Регулировка уровней", при 

необходимости, выполняется ус­
тановка требуемого и нормиро­
ванного Технологией уровня на­
пряжения. Величина напряжения 
принимаемого сигнала измеряет­

ся на тех же гнездах при нажа­

тии дежурным по станции кнопки 

"ИВК" на одной из станций (в 
течение интервала времени пе­

редачи сигнала " ОК"). Уровень 
принимаемого сигнала регулиру­

ется потенциометром "ПЕР" бло­
ка ПРИ-Ц на станции, при этом 
кнопка "ИВК" таt<же должна быть 
нажата. Результаты измерений 

заносятся в пас порт счетного 

пункта . В случае необходимости 
длительных изменений уровней 

сигналов в станционной аппара­
туре предусмотрена установка 

временных технологических пе­

ремычек, действие которых эк­
в и в ал е н т но нажатию кнопки 

" ИВК". 

Работами по технологической 
карте № 4 оговаривается также 
проверка предохранителей, уста­

новленных в блоках аппаратуры. 
Кроме приведенных и описан­

ных выше работ, Технологией 
предусматривается выполнение 

стандартных операций по обслу­
живанию функциональных узлов 

системы, которые здесь не рас­

сматриваются, так как состав 

работ и исполнителей, периодич­
ность выполнения и применяе­

мые измерительные и другие 

средства оговариваются доку­

ментом "Технология обслужива­
ния устройств СЦБ". К ним мож­
но отнести , например, проверку 

технического состояния и очист­

ку кабельных муфт и путевых 
ящиков, осмотр реле, штепсель­

ных розеток и др. 

По результатам хронометри­
ческих измерений , выполненных 
на ряде дорог и в Уральском 
отделении ВНИИЖТа, разрабо­
таны и утверждены в МПС "Ти­
повые нормы времени", в ко­
торых указаны временные 

затраты эксплуатационного шта­

та дистанций сигнализации и свя­
зи на выполнение работ по об­
служиванию аппаратуры системы 

УКП СО. Эти данные необходи­
мы для расчета штатной числен-



носп1 электромехаников и элек­

тромонтеров СЦБ обслуживае­
мого участка дороги. 

"Руководство по настройке 
и эксплуатации" оговаривает 
методику настройки аппаратуры 
системы после строительства, 

установки и монтажа счетных и 

решающего приборов. Приведе­
ны указания по обслуживанию и 
описываются варианты прибор­
ной реализации системы. В При­
ложении приведено описание 

внешнего вида лицевых панелей 
блоков аппаратуры и функцио­
нального назначения индикато­

ров и измерительных клемм. 

"Дополнение к инструкции 
о порядке пользования устрой­
ствами СЦБ" определяет поря­
док действий ДСП по приему и 
отправлению поездов, при хо­

зяйственной и маневровой рабо­
те как при нормально действую­
щих устройствах УКП СО, так и 
при возникновении неисправнос­

тей в аппаратуре. 

Аппаратура системы УКП СО 
структурно и схемотехничесt<И 

довольно сложна. Поэтому Ураль­
ским отделением ВНИИЖТа вы­
пущен и поставляется на сеть 

дорог ряд вспомогательных ма­

териалов, позволяющих облег­
чить процесс ос1юения схем и 

повысить качество обслуживания 
аппаратуры. 

В "Памятке электромехани­
ку СЦБ и сменному инжене­
ру" перечислен состав функцио­
нальных узлов и индикаторов 

станционного решающего прибо­
ра СРП-ЦЕ и счетных приборов 
СП-Ц. Описываются режимы ра­
боты аппаратуры и индикаторов, 
перечисляются их показания при 

различных состояниях системы 

и движении поезда по станциям 

и перегону. Памятка предназна­
чена для использования эксплу­

атационным штатом дистанций 
сигнализации и связи в период 

пусконаладочных работ и началь­
ного освоения устройств. 

"Памятка дежурному по 
станции" предназначена для ана­
логичных целей. Разработка и 
введение этой памятки вызвано 
тем, что наибольшие трудности 
в обеспечении надежной и бе­
зотказной работы системы УКП 
СО обусловлены низкой квали­
фикацией дежурных по станции 

б Автоматика № 11 

и их недостаточной подготовлен­
ностью к работе с современной 
электронной аппаратурой. 

Отыскание неисправностей ап­
паратуры системы УКП СО и ее 
функциональных узлов для за­

мены соответствующих приборов 
вызывает обычно значительные 
трудности. Для упрощения ра­
боты с аппаратурой и сокраще­
ния временных затрат отыскания 

повреждений разработаны и рас­
сылаются по сети дорог "Алго­
ритмы поиска неисправнос­

тей" станционных и решающих 
приборов системы. Они пред­
ставляют собой логическое раз­
ветвленное дерево последова­

тельности действий электро­
механика СЦБ, где каждая пос­
ледующая операция определяет­

ся показаниями индикаторов или 

измерениями соответствующих 

технологических приборов. Ис­
пользование алгоритмов дало 

возможность не предъявлять по­

вышенных требований к уровню 
квалификации обслуж~1вающего 
линейного персонала дистанций 
с.игнализац1111 и связи. При этом 
ремонт сложных элеt<тронных 

приборов, связанный с заменой 
отказавших микросхем, транзис­

торов и т. п., производится в 

РТУ дистанций на специализиро­
ванных рабочих местах, оснащен­
ных контрольно-испытательной 
аппаратурой, поставляемой за­
водом-изготовителем аппаратуры 

УКП СО. 
Институтом дополнительного 

профессионального обучения при 
УрГУПСе по заявкам дорог орга­
низуются регулярные курсы по 

изучению системы УКП СО. Про­
должительность обучения - 1 не­
деля. Содержание курса лекций 
и практических занятий изложе­
но в "Учебном пособии", выпу­
щенном отделом автоматики и 

телемеханики Уральского отде­
ления ВНИИЖТа и кафедрой 
электроники УрГУПС. Пособием 
обеспечиваются все выпускники 
курсов и, в дальнейшем, в прак­
тической деятельности они мо­
гут использовать как пособие, 
так и компьютерный видеофильм 
для проведения технической уче­
бы в дистанциях сигнализации и 
связи. В настоящее время обу­
чение на курсах прошло более 
80 слушателей с семи дорог Рос-

сии и стран СНГ. Практические 
занятия проводятся на лабора­
торной базе Уральского отделе­
ния ВНИИЖТа с последующим 
ознакомлением с работой уст­
ро1~ств системы УКП СО на Свер­
дловской дороге. Выпускные эк­
замены слушателей проходят с 
участием руководства службы 
СЦБ Свердловской дороги. 

Для ознакомления и изучения 
основных принципов работы и 
построения аппаратуры УКП СО 
выпущен компьютерный видео­
фильм "Система устройств кон­
троля состояния перегона мето­

дом счета осей (УКП СО} " . Он 
содержит правила пользования 

программой при просмотре филь­
ма и пять глав, раскрывающих 

работу основных функциональ­
ных узлов аппаратуры в динами­

ке при визуально отображаемом 
на экране дисплея движении по­

езда от одной станции к другой. 
Действия при просмотре филь­
ма довольно просты 11 идентич­

ны работе пользователя со стан­
дартными окнами "Wir1dows". 

Фильм поставляется на дисс, 
кете 3,5" в архивированном виде 
объемом 350 Кб, в разархивиро­
ванном - на 1<омпьютере 5 Мб. 
Для работы с фильмом требует­
ся IВМ-совмест11мый компьютер 
уровня не ниже 486 с операци­
онной системой Windows 95 или 
98. На дискете имеются два вида 
фильма - со звуковым сопро­
вождением и без него. Дискета 
распространяется по сети дорог 

с обязательной регистрацией о 
его выдаче в Уральском отделе­
нии ВНИИЖТа для последующе­
го сообщения пользователю о 
возможных изменениях редакции 

фильма. 

Как показал опыт строитель­
ства, пусконаладочных работ и 
эксплуатации системы УКП СО · 
на ряде дорог России описанные 
выше основные и вспомогатель­

ные материалы вполне достаточ­

ны для рационального и эффек­
тивного обслуживания системы. 
Вместе с этим разработчики 
Уральского отделения ВНИИЖТа 
с благодарностью примут и рас­
смотрят все замечания эксплуа­

тационного штата дистанций сиг­
нализации и связи, направленные 

на повышение надежности рабо­
ты аппаратуры УКП СО. 
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уровень квалификации работников дистанции яв­
ляется одним из определяющих факторов, не­

посредственно влияющих на безопасность движе­
ния поездов, качество технического обслужива­
ния, надежность работы устройств СЦБ и время 
восстановления их работоспособности. 

В связи с переходом на новые методы обслу­
живания сокращается штат работников. В этих 
условиях недостаточный уровень квалификации, 
прежде всего электромехаников и диспетчерского 

аппарата, нередко затрудняет решение повседнев­

ных задач эксплуатации. Положение усугубляется 
повышением ответственности каждого конкретно­

го работника и увеличением требований к его 
квалификации. Кроме этого, существует проблема 
недостаточной подготовленности выпускников ву­
зов, техникумов и дорожных технических школ к 

реальной практической деятельности. Требуется 
достаточно много времени, чтобы они адаптиро­
вались к реальному производству и получили про­

фессиональные навыки. В условиях постоянной 
смены кадров это создает значительные трудно­

сти. Отдельное место занимает освоение пр~1нци­
пиально новых устройств и систем СЦБ, которые 
интенсивно внедряются на железнодорожном 

транспорте. 

На дистанциях всегда были значительные труд­
ности с организацией технической учебы. При ис­
пользовании традиционных методов обучения к 
проведению занятий должны привлекаться опыт­
ные инженерно-технические работники, специалис­
ты учебных заведений, проектных институтов, до­
рожных лабораторий, особенно в случаях внедрения 
новой техники. Порой сделать это не так-то про­
сто. Поэтому традиционные методы технической 
учебы на дистанциях малоэффективны при отсут­
ствии специально подготовленных преподавателей, 
недостатке методических материалов и техничес­

ких средств обучения, а также невозможности 
отвлечения работников от производственной дея­
тельности на длительный срок. 

Решением этой проблемы может стать широкое 
применение автоматизированной обучающей сис­
темы для дистанций сигнализации и связи (АОС­

ШЧ) с целью организации занятий по всей темати­
ке, в том числе по новой технике и нормативным 
документам. 

Как известно, в хозяйстве сигнализации и связи 
активно внедряются компьютерные информацион­

ные технологии: автоматизированная система уп­

равления хозяйством, аппаратно-программный ком­
плекс диспетчерского контроля (АПК-ДК), другие 
автоматизированные системы ДК и ДЦ. При вне­
дрении этих систем рабочие места основных под­
разделений и работников оснащаются АРМами, 
работающими на базе вычислительной техники. 
Активно идет процесс построения локальных вы­
числительных сетей (ЛВС) и сетей передачи дан­
ных (СПД). Все это создает предпосылки для 
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использования автоматизированной обучающей 
системы на тех же рабочих местах. 

Система разработана по заказу Департамента 
шгнализации, централизации и блокировки МПС Рос­
сии. Она решает, прежде всего, две взаимосвязан­
ные задачи технической учебы. АОС обеспечивает 
глубокое изучение принципов и алгоритмов работы 
устройств СЖАТ и методики поиска неисправнос­
тей в них. Решение этих задач является основой 
для повышения квалификации пользователей систе­
мы. Основными пользователями системы являются 
линейные работники дистанций, непосредственно 
занятые техническим обслуживанием устройств и 
поиском неисправностей, и диспетчерский аппарат. 

Автоматизированная обучающая система реа­
лизует функции планирования, организации учеб­
ного процесса и оперативного управления им. АОС­
ШЧ автоматизирует функции преподавателя. Она 
дает возможность получить теоретические и прак­

тические знания по всей тематике технической 
учебы и навыки работы при помощи тренажеров . 
Система многоступенчато контролирует усвоение 
материала, учитывает результаты обучения и фор­
мирует справки о них. 

АОС состоит из комплекта обучающих курсов 
(ОК) и администратора системы (см. рисунок). ОК 
непосредственно передают знанмя пользователям 

системы, контролируют усвоение учебного мате­
риала и позволяют выработать необходимые про­
изводственные навыки. Для реализации указанных 
функций в обучающем курсе имеются соответ­
ственно обучающие, контрольные блоки и трена­
жеры. Учебный материал обучающих курсов со­
стоит из разделов, соответствующих различным 

уровням сложности - уровням приближения к 
цели обучения. Сами обучающие блоки разделов 
также подразделяются на уровни сложности. Ра­
ботн~1ки дистанции обучаются постепенно, от бо­
лее общего и простого материала к более сложно­
му и близкому к цели обучения, от изучения 
основных понятий и принципов до получения прак­
тических знаний и навыков. 

В состав АОС-ШЧ входят обучающие курсы 
практически по всем широко эксплуатируемым уст­

ройствам и системам СЦБ. Кроме этого, имеются 
ОК и по другим важным разделам технической 
учебы дистанции: инструкции по техническому об­
служиванию, правилам производства работ по обес­
печению безопасности движения поездов и технике 
безопасности при производстве работ. В настоя­
щее время система содержит 21 обучающий курс. 
Начата разработка обучающего курса по техноло­
гии обслуживания устройств СЦБ. Готовы два блока 
этого курса: техническое обслуживание стрелок и 
сигналов. В перспективе планируется дополнить 
этот список новыми курсами по современным сис­

темам СЖАТ и правил • М технической эксплуата­
ции железных дорог. Будут разрабатываться кур­
сы по технологии обслуживания устройств СЦБ. 
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Администратор системы создает и ведет базу 
данных, управляет процессом обучения . Он обес­
печивает и реализует различные режимы работы 
АОС: демонстрационно-ознакомительные, позво­
ляющие научиться работать с системой, и рабо­
чие, полностью автоматизирующие функции пре­
подавателя. Доступ к базе данных и планированию 
обучения имеют только руководители по специ­
альному паролю. 

Отличительными свойствами АОС являются: 
полная автоматизация функций преподавателя. 

Это особенно важно в условиях отсутствия специ­
ально подготовленного штата преподавателей на 
линейных предприятиях железнодорожного транс­
порта; 

многократный повтор одного и того же материа­
ла при помощи различных способов подачи, в том 
числе и демонстрация работы схем и устройств в 
динамике; 

наглядность обучения, достигнутая за счет ши­
рокого использования разнообразной графичес­
кой информации; 

использование активных методов обучения, при­
ближение к реальной производственной ситуации 
и использование игровых ситуаций; 

индивидуальность обучения. Система адаптиру­
ется к уровню знаний пользователя на основе 
входного контроля, реализованного на базе тре­
нажера-экзаменатора, и постоянного текущего сту­

пенчатого контроля усвоения материала; 

высокое качество учебного материала. Обуча­
ющие курсы разработаны высококвалифицирован­
ными преподавателями, лучшими доцентами и про­

фессорами, имеющими большой опыт преподавания 
и владеющими современными методиками про­

граммированного обучения. 
Работы по созданию системы ведутся с 1987 г. 

Изначально она создавалась пс инициативе дис­
танций с учетом требований производства. Первы­
ми заказчиками системы были Елгавская дистан­
ция Прибалтийской дороги, Няндомская дистанция 

Северной дороги, Калининская дистанция Октябрь­
ской дороги. На этих дистанциях были изучены 
потребности в области обучения и поддержания 
квалификации работников, реальные условия орга­
низации и обеспечения технической учебы, специ­
фические особенности штата (психологичес1<ие и 
интеллектуальные). К 1990 г. при активном участии 
указанных дистанций был разработан прототип 
АОС - комплекс обучающих программ, работаю­
щий на базе интеллектуального терминала Т АР-34. 
При создании обучающих программ широко ис­
пользовались экспертные опросы работников дис­
танций различных уровней на факультете повыше­
ния кват1фикации ПГУПС. 

В состав комплекса вошли четыре обучающих 
курса: по централизованным стрелкам с двух- и 

четырехпроводной схемой управления электропри­

водом, по станционным рельсовым цепям и число­

вой кодовой автоблокировке . В процессе созда­
ния комплекса обучающих систем были отработаны 
основные принципы построения системы, методи­

ки преподавания, а также организации обучения. 
Кроме этого, в рамках создания комплекса был 
разработан универсальный метод построения ал­
горитмов поиска неисправностей в устройствах 
СЖАТ. Этот метод дает возможность оперативно 
локализовать отказы. Он исключает ошибки, при­
водящие к большим потерям времени при поиске 
неисправностей , и помогает легко усваивать алго­
ритмь1 поиска. 

В период 1991-1993 гг. по заказу Управления 
сигнализации, связи и вычислительной техники были 
разработаны методическое обеспечение создания 
и использования АОС и первая версия программ­
ного обеспечения. Эта версия использовала толь­
ко текстовую информацию. Графическая инфор­
мация располагалась на бумажных носителях. 

На основе текстовой версии АОС в 1993 г. 
началась разработка второй графической версии 
системы. Данная версия принята в промышленную 
эксплуатацию в 1995 г. и внедрялась до 2000 г. 
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Вторая версия АОС использует разнообразную 
статическую графическую информацию (чертежи, 
схемы, рисунки и фотографии), активные графи­
ческие образы и анимацию. В настоящее время 
автоматизированная обучающая система второй 
версии внедрена более чем на 100 дистанциях, а 
также в учебных заведениях МПС. 

В 1999 г. закончена разработка новой третьей 
версии программного обеспечения системы. В ней 
использованы средства Multimedia (видео, трех­
мерная графика и звук). Новая версия предназна­
чена для работы в многопользовательской среде. 

Эта версия существенно отличается от преды­
дущих увеличен ~1ем приближения к реальной про­
изводственной с1пуации путем погружения обуча­
ющего в виртуальную реальность его производства 

и совершенствованием методики обучения - уве­
личением глубины планирования обучения и адап­
тации учебного материала. В 2000 г. по договору 
Департамента СЦБ с ПГУПС были выполнены ра­
боты по внедрению третьей версии АОС-ШЧ на 90 
дистанциях. Ведется переработка обучающих кур­
сов в соответствии с новыми требованиями. Сле­
дует отметить, что новое программное обеспече­
ние позволяет работать с обучающими курсами 
второй версии. 

Опыт показывает, что в ряде дистанций обуча­
ющая система эксплуатируется бессистемно и ма­
лоэффективно. Заложенные в нее больш11е воз­
можности предварительного планирования занятий 
и автоматизации функций преподавателя, за ред­
ким исключением, используются недостаточно. 

Дающий максимальный эффект плановый режим 
обучения практически не применяется. Довол ьно 
часто основной упор делается на использование 
тренажеров при проведении технических занятий. 
Хотя работа с обучающими блоками по алгорит­
мам устройств СЖАТ и методике поиска неисп­
равностей может дать значительно больший эф­
фект. 

Эти недостатки обусловлены следующими ос-
новными причинами: 

неудовлетворительной организацией техничес­
кой учебы на дистанции в целом; 

слабыми административными действиями со сто­
роны руководства дистанций, служб дорог и Де­
партамента СЦБ по внедрению и эксплуатации 
АОС; 

отсутствием или недостаточностью организаци­

онных мероприятий со стороны руководства дис­
танций по использованию обучающей системы; 

недостаточной оснащенностью д11станций вы­
числительной техникой, отсутствием дисплейных 
классов для организации учебы. АОС часто уста­
навливается на один-два компьютера в конторе 

дистанции. В этом случае нормальная организация 
занятий практически невозможна; 

слабым знанием возможностей обучающей си­
стемы и методики организации занятий на базе 
АОС ответственными за обучение работниками 
дистанций. Это объясняется отсутствием или пло­
хой организацией обучения при централизованных 
поставках (через службы и отделения дорог). 

Вместе с тем имеется большое количество по­
ложительных примеров эффективного использо­
вания АОС в тех дистанциях, где ответственно 
подходят к организации обучения, в вузах и техни­
кумах. Результаты анализа положительного опыта 
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эксплуатации системы на дистанциях представле­

нь; в виде следующих рекомендаций: 
использование АОС должно быть включено в 

общие планы технической учебы дистанции. При­
чем автоматизированная обучающая система дол­
жна быть основой для проведения обучения. План 
необходимо строить так, чтобы сначала работни­
ки дистанции обучались на базе АОС, обеспечива­
ющей достаточный уровень теоретических и прак­
тических знаний . Затем отрабатываются 
пракнtческие навыки на действующих макетах уст­
ройств. Сочетание обучающей системы и действу­
ющих макетов устройств дает максимальный эф­
фект; 

работник дистанции, ответственный за обуче­
ние, должен знать все возможности системы 11 в 

полной мере использовать их при организации и 
планировании занятий на базе обучающей систе­
мы . Все необходимые методические материалы по 
11спользованию системы и инструкции по эксплуа­

тации поставляются вместе с АОС. Кроме этого, 
руководитель занятий должен сам уметь работать 
с системой и хорошо разбираться в предметной 
области. С этой целью целесообразно направле­
ние таких работников в группы центра дополни­
тельнот профессионального обучения ПГУПС, орга­
низуемые кафедрой "Автоматика и телемеханика 
на железных дорогах"; 

для организации процесса обучения необходи­
мо использовать плановый режим системы. Он 
предполагает передачу функций управления про­
цессом обучения системе . Руководителю занятий 
надо, используя режим формирования планов, толь­
ко настроить "точку начала обучения". Это озна­
чает -·- указать раздел курса и блок, с которого 
начнется обучение. Для определения факта необ­
ходимости прохождения конкретного обучающего 
курса конкретным работником настоятельно реко­
мендуется использовать тренажер-экзаменатор. На 
нем устанавливают "точку начала обучения" кур­
са. Перед первым использованием обучающей сис­
темы каждый работник дистанции должен порабо­
тать в демонстрационном режиме с обучающим и 
контрольным блокам11 и тренажером . Целью этого 
является ознакомление обучающегося со структу­
рой блоков и получение навыков работы с ними. 
Кроме этого, перед началом работы с тренажером­
зкзаменатором в плановом ~ежиме необходима 
предварительная работа с ним в демонстрацион­
ном режиме для усвоения конкретной структуры 
тренажера по определенному устройству; 

при составлении планов технической учебы по 
каждой тематике должна выдерживаться опреде­
ленная периодичность обучения (не реже одного 
раза в год с каждым обучающим курсом). В 
первый раз желательна работа со всеми раздела­
ми курса, а при последующих обращениях к этому 
курсу достаточно использование тренажеров. При 
организации занятий необходимо выполнение прин­
ципа "непрерывности обучения" по каждой конк­
ретной тематике. Период обучения по одной теме 
должен быть минимален. Например, первое про­
хождение одного обучающего курса системы по 
алгоритмам работы устройства и методике поиска 
неисправностей может занимать не более недели 
(несколько часов каждый день). Для реализац~и 
этих условий надо обеспечить создание ЛВС и 
отдельных рабочих мест по использованию обуча-
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ющей системы непосредственно на участках дис­
танций. Для этих целей можно использовать АРМы 
работников дистанций (ШЧД, ШНС и др.). 

При повышении общего уровня квалификации и 
профессиональных навыков работников массовых 
профессий железнодорожного транспорта правиль­
ное использование системы повысит эффектив­
ность управляющих решений оперативных работ­
ников, обеспечит безопасность движения поездов 
и сократит количество отказов устройств СЖАТ и 
время восстановления их работоспособности при 
возникновении отказов. 

По мере создания АСУ дистанцю1 и внедрении 

аппаратно-программного комплекса диспетчерского 

контроля (АПК-ДК) АОС должна интегрироваться 
в эту систему. Например, при формировании базы 
данных исходной информации об обучающихся 
есть возможность использовать информацию АРМа 
отдела кадров. При изучении принципов построе­
ния и алгоритмов работь1 устройств можно ис­
пользовать реальные схемы АРМа группы техдо­
ку мен таци и. Для рассмотрения нарушений 
эксплуатационной работы железной дороги из-за 
отказов устройств СЖАТ и неправильных дей­
ствий работников дистанции и других служб сле­
дует использовать архивную базу АПК-ДК. 

в ыставка "Технология кабельно­
го производства-2001" прово­

д11лась в девятый раз. Она зареко­
мендовала себя как традиционный 
осенний смотр достижений в облас­
ти кабельной техники. На после­
дней были представлены современ­
ное кабельное технологическое 
оборудование, электроизоляцион­
ные, проводниковые, защитные и 

другие М?.териалы для r.роизводства 

t<абелей, контрольно-измерительные 
приборь1, используемые при изго­
ювлении t<абелей и др. 

Свои разработки представили 
49 фирм из стран Западной Евро­
пы, Америки, СНГ и России. В 
центре внимания было оборудова­
ние по производству оптических 

кабелей. Его представили две ве­
дущие в этой области фирмы -
Corniпg (США) и Alcatel Fiberes 
Optiques (Франция). 

Оборудование для скрутки кабе­
лей и заполнения 1~х пщрофобны­
ми материалами экспонировали 

швейцарская фирма Nextrom 
Technology, итальянская SAMP, ис­
панская Caballe и др. 

Представили свою продукцию и 
технологии российские фирмы. 
Организаторы выставки Ассоциация 
"Электрокабель " и АОА "ВНИИКП" 
познакомили посетителей с новыми 
методами испытаний на надежность 
оптических кабелей и оптических 
муфт, технологией производства оп­
тических кабелей связи, прогнози­
рованием срока их службы. Они 
представили новую продукцию: оп­

тические полевые неармированные 

многомодовые кабели и кабели оп­
тичесf(ие с продольной и радиаль­
ной герметизацией. 

Интерес у посетителей вызвала 
экспозиция ТОО "ВОЛМАГ". Это со-

вместное росс и Йсf(о-австрийское 
предприятие, основанное в г. Ры­
бинске Ярославской области. Оно 
выпускает медные круглые эмали­

рованные провода с однослойной и 
двухслойной изоляцие11. Благодаря 
своему высокому качеству, продук­

ция предприятия широко известна 

как в России, так и на западных 
рынках. 

ДОЗАКЛ - единственная фирма 
в России - Дмитровский опытный 
алюминиевый завод, - выпускаю­
щая ламистер. Ламис1ер изготавли­
вается на основе алюминиевой 
фольги и полимерных пленок. Лен­
та из ламистера используется для 

экран11рования кабелей связи. Пос­
ледняя разработка ДОЗАКЛа - из­
готовление алюминополиэтилена с 

двусторонним полиэтиленовым по­

крытием. 

Экспозиция выставки "Техноло­
гия кабельного производства-2001" 
как всегда была разнообразна и 
интересна. Нет сомнения, что она 
принесла посетившим ее специалис­

там немало пользы. 

И.Л. ЗВЯГЕЛЬСКАЯ 

·········································~··················· 
ПОЧВТПЫВ ЗВАПИН 

ЗАСЛУЖЕННЫЕ РАБОТНИКИ 
ТРАНСПОРТА 

РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

За большой вклад в развитие 
железнодорожного транспорта 

и многолетний добросовестный 
труд Указом Президента Рос­
сийской Федерации присвоено 
почетное звание "Заслуженный 
работник транспорта Российс­
кой Федерации": 

Бабкину Владимиру Иванови­
чу - начальнику Котельниковской 
дистанции Приволжской дороги. 

Елфимову Юрию Семеновичу 
- ст. электромеханику Печорской 
дистанции Северной дороги. 

Никитину Геннадию Петро-

вичу - электромонтеру Кинельской 
дистанции Куйбышевской дороги. 

ЗАСЛУЖЕННЫЕ РАБОТНИКИ 
связи 

РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

За большой вклад в развитие 
железнодорожного транспорта и 

многолетний добросовестный 
труд Указом Президента Россий­
ской Федерации присвоено по­
четное звание "Заслуженный свя­
зист Российской Федерации": 

Ерохину Владимиру Ефимо­
вичу - ст. электромеханику связи 

Владивостокской дистанции Даль­
невосточной дороги. 

Манакову Геннадию Павло­
вичу - ст. электромеханику связи 

Сосногорской дистанции Северной 
дороги. 

Польщикову Виктору Яковле­
вичу - заместителю начальника 

Оренбургской дистанции Южно­
Уральской дороги. 

Пономаренко Алексею Федо­
товичу - электромеханику связи 

Кавказской дистанции Северо-Кав­
казской дороги. 

Пороху Владимиру Иванови­
чу - ст. электромеханику Иркутск­
Сортировочной дистанции Восточ­
но-Сибирской дороги. 

Рябчикову Анатолию Павло­
вичу - ст. электромеханику Руза­
евской дистанции Куйбышевской 
дороги. 

Серышеву Михаилу Сергееви­
чу - электромеханику Могочинской 
дистанции Забайкальской дороги. 

Поздравляем! 
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РЕААИЗУR ПРОf РАММУ ИНФОРМАТИ3АQИ 

А.И . AliДPEEB, глаоный инженер 
Западно-Сибирской дороп1 

совремею1ый этап развития 
характеризуется быстрым 

проникновением средств ин­

форматики во все сферы дея­
тельности. 

Необходимость сохранения 
устойчивого функционирова­
ния дороги в условиях слож­

ной экономической ситуации 
в стране, создание условий для 
повышения эффективности и 
качества работы заставляют 
искать новые формы управле­
ния и организации произ­

водства. 

Среди наиболее значимых 
направлений деятельности до­
роги - реализация отраслевых 

программ информатизации и 
развития телекоммуникаций. В 
рамках их выполнения модер­

низация оперативно-техноло­

гической связи . Введена в экс­
плуатацию первая очередь 

корпоративной сети передачи 
данных с использованием со­

временных сетевых протоко­

лов. Создано и введено в эксп­
луатацию 250 узлов доступа . К 
сети передачи данных подклю­

чены все предприятия и орга­

низации дороги, на каждом 

предприятии имеется возмож­

ность пользоваться ресурсами 

электронной почты. Число або­
нентов почты достигло 4000. 
Всего в сеть передачи данных 
дороги включено 5500 або­
нентов. 

26 

На 218 предприятиях доро­
ги созданы локальные вычис­

лительные сети, в которые 

включены 4500 пользователей . 
Включение рабочих мест в ло­
кальные вычислительные сети 

предприятий и объединение 
этих сетей •rерез системы пе­
редачи данных позволяют по­

лучить единую корпоративную 

сеть передачи данных дороги. 

На дороге организованы авто­
матизированные диспетчерс­

кие центры управления пере­

возками в Новосибирске и 
Кемерово. Всего в системы 
ЕДЦУ включено 557 АРМов. 
С 1 июля прошлого года в про­
мышленной эксплуатации на­

ходится система ДИСПАРК. 
Вычислительной техникой 

оснащены и подключены к 

сети передачи данных 818 ра­
бочих мест работников, уча­
ствующих в передаче инфор­
мации в систему ДИСПАРК. 
На 57 станцинх функциони­
рует автоматизированная сис­

тема перевозок грузов по без­
бумажной технологии (АИС 
ЭДВ). Введены в действие ав­
томатизированные системы 

"Оперативный контроль дис­
локации локомотивов" (ОКДJl) 
во всех основных и оборот­
ных депо, "Оперативный кон­
троль дислокации локомотив­

ных бригад" (ОКДБ) во всех 
основных оборотных депо и 
12 домах отдыха локомотив­
ных бригад. На 42 станциях 
включена первая очередь ав­

томатизированной системы 
ДИСКОН. Модернизированы 
АСУСС на станциях Москов­
ка, Алтайская, Входная . 

Большое внимание на до­
роге уделнется созданию ин­

формационных систем. Разра­
ботаны и внедрены программы 
комплекса информационных 
технологий управления безо­
пасностью движения, анали­

тическая система учета счетов 

за грузовые перевозки, авто-

матизированная система ма­

териально-технического снаб­
жения. Разработана и с 1998 г. 
эффективно используется ав­
томатизированная система уп­

равленческого учета, которая 

обеспечивает · анализ объемных 
и качественных показателей 
работы хозяйств дороги, экс­
плуатационных расходов, со­

стояния счетов с бюджетами 
и внебюджетными фондами, 
выплаты заработной платы, 
укомплектованности кадрами 

дебиторской и кредиторской 
задолженности, движения де­

нежных средств, наличия за­

пасов товарно-материальных 

ценностей, непроизводитель­
ных расходов и потерь, и по­

зволяет руководителим служб 
и руководству дорог прини­

мать соответствующие управ­
ленческие решении . 

Западно-Сибирская магис­
траль включена в пилотную 

зону внедрения единой кор­
поративной автоматизирова11-
ной системы упрамения фи­
нансам и и ресурсами (ЕК 
АСУФР) МПС на базе систе­
мы SAP R/3. В настоищее вре­
мя введены в эксплуатацию 414 
рабочих мест ЕК АСУФР в хо­
зяйстве материально-техни­
ческого снабжения. Для со­
вершенствования управления 

экономикой, финансами и ре­
сурсами внедряется первая 

очередь информационно-ана­
литической системы экономи­

ческого мониторинга и про­

гнозировании (ИАС ЭМиП). 
В текущем году ведутся ра­

боты по дальнейшему внедре­
нию информационных техно­
логий во все сферы деитель­
ности магистрали. Они ори­
ентированы на широкое вне­

дрение управлиющих инфор­
мационных технологий, 
автоматизированных систем, 

обеспечивающих безопасность 
движения и оптимизацию пе­

ревозочного процесса. 
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Т.А. БАБАРЬ!КИ11А, 
эаr•есппе11ь начальника 

ИIЩ 

от лаборатории вычислительной техники до го­
ловной организации по Эf(сплуатации техноло­

гических информационных систем - таков путь, 
пройденный коллективом информационно-вычис­
лительного центра Западно-Сибирской дороги. Пер­
вая ЭВМ "Урал-14Д" была введена в экс11луатацию 
в 1971 г. и применялась для статист11ческих, фи­
нансовых и плановых расчетов. На ней решали 
следующие задачи : 

"Расчет месячного плана грузовых перевозок с 
проверкой на рациональность и короткопробеж­
ность", "Автоматизация кассово-финансовых от­
четов расчетно-товарны х контор'', расчет форм 
статистической отчетности ГО-1, ГО-2, ГО-3, ГО-4 
и др. 

Постоянное внедрение более совершенной вы ·· 
числительной техники, более эффективного при­
кладного программного обеспечения, а также со­
вершенствование технологии работы пользователей 
информационных систем привели к тому, что в 
80-х гг. стали появляться комплексные системы: 
АСОУП с вагонной и поездной моделями, АСУ СС, 
АСУ КП, ЕК ИОДВ, ЭКСПРЕСС. 

Быстрыми темпами центр стал развиваться пос­
ле 1988 г., когда для него было построено новое 
здание, появилась возможность обновления и рас­
ширения парка вычислительных машин. 

Настоящая революция в идеологии создания 
информационных систем произошла с появлением 
персональных компьютеров. Первые 16 ПЭВМ на 
дороге были введены в эксплуатацию в 1989 г. На 
их базе началось создание автоматизированных 
рабочих мест. Появилась возможность подойти к 
новому этапу - объединению в более мощные 
комплексы, казалось бы, разнородных данных 
ИОДВ, АСОУП и других автоматизированных сис·· 
тем, работающих на сортировочных и грузовых 
станциях, контейнерных площадках. 

В настоящее время в ИВЦ решается 158 задач 
и осуществляется сопровождение около 70 типов 
автоматизированных рабочих мест. На дороге со­
здана база данных о перевозочном процессе, фи­
нансах и статистике по перевозкам, использова­

нию подвижного состава, эксплуатируется большое 
количество типовых комплексов и ряд нетиповых 

задач, разработанных ИВЦ дороги. 
Значительная работа проведена коллективом 

ИВЦ по замене технической базы. С февраля 
2000 г. в новом машинном зале размещены три 
ЭВМ IBM 9672, на которых функционируют комп­
лексы АСОУП, ЕК ИОДВ, ЭКСПРЕСС-2 и пакетные 
задачи. 

На дороге с 1997 г . приступили к созданию 
Единого центра диспетчерского управления пере­
возочным процессом (ЕЦДУ). Программно-техно­
логическое сопровождение системы осуществля­

ют специалисты ИВЦ. В настоящее время активно 
ведутся работы по созданию единого региональ­
ного центра управления перевозками в Новоси­
бирсf(е . 

В связи с массовой компьютеризацией дороги 
и расширением 1<орпоративной сети передачи дан­
ных в ИВЦ с использованием WеЬ-технологии раз­
работаны средства общения пользователей с ин­
формационной базой больших машин, позволяющие 
просматривать справки систем ДИСКОР, АСОУП , 
ЕК ИОДВ и других задач всем абонентам локаль­
ной сети. 

В ИВЦ три производственных отдела: автома­
тизированных систем управления перевозками (на­
чальник В.А. Афанасьев), обработки информации 
(начальник Н.А. Лапыгина) и ЭКСПРЕСС-2, f(ОТО­
рый возглавляет Н.Г. Самойлова. Все эти отделы 
осуществляют внедрение и сопровождение основ­

ных программно-технологических комплексов на 

больших машинах и АРМы, функционирующие на 
базах этих систем. 

Одним из элементов дорожной информацион­
ной системы является Единый комплекс интегри­
рованной обработки дорожной ведомости, в ко­
тором задействованы 243 АРМ ТВК, установленные 
на 142 станциях дороги, шесть КСАРМ ТехПД. 
Ежедневно в ЕК ИОДВ поступает около 6000 
сообщений об отправлении грузов. На станции 
Комбинатская успешно внедрена технология ин­
формационного взаимодействия АРМ ТВК с гру­
зоотправителем. Внедряются специализированные 
автоматизированные рабочие места для rюддер­
жания работы АКС ФТО: АРМ агента, АРМ веде­
ния разрешений на перевозки и др. 

Подсистема "Управление перевозочным про­
цессом", функционирующая на Западно-Сибирс­
кой, включает в себя комплексы: АСОУП, ДИС­
ПАРК, АИС ЭДВ, ДИСКОР, АСОУК, АСУ се, АСУ 
ГС, систему оперативного контроля дислокации и 
работы локомотивных бригад ОКДБ, систему опе­
ративно го контроля дислокации локомотивов 

ОКДЛ. На Западно-Сибирскую дорогу приходится 
более одной шестой части погрузки и одной 
восьмой части грузооборота сети. Внедренная 
1 июля 2000 г. автоматизированная система поно­
мерного учета вагонных -парков ДИСПАРК позво­
ляет контролировать дислокацию, техническое и 

коммерческое состояние каждого отдельно взя­

того вагона, вести оперативный учет и отчетность 
о работе вагонных парков. С сентября 2000 г. 
внедряется комплекс ДИСКОН на базе контейнер­
ной модели дороги, позволяющий видеть данные о 
контейнерах в пути следования. 
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В 2000 г. создана группа по внедрению инфор­
мационно-аналитической системы экономического 
мониторинга на базе SАS-технологий. На основе 
информационного хранилища дорожного уровня 
строятся дорожные информационно-анатпичесю1е 
системы, осуществляющие мониторинг и экономи­

ческий анализ. 
В системе "ЭКСПРЕСС.-2" в настоящее время 

полностью автоматизировано оформление пере­
возочных документов, билеты на все поезда печа­
таются через систему. На дороге функционируют 
362 терминала. В сутки в летний период в среднем 
обрабап,1вается 17 4 тыс. запросов, оформляется 
32 тыс. проездных документов. На дороге работа­
ют 28 справочных касс, справки о наличии мест 
могут быть получены 11 самими пассажирами с 
помощью спец11альных установок. 

Кроме этого, каждый отдел разрабатывает соб­
ственные программы с использованием баз боль­
ших машин. Отдел АСОУП перерабатывает справ­
ку-доклад по заявкам служб, разрабатывает 
справки на базе ДИСКОР, поездной и вагонной 
модели дороги. В контейнерном отделе выполне­
ны разработки подсистем: АСУ контейнерным11 
перевозками, АСУ управления товарной кассой и 
12 АРМов разного назначения. Разработано бо11ь­
шое число АРМов по заявкам служб и линейных 
подразделений. 

Специалистами отдела обработки информации 
база ЕК ИОДВ дорожных ведоJ"1остей по отправ­
лению и прибытию перенесена на ПЭВМ средства­
ми ORACLE. Это позволяет выполнять разработки 
по заяв1<ам служб, производиrь поис1< информа­
ции по просьбе грузоотправителей. 

На дороге функционирует разработанный спе­
циалистами ИВЦ программно-технолоп1ческий ком­
плекс Дорожной отчетности по маршруту машини­
ста. Информация поступает из АРМов ТЧУ 
(разработчик ОМГУПС), установленных во всех 
депо дороги. На формируемой в ИВЦ базе данных 
маршрутов машиниста рассчитываются не только 

формы отчетности, но и качественные показатели 
по отделениям и участкам. Начата разработка 
лицевых счетов машинистов. 

Хочется отметить вклад в разработку инфор­
мационных технологий ветеранов производствен­
ных отделов: С.Н. Евстратову, Г.Н. Карпову, 
Т.Н. Дорошеву, Л.С. Королеву, Т.Ф. Бахареву, 
И.Б. Подковину, Г.А. Виноградову, Н.В. Шевченко, 
Т.И. Мостович, Н.Н. Крюкову, а также молодых 
специалистов С.А. Минакову, Л.М. Синяткину, 
С.В. Кузнецова, М.В. Серова, В.А. Смирнова, 
А.В. Ващенко, А.Б. Никулина. 

Отдел АСУ НРУ, возглавляемый А.Л. Киселе­
вым, занимается внедрением и сопровождением 

всех программных средств, функционирующих на 
Новосибирском отделении дороги, разрабатывает 
задачи бухгалтерского учета, осуществляет уста­
новку, настройку активного оборудования узлов 
сети передачи данных, ремонт вычислительной тех­
ники предприятий отделения дороги . Следует от­
метить ветеранов отдела: А.Л. Киселева, Л.Г. Оси­
ну, Л.П. Саландо. 

Отдел обслуживания технических средств (на­
чальник О . Э. Конопелькин) поддерживает беспе­
ребойную работу больших машин, персональных 

28 

ЭВМ, всех средств связи, энергомеханического 
оGорудования, ло1<альных сетей Управления до­
роги, ЕЦДУ. В этом отделе трудится много перс­
пективной молодежи: А.С. Васильев , И.В . Резни­
ченко, О.Г. Исламов. Свой опыт молодежи 
передают ветераны: Ю. В. Ледков, Л .В. Иванова, 
В.А. Григорьев. 

Отдел технологических разработок и програм­
мирования (начальник Л.П. Железнов) был создан 
в 1993 г. Здесь разрабатываются задачи разных 
классов: сетевые, с использованием трехзвенной 
технологии WеЬ-интерфейса; системные средства 
для передачи данных и организации работы серве­
ров приложений; локальные АРМы; средства об­
работки небольших массивов информации с ис­
пользованием макроязыка Visual Basic. 
Разработаны большие программные 1<омr1лексы: "Уп­
равленческий учет" - для сбора 11 отображения 
оперативной информации о финансово-экономи­
ческой деятельности дороги; автома.тизированная 
система материально-технического снабжения -
для организации централизованного учета матери­

ально-технических ценностей на предприятиях до­
роги и в кладовых; автоматизированная система 

сбора и обработки замечаний машинистов. Задача 
"Работа клиентов" позволяет найтt1 по любому 
ПJ1ательщ11ку информацию о его работе , состоянии 
лицевых счетов, отработанных платежных доку­
ментах и конкретных отправках. 

Полный перечень разработок включает более 
80 наименований от дельных программ и программ­
ных комплексов. Ведущие специалисты отдела -
Н.И. Брехов, Т.М. Пахомова, Е.М. Боровской пере­
дают молодым программистам - А.В. Федулову, 
С.А. Стукалову и другим свои знания и опыт. 

Начиная с 1990 г . , ИВЦ дороги проводит плано­
вые работы по обучению пользователей 1<0мпью­
теров, оперативного персонала и спец11алистов по 

сопровождению программных продуктов на доро­

ге. Руководит учебным центром дороги Ю . Б. Ма­
зуренко. 

Большое внимание руководство и профсоюз­
ная организация ИВЦ уделяют решен11ю социальных 
вопросов. В ИВЦ проводятся оздоровительные 
мероприятия, функционируют «соляная пещера», 
кабинет лечебного массажа, фитобар. Всем жела­
ющим частично оплачивается отдых по путевкам. 

Неработающим пенсионерам оказывается соци­
альная поддержка, они поощряются к юбилейным 
датам. Коллектив ИВЦ активно участвует во всех 
спортивных мероприятиях, занимая призовые мес­

та среди предприятий Новосибирского железно­
дорожного узла . Работники ИВЦ неоднократно 
защищали честь дороги в соревнованиях и спарта­

киадах различного ранга. 

Роль головной организации по эксплуатации тех­
нологических информационных систем дороги ста­
вит перед ИВЦ новые задачи в области реализа­
ции технической политики, программно­
технологического обеспечения баз данных и при­
кладных систем, оптимизации технологического про­

цесса сбора и обработки информации. 
Руководство дороги возлагает большие надеж­

ды на работу вычислительного центра, понимая, 
что без информационных технологий невозможно 
развитие отрасли. 
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с кладывающаяся ситуация на рынке транспортных услуг требует примененин так называемых скон­
центрированных технологий, позволяющих максималь­

но сократить издержки и улучшить финансовое со­
стояние предприятий в период экономической 

нестабильности. Автоматизация управления железны­
ми дорогами на основе компьютерных технологий 

стала насущной необходимостью . Без нес невозмож­

но создать современное высокотехнологичное про­

изводство. 

С переходом на рыночные отношения возникла не­
обходимость в эффективном использовании финансо­
вых ресурсов, управлении материальными потоками и 

эксплуатационными расходами. С целью повышения 
оперативности в передаче, обработке и анализе финан­

сово-экономической информации , гарантироuания вы­

сокой их достонсрности, обсспе,1ения руководства ин­

струментом для принятия решений в сфере 
экономической деятельности дороги в июле 1997 г. 

дорожный вычислительный центр начал разработку 

"Системы оперативного сбора и анализа финансово­

экономической информации на Западно-Сибирской 

железной дороге" , нюванной впоследствии комплек­

сом "Управленческий у•1ст". 

Программный комплекс "Управленческий у•1ст" 

предназначен для обеспечения компьютер1lого у•1ста 
финансово-экономической информации по следующим 

разделам, оформленным как отдельные подзадачи: 

сведения о движении денежных средств; 

сведения о выплате заработной платы; 
эксплуатационные расходы; 

собственная uыручка; 

непроизводительные расходы; 

сведения о дебиторской и кред.иторской задолжен­

ностях; 

свсдспия и запасах товарно-материальных цен­

ностей; 

сведения о движении кадров; 

сведения о состоянии расчетов с бюджетами и вне­

бюджетными фондами, отчислениях на социальные 

нужды; 

показатели по труду; 

основные экономические показатели; 

сведения о себестоимости деповского ремонта гру­

зовых и пассажирских вагонов . 

Пользователями данного комплекса являются: выс­

шее руководство дороги, работники финансовой и эко­

номической служб, службы управления персоналом, 
службы материально-технического обеспечения , бух­

галтеры и экономисты служб Управления дороги, ра­
ботники финансовых и экономических отделов, отде­

лов по учету кадров, руководители отделений дороги , 

бухгалтеры, экономисты, кадровики линейных пред­
приятий, все пользователи локальной вычислительной 

сети (ЛВС) Управления дороги. 
Выходные справки рассчитываются на основе ин­

формации, поступающей по сети от линейных пред­
приятий. В настоящее время в систему "У правленчес­

кий учет" включено 224 предприятия. 
Входная информация передается по 22 различным 

макетам, причем для каждой подзадачи разработан 
свой макет. Комплекс работает в многопоточном ре­
жиме, информация 17ередается в текстовом виде по 
сети передачи данных с помощью программы 

AP70clпt. 
Параллельно с этим по пяти макетам передастся 

входная информация по программе, реализованной с 
применением СоrЬа-технологии, что значитсш,но об­

легчает ввод, контроль и корректировку информации. 

Программный комплекс обеспечивает ежедневное 

формирование на сервере приложений в автоматичес­

ком режиме выходных форм по всем справкам в 
фор·мате Excel и в текстовом формате для печати на 
мэйнфрейме для руководства и пользователей Управ­

ления дороги. 

Общее количество справок в формате Excel-73 7. 
Кроме того, в настоящее время разработанn J 25 спра­
вок в НТМL-формате на WеЬ-сервере ИВЦ дороги. 

Согласно перспективному плану развития комп­

лекса предполагается перевод всех входных макетов 

на СогЬа-технологию, а выходных форм - на \\1 ЕВ­

сервер. 

Такой перевод позволит руководству, а также фи­

нансистам и экономистам отделов линейных предпри­

ятий полностью владеть ситуацией, видеть содержимое 

баз данных и получать справки в реальном масштабе 

времени. 

Внедрение программного комплекса "Управлен­

ческий учет" на линейных предприятиях позволило 

отделениям и службам получать оперативную инфор­

мацию о различных аспектах финансово-экономи­
ческой деятельности, вести контроль дисциплины пе­

редачи информации в соответствии с утвержденным 

регламентом . 

В системе "Управленческий учет" реализован сле­

дующий принцип формирования выходных форм. По 

каждому разделу (подзадаче) системы разработаны 
выходные справки с различной степенью детализации 

информации и за разный временной период: 
сводные справки по дороге в целом (итоговые дан­

ные по отделениям и хозяйствам); 

общие справки по дороге по всем предприятиям, 
сгруппированным по отделениям; 

справки по предприятиям выбранного подразделе­

ния (отделения, хозяйства, подотдела , отделения и хо­

зяйства, подотдела и хозяйства) за месяц (дату) или 

нарастающим итогом с начала года . 

Для нормального функционирования комплекса на 
клиентском рабочем месте, оснащенном ПЭВМ Peпtium 
100 и выше и модемом для удаленных пользователей, 
должно быть установлено следующее программное 
обеспечение: 

программа ввода данных по управленческому уче­

ту ServЗ, Serv4; 
программа передачи данных Ap70clnt (по модему 

для удаленных пользователей) или Ap70nct (для пользо­

вателей ЛВС Управления дороги); 
операционная система Wiпdows 9х; 
для пользователей ЛВС - табличный процессор 

Excel 7 и обозреватель lпtemet Explorcr 5.0. 
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СИСТЕМА "ЭКСПРЕСС-2": ААА.ПТАЦИR К ПЕРЕМЕНАМ 
lt . Г . САМОЙЛОВА, 11а•1альник отдела "Э11сnрссс-2" ИВЦ 

в конце 1989 г. произошло знаменательное собы­
тие в обслуживании пассажиров Западно-Сибир­

ской дороги: была введена в эксплуатацию автомати­
зированная система резервирования мест и управле­

ния пассажирскими перевозками "Экспресс-2" . 
Впервые на всем пространстве от Урала до Дальнего 
Востока стало возможным решать проблему резерви­
рования мест в пассажирских поездах за счет Цент­
рализованного распределения, отказаться от "ручно­
го" оформления перевозочных документов, 
автоматизировать как учет финансовой деятельности 
билетных кассиров, так и получение статистической 
отчетности. 

Мы начинали с 10 кассовых терминалов . Вскоре 
открыли филиалы в Новосибирске, затем установили 
терминалы в Омс1;е и Барнауле , позже на всех круп­
ных станциях Западно-Сибирской дороги . Вначале 
система выполняла только предварительное брони­
рование и продажу билетов. Выхода в единое инфор­
мационное пространство систем "Экспресс" не было . 
Однако уже через 5 месяцев наша региональная 
система получила доступ в единую сеть , а спустя 

два года перешла на суточную продажу . 

Поскольку система "Экспресс" Западно-Сибирской 
дороги долгое время оставалась единственной за Ура­
лом автоматизированной системой , к ней стали подклю­

чать терминалы других дорог: Красноярской, Восточно­
сибирской , Забайкальской и БАМа. Были установлены 
выносные терминалы в Норильске и Якутске. Вплоть до 
объединения с Западно-Сибирской дорогой все кассо­
вые терминалы станций Кемеровской дороги также были 
подключены к нашей системе. 

Становление и развитие системы "Экспресс-2 " 
происходило под руководством начальника ИВЦ 
С.Г . Есипенко и его заместителя В.В. Кононова. При 
личном участии последнего монтировались первые 

пункты продажи во всех перечисленных выше горо­

дах. В результате система "Экспресс-2" была вне­
дрена на полигоне Сибири и Дальнего Востока на 2·-3 
года раньше запланированноr·о . 

За 11 лет сделано немало. В настоящее время на 
дороге функционирует 378 терминалов (в том числе 
служебные терминалы и персональные компьютеры , 
связанные с системой). Наша система входит не толь­
ко в сеть дорог России, стран СНГ и Балтии , но и 
связана с зарубежными системами резервирования 
через систему KURS-90 Германских железных дорог. 

Функции системы значительно расширены. В на­
стоящее время они вклю·чают в себя: 

билетно-кассовые операции (дальнее, местное , при­
городное и международное сообщение); 

справочно-информационное обслуживание; 
справочно-информационное табло (Омск, Новоси-

бирск-Главный); 
оформление багажа, грузобагажа и почты ; 
выдачу финансовой отчетности; 
выдачу статистической отчетности; 
автоматизацию ввода в систему нормативно-спра-

вочной информации; ввод оперативных изменений в 
нормативно-справочную информацию системы; 
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учет эксплуатации и ремонта парка вагонов ; 

автоматизацию ведения эксплуатационной до1<у­
ментации; 

выдачу оперативной информации об основных эк­
сплуатационных показателях пассажирских перево­

зок дороги ; 

ведение архива данных и передачу сведений о 
пассажирах, приобретавших билеты через систему , в 
органы охраны правопорядка; 

восстановление утраченных и испорченных проез­

дных документов . 

За годы работы, естественно, пришлось адаптиро­
вать возможности системы 1< нашим местным услови­
пм . Первая сложность , с которой мы столкнулись , -
ввод в систему "l(ольцевых" поездов , 1<0гда станция 
отправления совпадает со станцией назначения (Но­
восибирск - Новосибирск) . Пришлось ввести искус­
ственное название - Новосибирск ОДБ и соответ -
ственно другой код . В ю1ассификатор линий и станций 
также были внесены соответствующие из менения. 

Поскольку мы долгое время обслуживали несколько 
до\ЮI', да и у нас самих Управление дороги находится 
на некотором расстоянии от Вычислительного центра , 
сразу остро встала проблема с оперативной передачей 
некоторых отчетных форм пользователем. Для этих це­
лей была создана специальная библиотека , в разделы 
которой записывались 1<опии выходных форм , а потом 
на терминалах по виду работы Р55 пользователь мог 
сам распечатать все, что ему было нужно . Сейчас , 
когда мы активно используем персональные компьюте­

ры , которые включены в корпоративную сеть, любой 
текстовой файл через FТР-сервис передается на ПЭВМ , 
а затем через л0t<альную вычислительную сеть может 

быть передан любому пользователю. 
Параллельно с этим решалась проблема связи 

кассовых терминалов с ПЭВМ. Это действительно 
проблема , так как в системе "Экспресс-2" использу­
ются нестандартные протоколы обмена при передаче 
данных. Так мы передаем в Дирекцию по обслужива­
нию пассажиров (ДОП) сведения из общего архива 
системы в ответ на запрос о восстановлении утрачен­

ного или испорченного проездного документа . Одно­
временно этот же ответ получает кассовый терминал 
для оперативной работы с пассажиром . 

По этому же принципу построена передача архива 
в органы охраны правопорядка на транспорте. Прав­
да , в последнем случае на ПЭВМ по таймеру старту­
ет программа, которая помещает архив в общую пап­
ку на сервер , откуда Новосибирское УВДТ забирает 
его самостоятельно, а Кемеровскому УВДТ данные 
отправляются через концентраторы ЕЦДУ. 

Утраченные проездные документы восстанавли­
ваются у нас в полуавтоматическом режиме. Запрос 
на восстановление от ответственного работника ДОП 
поступает на ПЭВМ программиста отдела . Тот после 
поиска документа в общем архиве системы посылает 
его в специальный раздел библиотеки на "большой" 
машине и через ПЭВМ в ДОП. После получения 
разрешения администратор соответствующего пунк­

та продажи, независимо от местонахождения , само-



стоятельно получает всю информацию об утраченном 
документе по виду работы Р55. 

Но вернемся назад, когда мы еще только преодо­
левали трудности, связанные с адаптацией системы. 
У нас на дороге есть вагоны беспересадочного сооб­
щения, которые прицеплялись 1< почтово-багажным 
поездам, отсутствующим в рабочем файле. Естествен­
но, продажа в такие вагоны не велась. Пришлось 
искусственно вводить в рабочий файл такие поезда с 
"забитыми" местами. 

Пять лет назад, когда на нашей дороге только­
только начали появляться персональные компьютеры 

и еще не было АРМа трафаретов , мы уже предприня­
ли попытки автома гизировать подготовку нормативно­

справочной информации для смены расписания дви­
жения поездов дальнею и местного следования. Для 
этого с "большой" машины мы перекачали на ПЭВМ 
классификатор линий и станций , составили маршруты 
всех своих и транзитных поездов. Затем вызвали 
графистов, с помощью которых в стандартную форму 
трафаретов внесли вреrля прибытия, стоянки и от­
правления. Эти трафареты были перекачены на "боль­
шую" машину, и по межсистемной связи произведен 
обмен трафаретами со всеми заинтересованными до­
рогами. Затем программным путем из "склеенной" 
трафареП<и бы пи сформированы 12 макетов как для 
отдельного поезда, так и для пары поездов. Разуме­
ется , от этой технологии отказались, как толыю по­
явился стандартный АРМ трафаретов. 

Наши технологи были вынуждены проявлять боль­
шую изобретательность, чтобы удовлетворить требо­
вания работников пассажирской службы . Например, 
у нас много транзитных поездов, с которыми курсиру­

ют прицепные и беспересадочные вагоны , причем 
часто календари вагонов не совпадают с календаря­

ми основных поездов. Чтобы не просить дорогу фор­
мирования , особенно в случае , когда поезд и так 
перегружен нитками , уже лет 1 О назад , когда в Инст·· 
рукциях еще не было описано понятие "фиктивного" 
поезда , мы стали активно "заводить" "фиктивные" по­
езда (903-й поезд Москва - Владивосток , прицепка 
Омск - Новосибирск). 

Особое место в нашей работе занимает выдача 
свободных мест в связи с закрытием поездов и ваго­
нов на пересадку . Часто приходится закрывать на 
пересадку прямо-таки "живые" поезда, а информа­
цию об этом выдавать не только в ОДБ, которое 
находится на приличном расстоянии, но и в линейные 
ЛБК, практически не оснащенные персональными ком­

пьютерами и использующие терминалы "Экспресс-
2". Очень важно поэтому было предоставить возмож­
ность получать сведения о проданных местах всем 

заинтересованным пользователям. При этом необхо­
димо было учитывать продажу с начала текущих 
суток, так как решение о пересадке всегда реализу­

ется немедленно, ждать до начала следующих суто1< 

никто не хочет. Выдача сведений в набор данных, 
доступный терминалам, реализовалась достаточно 
просто, но с самими программами пересадки при­

шлось повозиться . В условиях нашей дороги были 
достаточно длинные маршруты вагонов беспереса­
дочного сообщения, которые никак "не хотели" зак­
рываться на пересадку . 

Эксплуатация терминального оборудования пред­
полагает регулярную передачу информации об отка­
зах. Служба информатизации и связи ежедневно по­
лучает такую информацию . Реализовано это 

В отделе flЗкспресс -2~ (слева направо): 
В.И. Рогашева, Л.Б. Тарасова, Н.Г. Самойлова 

следующим образом: из общего архива системы ежед­
невно по таймеру забираются все запросы по виду 
работы Р51. После конвертации эти данные помеща­
ются в СУБД ORACLE, дальше по запросу (номер 
кассы , дата, номер пункта продажи и т . д.) любого 
WеЬ-пользователя формируется НТМL-страница. Та­
ким же образом организована выдача сведений о 
производительности работы кассира. По желанию 
пользователя итоги могут быть выданы по фамилиям 
кассиров , пунктам продажи , отделениям . 

В 1999 г. наша Дирекция организовала туристи­
ческий поезд Новосибирс1< - Кондома, чтобы горожа­
не имели возможность подышать свежим горным воз­

духом и покататься на лыжах. Хотелось непременно 
продавать б1r.леты на этот поезд через систему, но, 
естественно, не по обычному тарифу, а так, чтобы в 
стоимости билета были учтены услуги турфирмы , сто­
имость постельных принадлежностей и т. д . Кроме 
того , с точки зрения системы, это два поезда - пря­

мой и обратный, пассажир же хотел иметь один би­
лет. Помимо этого, к поезду еще цепляются вагоны 
от другого поезда, который тоже рассматривается, 
ка1< туристический. При этом надо было учесть, что 
налог с продаж в разных регионах может быть неоди­
наковым. 

Проблема была решена следующим образом: 
разрешили продажу только в строго определен­

ных кассах ; 

все места в поезде поставили под броню, которую 
разрешили только этим кассам и занесли ее в список 

дорожных броней, чтобы кассы сервис-центра могли 
оформлять билеты с посадкой по ходу следования; 

в таблицу Tl<OM1 на этот конкретный поезд в на­
правлении "туда" поставили стоимость дополнитель­
ных услуг, покрывающую стоимость услуг турфирмы; 

в таблицу TТIND для прямого поезда ввели двой­
ную стоимость билета; 

обратный поезд стоит закрытый. 
Уже в этом году мы начали оформление проездных 

документов на скоростной электропоезд "Ласточка". 
При определении стоимости проезда используем ком­
бинированный тариф: часть маршрута считается по 
покилометровому тарифу, другая же часть - по зонно­
му. Мы работаем в тесном контакте с пассажирскими 
работниками и авторами программ, которые по нашим 
просьбам вносят коррективы в свои программы . На­
пример, при оформлении проездных документов депу­
татам не взыскивался страховой сбор. Для этих же 
депутатов финансовая служба требовала включить в 
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справку о проезде больше информации - фамилию, 
имя, о~ество, наименование округа. По нашей просьбе 
была расширена соответствующая графа, куда попа­
ла необходимая информация. 

Финансовая служба у нас очень требовательна 
при приеме ежемесячных отчетных форм. Финансис­
тов долго раздражало расхождение сумм по сервис­

ным услугам между счетчиками "Экспресс-2" и фор­
мами статистической отчетности при оформлении 
проездных документов в поезда Белорусской желез­
ной дороги . Как выяснилось , это происходило из-за 
округления. Аналогичные расхождения были в фор­
мах самой статистической отчетности между суммой 
страховых взносов и количеством застрахованных 

пассажиров . 

Долгое время мы боролись с расхождениями при 
переоформлении проездных документов, оформлен­
ных в другом государстве . Расхождения возникали 

681 .3:656.2.071 .1 ._ 
УЧЕЕНЬUМ ЦЕНТР ивq 
В.В. liЕДОРЕЗОВА, 11нженср с11уж6t.1 
информатнзацин 11 с1111зи 

С.1". ЕСИПЕНКО, первый замесiитель вачальника ИВЦ 
IО.Б. МАЗУРЕНIЮ , ру ководитель у•1е6ноrо цеН1ра ИВЦ . . . ..._. .... 

важным фактором, способствующим успешно­
му внедрению информационнt.1х технологий, яв­

ляется уровень подготовки пользователей. Учеб­
ный центр ИВЦ дороги, организованный в 1998 г. 
на базе учебного класса, обеспеч11вает подготов­
ку и переподготовку инженерно-технического со­

става дороги вместе с учебными классам11, распо­
ложенным11 в ИВЦ отделений. 

С начала 2000 г. парк учебных машин в ИВЦ 
дороги увеличился с 8 до 20, что позволило увели­
чить в 2 раза число обучаемых. Так, если в 1997-
1999 гг. в течение года в центре проходили пере­
подготов1<у 360-700 чел., то за 2000 г. общее 
число превысило 1000 чел., среди которых больше 
50 % работников, непосредственно обеспечиваю­
щих процесс перевозок. 

Основные характеристики учебного центра (ос­
нащенность классов, число специалистов, прошед­

ших подготовку, тематика курсов) приведены в 
табл. 1-4. 

Таблица 1 
Оснащенность учебных классов 

Тайга 

Кемерово •. 
Новосиqирск , ~ , 
Омск 

1 .... в.--с'-ег~о----. ·-..• 

,,,• 24 
36 . 

.·· .ioo 
. 60· 

- , ·74.if . 

10 . 
." • :: , ';,, б ' , 

.-: .1' ·...__"2q:·:' 
.. 1:1: 

~-.-. п-. -

Таблица 2 
Общее число прошедших переподrотовку 

в учебных центрах ИВЦ дороги и отделений 
в 1997-2000 rr. 
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также из-за разницы в округлении при переводе та­

рифных единиц в национальные . 
Мы всегда очень живо реагируем на все технологи­

ческие изменения и усовершенствования. Как только 
появилась возможность оформления перевозочных до­
кументов через систему в передвижные камеры хра­

нения, мы тут же стали этим пользоваться . Однако 
оказалось, что доходные поступления учитывались не 

по станции приписки, а по станции оформления. 
В настоящее время мы работаем на ЭВМ IBM-

9672 и ПТД-3745 , однако с нетерпением ожидаем 
получение более мощной ЭВМ для перехода на "Экс­
пресс-3" . Впереди нас ждут большие дела, но мы 
считаем, что самое трудное уже позади . Мы доказа­
ли, что у системы "Экспресс" громадные возможнос­
ти , что обслуживание пассажиров требует новых под­
ходов . которые, мы надеемся, будут реализованы и у 
нас в Сибири. 

В учебном центре проходят пра~пику студен­
ты СГУПСа, а также проводятся лекции в созда­
ваемом филиале кафедры "Информационные 
технологии на транспорте" Сибирского государ­
ственного университета путей сообщения. В пер­
вом семестре учебного 2000-2001 года в учеб­
ном центре обучались студенты двух групп 
четвертого курса по специальности "Информа­
ц11онные технологии на транспорте и в экономи­

ке " , во втором семестре обучение студентов 
продолжилось. В учебном центре были защище­
ны два вузовских диплома. 

Кроме учебной работы , центр осуществляет 
поддержку студенческого констру1<торского бюро 
СГУПСа, в котором выполняются новые разработ­
ки для хозяйств железной дороги . 

Учебным центром разработан ряд оригиналь­
ных курсов по обучению инженерно-технического 
состава. Так, для службы пути разработаны про­
граммы обучения работников службы и предприя­
шй путевого хозяйства, по которым в 1999- 2000 гг . 
было обучено 349 чел. 

В 2000 г. все большее значение приобрели 
приложения на базе WеЬ-технологий, что потре­
бовало переподготовки технологов, инженеров 
служб. Более 7 % обучаемых на своих рабочих 
местах используют WеЬ-технологию обработки ин­
формации и налицо тенденция к значительному 

повышению доли этой технологии в дорожных 
АРМ ах. 

В начале 2000 г. проводилось экспресс-обуче­
ние начальников служб, их заместителей, главных 
инженеров служб. Было обучено 44 руководителя. 
Особое значение придавалось обучению навыкам 
работы с электронной почтой, WеЬ-сервером до­
роги и знакомству с эксплуатацией ЛВС. Отдель­
ной темой курса была защита информации в ло­
кальной сети дороги. 

Рассмотрим характер учебного процесса за пос­
ледние три года. 

Наряду с возникновением нового вида WеЬ­
приложений в 2000-м году следует констатировать 
увеличение более чем в 3 раза объема учебной 
работы с программистами-разработчиками и сту­
дентами старших курсов СГУПСа. Таким образом, 
с 1999 г. Интернет-технологии становятся на доро­

ге инструментом корпоративного управления и еле-
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дует ожидать неизбеж1юго расширения этого nро­
цесса nрименительно ко всем службам. 

ИВЦ дороги nланирует в 2001 году организацию 
комnьютерного клуба no работе с nодросткам11 -
детьми железнодорожников. Цель - обучение тех­
нике работы с новыми информационными техноло­
гиями, и нтеграция личности nодростка в нацио­

нальную и мировую культуру на базе 
Интернет-технологий. 

Учитывая тенденцию увеличения удельного веса 
WеЬ-nриложений, следует сосредоточ ить усилия 
на разработке Интернет-технологий, работе с 
WеЬ-серверами дорог МПС. Созданная в nосле­
дние годы современная сеть nередачи данных и 

локальные сети nредnриятий nозволят в будущем 
решать задачи дистанционного обучения и nро­
верки знаний. 

Есть возможность создания единой системы 
контроля и ограничения достуnа nерсонала к ра­

бочему месту на основании регламентов и баз 
данных no обучению, nереnодготовке, аттестации 
и инструктажу no соответствующим видам работ. 

Важное значение в работе имеет обмен оnытом 
с учебными центрами отрасли. Ежегодно мы nро­
водим координацию учебной работы с центром 
nодготовки сnециалистов ГВЦ МПС РФ и с учеб­
ным центром ИВЦ Октябрьской дороги. Работники 
центра nосещают комnьютерные выставки СОМТЕС, 
сетевые форумы и семинары no новым технологи­
ям, в частности - сетевые форумы Novell и фирмы 
Microsoft. Проводится работа и с учебными цент­
рами ведущих nоставщиков комnьютеров и nро­

г рам много обесnечения МПС - фирм IBM, 
Microsoft, Novell и др. 

Работник~1 центра nроизвели nредварительный 
анализ nотребностей с целью оnределить количе­
ство и мощности учебных nлощадок. Расчет осу­
ществляется с учетом nланируемых nоставок 

средств вычислительной техники, а также разра­
батываемых АРМов. При этом учитывались следу­
ющие факторы: 

сменность исnользования средств вычислитель-

ной техники; 
периодичность nереnодготовки кадров; 

nериодичность смены nрограммного обесnечения; 
исnользование разных nрограммных средств; 

замены СВТ. 
В результате оценки имеющихся данных ожи­

даемое количество работников, требующих nере­
nодготовt<И, составляет от 11 ООО до 15 ООО чел. в 
год. При двухсменной работе учебных аудиторий 
и 50-недельной работе в год, с учетом отnусков , 
nроизводительность обучения составит не ниже 
11 500 чел. в год. 

Потребность в обучении может быть удовлет­
ворена nри наличии девяти учебных nлощадок. 
Предnолагается ввести новые классы в Белова, 
Барнауле, Карасуке, Барабинске и два класса в 
ИВЦ дороги. 

Ряд лет учебный центр выnолняет работы no 
службе nути, курируя внедрение новых разрабо­
ток в nутевом хозяйстве дороги. Среди них можно 
отметить следующие nроекты: ра.зработка и уста­
новка ЛВС nутевого хозяйства; обесnечение nред­
nриятий службы nути электронной nочтой; внедре-

На занятиях в учебном центре 
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Таблица 4 
Обобщенные данные по обучению о учеб11ом центре 

с 1998 по 2000 r. 

ние АРМа сетевой отчетности; заnуск сервера; 
внедрение АРМов nacnopтa замляного nолотна, а 
также nодготовка и обучение сnециалистов nуте­
вого хозяйства (не менее 400 чел.). Следует отме­
тить, что сnециалисты центра выnолняют также 

настройку и обслуживание бортовых СВТ на ваго­
нах-nутеизмерителях. 

В наших nланах на 2001-2005 rr.: объединение 
всех учебных комnьютерных классов на дороге в 
единый Региональный учебны й центр; оснащение 
его на современном техническом уровне, отвеча­

ющем международным стандартам; его сертифи­
кация и лицензирование; разработка стандарта 
дороги " Подготовка инженерно-технического со­
става дороги к новым компьютерным технологи­

ям"; nодготовка учебных методических материа­
лов как основы для изучения, внедрения и 

эксnлуатации информационных систем. 
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АВТОМАТИ3ИРОВАННАА ИНФОРМАЦИОННАR СИСТЕМА 
МАТЕРИААЬНО-ТЕХНИЧЕСКОfО СНАIЖЕИИI! 
Н.В. БЛИНОВ, начальник сектора ИВЦ Западно-Сибирскон дopor1i 
Д.В . ПЕРОВ, инженер-программист ·ивц 

в связи с активным внедрением средств вычислитель­
ной техники, персональных компьютеров большое рас­

пространение получили так называемые информацион­
ные системы. Эти системы, как правило, рассчитаны на 
сбор информации от первоисто<~ников , низовых органи­
зационных структур предприятия с последующей обра­

боткой ее на верхнем уровне и предоставлением сводных 
аналитических отчетов руководству и техническим работ­

никам предприятия. К таким системам можно отнести 
довольно широкий пласт информационных систем сбора 

и обработки информации разнообразного характера: фи­
нансовой, экономической, технологической и т. п. Кроме 
того, к таким системам можно отнести разнообразные 

системы управления финансово-хозяйственной деятель­
ностью предприятий, бухrалтерс1<ие системы и т. д. Ана­
лиз существующего рынка показывает богатое многооб­

разие таких информационных систем. 
Когда на дороге возникла необходимость создания си­

стемы, которая позволяла бы наряду с учетом произво­

дить анализ запасов материально-технических ресурсов 

как по отдельным предприятиям, так и в масштабе хо­

зяйств, отделений и в целом по дороге. К ней были предъяв­
лены, в том числе, требования по обеспечению высоких 
временных характеристик при обработке запросов и на­
дежности базы данных (БД) . В 1998 г. было принято реше­

ние о рюработке такой системы на базе СУБД ORA CLE, 
которая отвечала большинству условий, предъявляемых к 
системе, и не ограничивала размеры БД. Эта СУБД не 
снижает временных показателей работы, позволяет синх­
ронный доступ к данным достаточного, в рамках дороги , 

числа пользователей и дает возможность вести новые раз­

работки, что немаловажно, учитывая изменения, которые 
происходят в хозяйственной; финансовой и бухгалтерской 
сферах деятельности. 

Как и во многих системах автоматизированного учета, в 
автоматизированной информационной системе материаль­
но-технического снабжения (АИС МТС) огромную роль 
играет нормативно-справочная информация (НСИ). Такая 
система характеризуется огромным перечнем материаль­

но-технических ресурсов (МТР) и поэтому создание клас­
сификатора, который бы учитывал все многообразие но­
менклатуры и ее технические характериС'п:tКИ, одна из самых 

трудоемких задач. Для сокращения трудозатрат бьшо реше­

но взять за основу классификатор, применяемый на Вос­
точно-Сибирской дороге. Однако к тому времени линей­
ные предприятия и отделения уже имели свои локальные 

АИС МТС. К сожалению, работа по созданию этих систем 
велась без учета возможной автоматизации этого процесса 
в масштабах дороги, и отделения дороги и отдельные пред­

приятия работали в системах с различной кодировкой мате­

риалов и единиц измерения. На этапе создания НСИ в мас­
штабах дороги необходимо бьшо перейти к единой системе 
кодирования ресурсов. Все отделения дороги полу<шли до­

рожный классификатор с заданием - привести свою НСИ в 
соответствие с требованиями дороги. 

Этот этап потребовал больших трудовых затрат, и имен­
но это время было использовано ИВЦдороги на создание 
полноценной системы, позволяющей обрабатывать ин­
формацию, поступающую от линейных предприятий и 
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отделений, производюъ контрош, на соответствие этой ин­

формации предъявляемым к ней требованиям, извещать 
пользователей о результатах обработки, об изменениях, 
происходящих в дорожной НСИ. · 

Была разработана следующая технология взаимодей­
ствиялинейm.IХ предприятий и ИНЦдороrи: линейное пред­

приятие готовит данные об остатках и движении матери­
альных ресурсов в локальных БД; 

линейные предприятия передают информацию в ИВЦ 

отделений, где она обобщается и затем в виде текстовых 
файлов передается по электронной почте на И.ВЦ дороги; 

предприятия дорожного подчинения готовят инфор­
мацию в текстовых файлах на своих рабочих местах и по 
линиям связи нередают в ИВЦдороги; 

на ИВЦ дороги поступающая информация обрабаты­
вается и справки о результатах передаются в отделения или 

предприятия; 

информация, прошедшая контроль, загружается в БД; 
в случае наличия ошибок информация корректирует­

ся предприятиями и пеµедается вновь на ИIЗЦдороги ; 

склады и кладовые, относящиеся к службе материально­
тех нического снабжения (НХ), информацию передают в 
НХ по той же технологии, что и предприятия , 110 имеют 
другой регламент передачи; 

администраторы НХ и ИВЦ работают с одной БД; рас­

пределены только потоки поt-"1упления информации - из-за 
разпичия в реr:rтаментах передачи. 

Все подразделения дороги получили доступ к класси­
фикатору дорожного уровня через Inteшet Explorer, что 
позволяет оперативно отслеживать изменения, происхо­

дящие в номенклатурном справочнике материалов и сво­

евременно вносить соответствующие коррективы в ло­

кальные классификаторы. Кроме того, два раза в месяц 
все изменения в дорожном классификаторе рассылаются 
всем подразделениям . Получая информацию о наличии 

материалов в классификаторе, подразделения в дальней­
шем используют ее при пояnлении материалов, ранее не 

присутствовавших в локальном справочнике. 

В 1998 r ., наряду с созданием классификатора и техно­
логии обработки макетов, создавались выходные формы с 
использованием WЕВ-технологии. Такие формы позволя­
ют руководству дороги иметь полное представление о со­

стоянии запасов материально-технических ресурсов на 

предприятиях и по дороге в целом, а предприятиям конт­

ролировать синхронность данных локальных БД и их отра­
жения в БД дороги . Для этого бьша создана система учета 
и контроля поступления информации с подразделений до­
роги, отслеживающая всю хронологию по исходным дан­

ным, контролирующая время нахождения материалов без 

движения . 

Начиная с 1999 г., информация от предприятий начала 
поступать в базы данных И:ВЦ дороги. Данные передаются 
по электронной почте администратору задачи, который 

обрабатывает файлы, получая сведения об ошибках. Ос­
новной ошибкой было несоответствие единиц измерения 

материалов в БД локального и дорожного уровней. Это 
связано с разобщенностью ранее существовавших систем 
учета материальных ценностей на различных предприяти­

ях. Тем не менее, анализ поступающей информации пока-



зал, что грубых отклонений от реального состояния учета 
на предприятиях нет и управление дороги может исполь­

зовать эту информацию. 
Первыми выходными формами были данные об остат­

ках и движении. 

Количественный учет не выявил особых m·клонений от 
данных на предприятиях, однако выявилась проблема с 

ценами, контролировать которые не было возможности. 
Поэтому было принято решение о создании в рамках сис­

темы АРМа "Предельно-допустимые цены", который по­
зволил бы экономической службе вводить по отдельным 
позициям ограничения на цены материалов, приобретае­

мых другими службами. Это АРМ сделало также возмож­
ной индексацию цен в соответствии с изменяющейся эко­
номическо-финансовой ситуацией как на дороге, так и в 

целом по стране. Кроме того , стало возможным обосно­
вывать цены и вести учет поставщиков материалов, что в 

дальнейшем позволит реализовать более гибкий подход к 
выбору партнеров, предлагающих свою продующю. С со­
зданием этого АРМ а стало возможным отслеживание тен­
денций в изменении цен, так как в карточке по материалу 

фиксируется вся история цены. Предельные цены, уста­
новлею1ые экономической службой дороги, можно ви­
деть при просмотре тех материалов, которые приобрета­
ются, и в соответствии с ними определять их приемлемость 

и выбирать поставщика. 
Следующей задачей, поставленной руководством, ста­

ло выявление материалов, длительное время не востребу­
емых, так называемых неликвидов. Поскольку каждому 
предприятию определенный запас материапов необходим 

для поддержания производственного процееса, было при­
нято решение о вводе "Норм неснижнемого технологи­
•1еского запаса", что ню;рямую связано с остатками без 

движения, так как запас таких материалов определяется 

производственной необходимостью. Предприятиям было 
дано указание предоставить в ИВЦ дороги нормы несни­
жаемого технологиLrеского запаса, которые учитываются 

при расчете времени нахождения материалов без движе­
ния. Точкой отсчета для выявления материальных ресур­

сов без движения стали остатки, точнее дата их появления. 
В дальнейшем учитывалась информация о расходе этих 
материалов, что служило сигналом о движении материала 

и приводило к смене даты, относительно которой велся 
подсчет времени без движения. Таким образом, руковод­
ство дороги получило возможность иметь информацию о 
запасах МТР на предприятиях, в том числе и о тех из них, 
которые длительное время исключены из движения. Это 
позволило принимать решения о целесообразности за­
купки данных материапов на стороне и о перераспределе­

нии их среди предприятий дороги. 
Для получения наиболее реальной картины о запасах 

материалов были разработаны выходные формы, позво­
ляющие отслеживать соблюдение регламента передачи 
данных с линейных предприятий на ИВЦдороги. Данная 

форма позволяет видеть, какие предприятия и в каком 
объеме передают информацию, какое количество инфор­
мации не прошло входной контроль и кто нарушил регла­

мент передачи. Информацию об этом может получить в 
любой момент времени каждый пользователь, имеющий 

доступ в дорожную Интрасеть. 

Если 1999 год бьш по сути годом отработки технологий 
и изучения требований пользователей системы к ней, хотя 

она уже работала с реальными данными и отражала дей­

ствительное состояние дел в материально-техническом 

снабжении дороги, то год 2000-й стал годом ее дальнейше­
го развития, устранения неизбежных при создании таких 

объемных систем ошибок, которые возникали в процессе 
работы. Речь идет не о программных ошибках, а о совер-

шенс,твовании системы в соответствии с предъявляемыми 

к ней требованиями. В прошлом году началось выделение 
в учете малоценных и быстроизнашивающихся предметов 

(МБП), которые составляют немалую долю в общем объе­
ме материалов. Введение данного вида учета позволило 
урегулировать учет остатков без движения. Дело в том, 
что М БП в эксплуатации не могуг считаться неликвидами, 
но их учет дает более полную картину состояния МТР на 
дороге и позволяет проводить более гибкую политику при 
определении потребности в материалах. Тогда же в учете 
бьши выделены группы материалов, имеющие значитель­
ный вес в денежном выражении относительно общего 

числа материалов -- горюче-смазочные материалы и ма­
териалы верхнего строения пути. Это тюзволило при учете 
остатков определять, какой процент эти материалы со­

ставляют во всем спектре материалов по дороге. Также 
бьшо произведено закрепление групп материалов за служ­
бами, •по в свою очередь дало возможность проводить 
анализ остатков материалов, не являющихся основными 

для службы, анализировать целесообразность приобрете­
ния таких материалов. 

Для передачи в ГВЦ МПС данных о движении, запасах 

и нормах был разработан АРМ "Запасы" . При этом потре­
бовался переход к сетевому классификатору материаль­
но-технических ресурсов (СК МТР). Появилась необходи­
мость создания программных средств, автоматизирующих 

процесс ус,тановки соответствия между кодами дорожно­

го классификатора и СК МТР. В ноябре 2000 г. эта работа 
была в основном завершена и учет ведется в кодах сетево­
го юшссификатора. Помимо перекодировки номенклату-· 
ры по1ребовалось изменение структуры классификато­
ра, которая предусматривает теперь более детальные 
характеристию1 материала (марка, чертеж, ГОСТ, ТУ, ти­

поразмер 11 другое) . .!Ъменение структуры повлекло за 
собой корректировку программного обеспечения, при­
чем всех модулей. Это позволило проанализировать со­
стояние обеспечения и оптимизировать эксплуатируемые 
программы. В результате получен значительный эффект: 

скорость обработки некоторых запросов вырос.па на по­
рядок, что весьма важно, учитывая объем поступающей 

информации и количество обрабатываемых запросов. Кро­
ме того, пользователям бьшо рекомендовано тестировать 
макеты с данными перед отправкой на ИВЦ. Соответству­
ющая программа доступна через Internet Explorer. Она 
дает возможность на рабочем месте анализировать ошиб­
ки в макетах, исправлять их и затем отправлять на ввод в 

базу данных ИВЦ дороги. В дальнейшем ПJiанируется до­
работка этой программы, что позволит при отсутствии 
ошибок сразу же загружать данные в БД и тем самым 
освободить администраторов ИВЦ от рутинной обработ-
1ш файлов предприятий. 

Начиная с августа 2000 г. введена в эксплуатацию под­
система "Учет остатков металлопроката". Используя ее, 
сотрудники службы материально-технического снабже­
ния могут видеть в различных разрезах сос,·тояние запасов 

металлопроката, изменять перечень относящихся к нему 

материалов-добавлять, удалять введенные ошибочно или 

неактуальные. Подсистема оказалась весьма полезной при 
проведении заявочной компании на следующий год, так 

как показывает реальную картину и не требует специаль­
ных запросов для выборки этих материалов из всего мно­
гообразия представленной номенклатуры. Все это можно 
посмотреть в различных разрезах - предприятие, отделе­

ние и отдельные виды металлопроката. 

Система не является статичной. Для доведения ее до 
состояния, когда эксплуатация будет занимать минимум 

времени администратора задачи, потребуется время . В 
частности, предстоит автоматизация отдельных процес-
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сов, особенно обработки макетов с исходными данными . 
В настоящее время идет разработка задачи, пересека­

ющейся с АИС МТС, - "Расчет потребности в спецодеж­

де". Эта задача будет использовать как данные АИС МТС, 
так и АСУ Кадры . На основе норм выдачи спецодежды и 
фактического наличия работников, которые должны быть 
обеспечены ею, будет планироваться потребность в спе­
цодежде в соответствии с необходимыми размерами. При 
этом существенно сократятся трудозатраты хозяйствен­

ников предприятий, определяющих ныне эту потребность 
ручным подсчетом . 

Система позволяет вести базу данных по всем запасам 
товарно-материальных ценностей, отслеживать их движе­

ние на дороге, контролировать превышение лимита запа­

сов на предприятиях, учитывать материалы, находящиеся 

без движения от 3 до 6 месяцев, от 6 до 9 месяцев и свыше 
9 месяцев, производить контроль цен, превышающих пре­
дельно-допустимые, анаш1Зировать теh')'щие остатки метал­

лопроката, кончюлировать нормативы неснижаемого тех­

нологического запаса, формировать и пересылать данные в 
ГВЦ МПС по АСУ Запасы, коюролировать регламент пе­
редачи данных на ИВЦдороги. 

Пользователями системы АИС МТС являются: 
руководство дороги; 

работники финансовой и экономической служб, служ­
бы материально-технического снабжения; 

В заключение приведем требования к программном.у 
прикладному и системному обеспечению . На клиентском 
рабочем месте (Pentiuш 100 и выше) /(олжно быть установ­
лено следующее программное обеспечение: 

экономисты служб Управления дороги; операционная система \Vindows 9x/NT; 
работники финансовых и экономических отделов, ру­

ководители отделений дороги; 

бухгалтеры, экономис."Гы предприятий; 

для APMon, используемых в системе Client Orac1c 8.0, 
Iнtemet Explorer4.0 и выше (рекомендуется 5.0). 
Сервер баз данных (двухпроцессорный Pentiшn Рю 200) 

все пользователи локальной вычислительной сети 

(ЛВС) Упраапения дороги. 

- Oracle 8.0 и выше нод Wiodows NТ 4.0. На \\1еЬ-сервере 
(Pentiшn Pro 200) должен быть устанонлен WEB DB. 
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н
а железных дорогах используется 

несколько видов технического 

нормирования эксплуатационной ра­

боты. Одни из них основываются ис­
юночиrельно на качественных показа­

телях, другие на количественных и 

объемных. Различаются также перио­
дичность выполнения расчетов, сте­

пень детализации и способы реализа­

ции нормативов . 

АРМ Техплан для Западно-Сибир­
ской дороги было разработано в 1990-
1991 гг. До этого все расчеты выпол­
нялись вручную . 

Инженер по техническом.у норми­
рованию службы перевозок должен 

распределить между отделениями до­

роги установленную планом работу и 
рабочие парки. Эта задача представ­

ляет собой частный вариант так на­
зываемой задачи распределения ре­

сурсов. Однако она имеет дnе 

существенные особенности, которые 
практически искточают возможность 

использования стандартных методов 

решения. Первая - специфический 

критерий оценки качества расчетов. 

Обычно качество плана на дорогах 
оценивается по его "близости" к фак­

тически выполняемым результатам 

работы дороги и отделений. Вторая -
необходимость учета вместе с норма­
тивами МПС требоnаний руководства 

дороги и службы перевозок. Посколь­

ку эти требования основываются на 
разных подходах к приоритетам и раз­

ной исходной информации, требова-
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ния часто бьшают взаимоисключаю­
щими. 

Исходя из nышеизложенного бьша 
определена структура программного 

комплекса, предназначенного для вы­

полнения расчетов технического пла­

на (далее - АРМ Тех план). АРМ дол­
жно выполнять автоматизированный 

рас11ет и затем обеспечивать возмож­
ность ручной корректировки всех по­

казателей. В ходе автоматизированно­

го расчета АРМ должно обеспечивать 
преемственност1, данных по отноше­

нию к прошедшим периодам . На ста­

дии ручного просмотра и подбора 
данных инженер по техплану должен 

иметь возможность внесения таких 

изменений, которые обеспечат реа­
лизацию указаний руководства доро­

ги и службы перевозок. Многообра­
зие данных, для которых выполняется 

расчет, приводит к том.у, что АРМ со­

держит более 30 экранных форм для 
просмотра и корректировюi данных. 

В ходе расчетов обычно учитыва­
!ОТ статистические данные за прошлый 

месяц и одноименный месяц прошло­

го года. В АРМе данные за прошлый 
год учитываются при расчете разме­

ров выгрузки , поскольку именно в 

объемах грузовой работы сильнее 
всего проявляется влияние сезонных 

процессов. Вторая составляющая rру­
зовой работы - поrрузка - задается 

отделом планирования ДЦФТО и в 
АРМе используется в качестве исход­

ных данных. Данные за прошлый ме-

сяц учитываются при расчете рабо­
чих парков пуrем использования зна­

чений оборота вагонов. Поскольку ис­
пользование nычислительной техники 

ПОЗВОЛЯСТ)'ЧС(.,"IЪ большее КО.i!НЧество 
данных по сравнению с ручным рас­

четом, АРМ при расчете размеров 
приема и сдачи груженых и порож­

них вагонов использует информацию 

за несколько последних месяцев. При 
лом сглаживается влияние отдельных 

скачков в размерах вагонопотоков и 

обеспечивается их стабильность . 
Порядок расчета нормативов в 

АРМ Техплан обеспечивает четкую 
взаимосвязь всех показателей. Для 

этого на ранних этапах расчета вы­

полняется максимапьвая детализация 

данных, когда отдельно можно рас­

смотреть любую струю вагонопото­
ка - по каждому отделению и стыку, 

роду вагонов. Затем для последую­
щих стадий расчета выполняется аг­

регирование данных. При этом в ка­

честве расчетных единиц могут быть 
использованы размеры приема на от­

деление дороги в целом без различия 

стыков приема или сдача транзитных 

вагонов по направлениям без учета 
рода вагонов (РПС). Такой порядок 
позволяет обеспечить однозначную 

взаимосвязь любых изменений и ко­
нечных итогов. 

Разработчикам АРМ при знаком­
стве с аналогичными расчетами на 

других дорогах приходилось встре­

чаться с обратным порядком: внача-



ле определялись итоги работы по от­
делениям, а затем делались попытки 

распределить их по РПС и стыкам. В 

таких случаях систематически возни­

кали нсстыковки данных, например, 

когда НОД- 1 сдавал по стыку 180 JЮ­
лувагонов, а НОД-2 принимал по 'это­
му же стыку только 140 полувагонов. 

В АРМе Техплан в качестве ис­

ходных данных ис1юльзуютс11 статис­

тические данные: о рюмерах выгруз­

ки за прошлый год, о средней длине 

поезда по всем внутренним стыкам 

за прошлый месяц, о размсрих при­

ема и сдачи порожних вагонов по 

внутренним стыкам дороги с разбив­

кой по РПС, о размерах нриема и 

сдачи груженых вагонов по внешним 

стыкам дороги с разбивкой по РПС, 

о распределении принимаемых гру­

женых вагонов по направлениям без 

разбивки по РПС. 
Исходными данными также слу­

жат: 

нормативы технического плана, 

ус.тановленные МПС и переданные на 

дорогу комплектом телеграмм; 

план погрузки вагонов по доро­

гам назначения, поступивший из 

ДЦФТО; 
обороты ДjJЯ всех видов парка -­

плановые значения за прошлый ме­

сяц. Этот показатель обладает опре­

деленной стабилыюстью, что rюзво­
л яет сократить трудозатраты и 

обойтис1, без ввода статистических 

данных. 

Расчет нормативов тсхш1а11а при 

помощи АРМа Техплан выполня~тся 

в следующем порядке. 

Вводятся статистичесю1е данные о 

результатах работы дороги на момент 

расчета техплана. Эта операция мо­

жет быть выполнена заранее - в пери­

од с 25 по 27 число . 

Вьшолняегся ввод данных всех теле­
грамм из МПС. Сразу после лого мож-

110 распечатать таблицу с общими нор­

мативами работы дороги и передать 
руководству дороги и службы перево­

зок для ознакомления и работы. 
Вводятся размеры погрузки по 

роду вагонов. Имеется возможность 

импорта данных из копии АРМа, ус­

тановленного вДЦФТО. При этом сра­

зу же оказываются заполнен11ыми и 

данные о погрузке по назначениям. 

Производится ввод размеров выrруз­

ки по роду вагонов. Допускаегся ввод 

размеров выгрузки до ввода нормати­

вов из МПС. Но в этом случае в про­

грамме будет <УJl(Лючен коюроль общих 
и породовых размеров выгрузки. 

Выполняется распечатка таблиц с 

размерами погрузки, выгрузки и ре­

гулировки порожних вагонов по от­

делениям для согласования у руко­

водства службы перевозок. 

Дальнейшие расчеты выполняются 

после этого согласования. 

Если данные о поrрузке 110 направ­

лениям, не были импортированы, ре­

комендуется выполнить их ввод пос­

ле заполнения данных о выгрузке. В 

этом случае появляется возможность 

исполюовать функцию автоматизиро­

ванного распределения общих разме­

ров погрузки по РПС. Для более кор­
ректного заполн ения данных о 

погрузке по направлениям рекомен­

дуется начинать работу с того рода 
вагонов, у которого размеры погруз­

ки минимальны (рефрижераторы) и 
далее переходить по порядку увели­

чения размеров погрузки. Послед11им 
должен рассчитываться ш1ан погруз-

1си 11олувагонов. 

Расчет поро;ж//uх ваго11опото-

1соа. При первом запуске этой функ­

ции выполняется автомати:.sирован­

ный расчет размеров сдачи по всем 

ннутренним стыкам (базовый вари­

ант). При повторном запуске про-
1рамма предлагает повторить расчет, 

но во избежание потери ранее вне­

сенных ручных изменений делать это 

неженательно . 

Пыполняется просмотр базового 

варианта порожних вагонопотоков по 

всем ГПС и вносятся необходимые из­
менения. Для удобства работы порож­

ние вагонопотоки отображаются на 

специальной диаrрамме, где показа­

но взаимное расположение отделений 

дороги и всех стыков как ш1ешних, так 

11 внутренних отделыю по каждому 

роду nагонов . 

Печатаются таблицы с размерами 

работы порожних вагонов. Они мо­
гут быть переданы рукоnодству служ­

бы перевозок для согласования, если 

:по будет установлено технологией 

работы. 
Расчет гру;женых вагонопото­

ков. При первом запуске этой функ­

ции выполняется автоматизирован­

ный расчет размеров сдачи по всем 

внешним стыкам, шахмаmк груженых 

вагонопотоков и на основе них - раз­

меров сдачи по внутренним стыкам 

(базовый вариант). При повторном за­

пуске программа предлагает повто­

рить расчет, но во избежание потери 

ранее внесенных ручных изменений 

делать это нежелательно. 

Выполняется просмотр значений 

базового варианта груженых потоков. 

При необходимости вносятся измене­

ния в шахматку и/или таблицы рас­

пределения сброса в парк. 
Печатаются таблиuы с размерами 

работы груженых вагонов. Они пона­

добятся при выпопнении расчета пар­

ка транзитных и сдаточных местных 

вагонов. 

Если по тем или иным причинам 

предполагается передача части пото­

ка на параллельные ходы, выполняет­

ся такое перераспределение при по­

мощи функции кружностсй. По 

итогам ее работы также формируют­

ся таблицы с размерами работы гру­

женых .вагонов. Этот пункт не выqол­

няется на тех дорогах, где отсутствует 

возможность пропуска поездов по па­

раллельным ходам. 

Расчет рабочих парков. При пер­

вом запуске этой функции выполня­
ется автоматизированный расчет ра·· 

бочих пар.ков всех видов (базовый 

вариант). При повторном запуске 
проrрамма предлагает повторить рас­

чет, но во избежание потери ранее 

ннесенных ручных изменений делать 

это нежелательно. 

Просматривается базовый вариант 
всех рабочих парков. Вносятся изме­

нения в соответствии с требованиями 
руководства дороги и службы пере­

возок. Итоги по отделениям приво­

дятся к величине, кратной 1 О или 5 
вагонам . При этом к отдельным зна­

чениям в таблице это требование 
практически не предъявляется, кроме 

того рода вагонов, который находит­

ся на особом контроле у ру1юводства. 

в ходе очJаботки вариантов выполня­

ется распечатка таблиц с парками не­
посредственно из программы рабо­

чих парков для согласования 

промежуточных результатов и полу­

чения указаний на даль11ейшую до­

водку значений. 

При просмотре рабочих парков 

устанавливается единственное огра­

ничение - при любых и3менениях в 

таблиuах парка под выгрузку обяза­

теnьно нужно затем просмотреть таб­

лицу парка сдаточных местных ваго­

нов. Остальные виды парка взаимного 

влияния нс оказывают. 

Распечатываются и передаются на 

утверждение все остальные таблицы 

технического плана. После утвержде­

ния они передаются всем исполните­

лям, тексты телеграмм - на телеграф, 

а файлы с макетами - в ДИСКОР. 

РасчетэJ1сме11тов базов01u вариа11-

та вьmолняется по следующей схеме. 

Расчет разл1еров выгрузки. В ка­

честве основы используются данные 

о фактической выrрузке вагонов с раз­

делением по НОД и РПС за одноимен­

ный месяц прошлого года. Заданные 

МПС размеры выгрузки по каждому 
роду вагонов распределяются по НОД 

пропорционально статистическим 

данным. Полученные данные сопос­

тавляются с размерами погрузки ме­

стных вагонов, поскольку ни на од­

ном отделении дороги выгрузка не 

должна быть меньше, чем погрузка 

ncex станций своей дороги в адрес это­
го отделения. 
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Рас<1ет плапа ре,гулировки поро:ж-
11их вагонов. Дпя расчета используют­
ся статистические данные о порожних 

поmках по внуrренним стыкам за про­

шедший период. Поскольку э111 данные 
содержат сведения о вагонах, пропу­

щенных е нару~uеm1ями плана форми­
рования и с неэффективной регу лиров­
кой, перед расчетом они умножаются 
на коэффициент 0,9. Далее расчет вы­
полняется поочередно для всех отделе­

ний дороги, причем последним рассчи­
тывается самое крупное. На каждом 
отделении дороги, кроме последнего, 

путем изменения размеров сдачи по 

внуrренним стыкам дороги обеспечи­
вается равенство образования и paбo­
Thl порожних вагонов . И, наконец, по 

всем вну~1Jен11им стыкам ликвидиру­

ются встречные потоки крытых, полу­

вагонов и зерновозов, если по местным 

условиям такие поmки не должны бьrгь 
сохранены. Другие uагоны оставляют­
ся без изменений. 

Расчет гру.же11ых ваго11опото­
ков. В качестве основы используются 
данные за прошедший период о раз­
мерах приема и сдачи груженых ваго­

нов по внешним стыкам с разбивкой 
по РПС и распределение принятых по 
каждому стыку вагонов по назначе­

ниям. Заданные МПС.wш каждого сты­
ка размеры приема и сдачи груженых 

вагонов распределяются по РПС про­
rюрционально статистике. При этом 
обеспечивается превышение разме­
ров каждого рода вагонов по каждо­

му РПС над размерами погрузки до­
роги за этот стык . Все принятые по 
каждому стыку вагоны распределя­

ются по назначениям так, чтобы при 
сложении с размерами погрузки обес­
печивалось точное соответствие за­

данным на НОД размерам выгрузки 
и максимальное соответствие разме­

рам сдачи за стыки. Полученные по­
родовые шахматки обрабатываются 
при помощи эталонов сдачи груже­

ных вагонов для определения разме­

ров сдачи вагонов по каждому из внут­

ренних стыков дороги. После 
завершения расчета размеров сдачи 

определяется величина работы гру­
женых вагонов для каждого отделе­

ния и дороги в целом. 

Расчет рабочих парков. Для обес­
печения преемственности в качестве 

базы используются плановые значе­
ния оборотов вагонов за прошлый 
месяц. Они умножаются на соответ­
ствующее значение работы и затем 
приводятся к нормативу, заданному 

МПС. Расчет парка порожних ваго­
нов выполняется в один шаг, а всех 

остальных - в два шага: транзитные 

парки вначале распределяются по на­

правлениям, а затем по РПС; парк 
местных вначале распределяется по 
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НОД, а затем по РПС; парк сдаточ­
ных, оставшихся пocJJc распределения 

местных, вначале распределяется по 

РПС, а затем по назначениям. В зави­
симости от места производства гру­

зовых операций и наличия передачи 
местных выполняется контроль соот­

ношения местных вагонов под выг­

рузку и сдаточных. 

На всех этапах расчета и коррек­
тировки данных АРМ Техплан выпол­
няет их контроль, не допуская ввода 

неприемлемых значений, а также за­
висания и аварийного прерывания 
работы программы. При настройке 
алгоритмов особое внимание было 
уделено обеспечению сходимости 
формируемых програм~юй рядов. 
Предусмотрено принудительное 
прерывание работы итерационных 
блоков в случае, если итерации не 
дают эффекта. АРМ контролирует це­
лостность и корректность значений 
при чтении . базы данных с диска 
ПЭВМ. 

В АРМ Техплан заложены блоки 
контроля значе11ий и их сумм , вводи­
мых пользователем в тех случаях, ког­

да эти суммы заданы МПС или полу­
чены на предыдущих этапах расчетов. 

При вводе значений с клавиатуры эти 
блоки выводят в строки и столбцы ито­
гов значения необходимых поправок. 
Признак заверше11ия корректировки 
- появление взамен поправки самого 

контролыюго значения суммы. При 
попытке выхода из режима корректи­

ровки до ее завершения АРМ предла­
гает пользователю продолжить рабо­
ту или завершить ее с потерей 
изменений . Если же корректировка за­
вершена, АРМ требует подтвердить 
это и таюке предоставит возможность 

отказаться от сохранения. 

Как было отмечено выше, наибо­
лее сложным при создании АРМаока­
залось формирование алгоритма 
расчета шах маток груженых вагоно­

потоков. Сложrюсть этого раздела об­
работки информации очень сильно 
зависит от физи<1еской конфиrурации 
дороги. Проще всего оказалось ре­
шить задачу там , где все или боль­
шинство внешних стыков обменива­
ются потоками друг с другом и со 

всеми отделениями дороги. Такая си­
туация возникает, когда схема дороги 

соответствует понятию "звезда" . На 
Западно-Сибирской дороге это пра­
вило нс вполне выполняется, 110 все 

же коли,1ество взаимосвязей вполне 
достаточно для надежной работы ал­
горитма. Точно соответствует "звез­
де" схема Забайкальской дороги, на 
которой АРМ Техплан был внедрен в 
1997г. 

Наиболее сложный алгоритм был 
разработан в 1993 г . для Красноярс-

кой дороги, где имеются два парал­
лельных хода, соединенных днумя ли­

ниями, по которым пропускаются 

только местные потоки . В этой вер­
сии АРМа Техплан вообще не уда­
лось использовать типовой алгоритм . 
В АРМе Техплан Восточно-Сибирс­
кой дороги типовой алгоритм работа­
ет, но он дополнен функцией, учиты­
вающей ограничения во взаимосвязях 
стыков. Аналогичная ситуация была 
и на ликвидированной Кемеровской 
дороге. 

Из дорог сети, на которых АРМ 
Техплан можно было бы внедрить, 
схема "звезда" имеется на Южно­
Уральской и Северо-Кавказской до­
рогах, схема с параллельными ходами 

- на Горьковской, комбинированная 
схема - на Свердловской , Куйбышев­
ской, Юго-Восточной и Северной до­
рогах. 

АРМ Техплан может с•штаться 
типовым за следующими исключе­

ниями: 

полностью перерабатываются для 
каждой дороги половина текстовых 
выходных документоп и все макеты 

ДИСКОР; 
полностью различаюrся перечни 

и орrанизация да11ных, сохраняемых в 

архивной базе для последующего фор­
мирования выходных документов; 

парк вагонов под сортировку на 

части дорог распределяется -юлько по 

НОД, а на других еще и по РПС; 
на части дорог имеется возмож­

ность пропуска груженых потоков 

кружностями; 

на некоторых дорогах требуется 
включение в расчетные алгоритмы 

дополнительных защитных функций с 
явным указанием в них конкретных 

стыков и отделений дороги. 

К сожалению, не удается обеспе­
чить изменение конфигурации рас­
считываемого полигона без перера­
ботки программного кода по 
вышеописанным ЩJИ'rинам. Однако 
в случае изменения количества и кон­

фигурации отделений дороги или по­

явления нового рода вагонов объем 
доработки не столь зна•~ителен и час­
то ограни<rивается переработкой фун­
кций формирования выходных доку­
ментов. 

Практика внедрения АРМа Техп­
лан на дорогах Сибири показывает, 
что обыч110 бывает достаточно 3- 4 
месяцев на доработку и адаптацию 
программ АРМ а для условий новой 
дороги, включая установку на рабо­
чем месте и обучение пользовате­
ля . Только в одном случае срок пре­
высил 1 год, но это произошло 
потому, что на дороге до этого ис­

пользовался обратный порядок рас­
чета показателей. 
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ОПЬIТ BHEAPEHИll АСУ fРУ3080И СТАНQИИ 
И.Д. ГЛАДКИХ, начальни11 сеКlора ИВЦ Западно-Сибирс кой дороги 

н 
а станции Новосибирск-Восточный 11роходит опыт­
ную эксплуатацию система АСУГС (автоматизиро­

ванная система управле1iия грузовой станции), включа­

ющая в себя планирование, оперативную работу, ана­
лиз , контроль, поиск вагонов, клиентуры и т . д. 

Взаимодействие работников станции с АСУ построено 
по принципу автоматизации рабочих мест ис110лнителей 

и руководящего состава. 

В ее состав входят 1\РМ nриемосдатчика станции, 

11риемосдатчика подъездных путей, оператора техничес­

кой конторы, руководителя станции, информатора. 

Структурная схема АСУГС Новосибирск-Восточный 
приведена на рисунке. Здесь цифрами обозначены: 1 -
АРМ начальника станции (ДС) Новосибирск-Восточ­
ный; 2 - АРМ заместителя по грузовой и коммерческой 

работе; 3 - концентратор ТКИ; 4 - сервер базы 
данных АСУГС; 5 - АРМ старшего nриемосдатчика; 6 
- АРМ nриемосдатчика станции; 7 - АРМ информато­

ра; 8 - АРМ оператора СТЦ; 9 - АРМ заместителя по 

оперативной работе; 10 - IР-маршрутизатор; 11 - АРМ 
приемосдатчика nодъезднь.1х путей к Новосибирскому 
химзаводу; 12 - АРМ nриемосдатчика подъездных пу­

тей к станции Ельцовка-Заводская; 13 - канал связи с 

АСОУП по протоколу АП70; 14 - канал подключения к 

11нформационной сети дороги ; 15 - канал связи АСУ 
контейнерного пункта АСУГС по протоколу АП70; 16 -
последовательные каналы связи RS232/IRPS к терми­

налу-серверу; 17 - локальная вычислительная сеть 

10 Мбит/с. 
В АРМе приемосдатчика станции все операции 

разделены на три группы : "Прибытие" , "Работа по 
подъездным путям " , "Информационные задачи". В группу 
"Прибытие" входят следующие операции. 

Запрос 212 о налиL:ии поездов на станции - позволя­

ет nриемосдатчику выбрать интересующий его поезд для 
посылки по нему запроса 213 (телеграмма-натурный лист 
поезда), который затем разбирается автоматически. 

Ввод информации по прибытии на основании натур­
ного листа и сопроводительных документов . 

Присвоение показателя годности вагонам с возмож-

1юстью корректировки. 

Формирование и вывод форм группы "Прибытие" 
(отчет по разметке, книга учета передачи документов в 

тов~рную контору, отчет по годности ВУ-14). 
В группу "Работа по подъездным путям' входит 

подготовка следующих технологических операций и со­
путствующих документов: подача вагонов; памятка на 

поданные вагоны; выгрузка вагонов; отправление (пере­

адресовка вагона, отправление по пересылочной ведомо­

сти , погрузка вагона-маршрута, вагонный лист на вагон­

маршрут); уборка вагонов; ведомость подачи-уборки. 
Приемосдатчики мест общего пользования вводят 

информацию в АСУГС со своих рабочих мест, а при 
производстве работ на подъездных путях - с АРМов 
подъездных путей. 

Операции по погрузке-выгрузке вагонов на контей­

нерной площадке не требуют выполнения ручных опе­
раций. Данные, необходимые для фиксации в базе 
данных по определенной операции, попадают через 

систему передачи данных с контейнерной площадки 

после выполнения соответствующих операций, подтвер­
жденных ответами по сообщениям 421, 422. 

В группе "Информационные задачи" может быть 
получена информация по вагонам в грузовых районах, 

клиенту, информация по вагону. 

К информационным задачам также относятся: поиск 

номера вагона по шаблону, просмотр заявок под обеспе­
чение, формирование книг выгрузки и приема грузов к 

отправлению ГУ- 34, 
показатели вагонного 

парка, распределение 

вагонов по клиентам, 

итоги 110 выгрузке, 

отчет по выгрузке за 

определенный пери­

од, простой вагонов 

1< выдаче, контроль 

формы ДУ-9, ведение 
балансового журнала 
ДУ-4, прибытие-от-
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правление по клиентам за лю ои период времени. 

В АРМе приемосдатчика подъездных путей обра­
батываются данные о подаче вагонов на подъезд1юй 
путь клиента, хранится памятка на подачу, фиксируются 

выгрузка вагонов на подъездных путях, погрузка ваго­

нов, погрузка маршрута, регистрируется уборка вагона 
с подъездных путей, обновляется памятка на уборку, 
составляется ведомость подачи-уборки. 

Выходными формами этого АРМа являются памятки 

1ia подачу и уборку вагонов, ведомость подачи-уборки, 
вагонный лист. 

В АРМе оператора технической конторы реали­

зуются следующие задачи: получение дан~1ых о подхо­

де поездов к станции, поступление телеграммы-натур­

ного листа поезда, ввод натурного листа по отправлению, 

архивация вагонов. 

АРМ руководителя включает в себя группу инфор­
мационных задач в полном объеме . 

В АРМе информатора осуществляется ввод рекви­

зитов клиентов, обновляется список клиентов с рекви­

зитам и. 

Все абоненты пользуются информацией по опреде­
лению местонахождения вагонов, а руководство стан­

ции - о наличии долго простаивающих вагонов на 

станции (груженых и порожних). По долго простаиваю­

щим вагонам руководство должно принимать оператив­

ные меры с целью ликвидации простоя. 

Сервер баз данных должен иметь процессор Pentium 
233 (Pentium 11-11, ALPHA рекомендуется), ОЗУ емкос­
тью 64 Мбайт ( 128-256 Мбайт рекомендуется), свобод­
ное дисковое пространство 300 Мбайт. Базовая опера­
ционная система MS Windows 95, Windows NT 4 
woгkstation, Windwos NT 4 server. Система управления 
базой данных lntersystem MSM NT server 4.0.1, 
lnteгsystem MSM Windows server 4.0.1; серверное про­
граммное обеспечение Webservice базовой ОС, MSM 
PDQweb server, Telnet service. 

Для клиентского рабочего места рекомендуется про­
цессор Celeron, ОЗУ емкостью 32-64 Мбайт, свобод­
ное дисковое пространство 1 Мбайт, базовая ОС MS 
Windows 95, 98, Windows NT 4 workstation, приклад­
ное программное обеспечение эмулятор Теlnеt-термина­
ла "Koala-teгm"3.0.1. Возможно использование АNSl­
терминалов, работающих по интерфейсу RS232/IRPS 
со скоростью до 115 кбит/с на расстоянии до 1,5 км. 

АСУ КП работает в сети Ethernet или Token Ring с 
использованием протоколов NetBEUI, IPX/SPX, ТСР /IP. 

АNSl-терминалы работают через расширение СОМ­
портов Windows NT на базе NТ-совместимых мулыи­
портовых адаптеров. 

В результате внедрения АСУГС достигнуто ускоре­
ние сроков обработки информации и обслуживания 
клиентов, улучшение процесса планирования и исполь­

зования вагонного парка. Повысилась также управляе­

мость процессом работы грузовой станции, увеличи­
лась степень достоверности получаемой информации. 
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с 
еть передачи данных МПС (СПД) - сложная, 
разветвленная структура, охватывающая все же­

лезные дорогв России . Она включает в свой состав 
центральный, 17 региональных, 100 крупных перифе­
рийных и 400 периферийных сетевых узлов, а также 
главный и региональные центры управления сетью. 
Подю1ючение предприятий 1< отраслевой сети передачи 
данных - ключевой вопрос в формировании баз дан­
ных, так как именно от его решения зависит полнота и 

оперативность их ведения. В создаваемой сети переда­
чи J1юшых применяется унивсрсаш.ное техническое 

решение. Оно позволяет наращивать производитель­
ность сети без замены оборудования по мере увеличе­
ния пропускной способности каналов связи. Так, в 
настоящее время используются существующие кана­

лы тональной частоты, вводимые на дорогах цифровые 
и спсциалъно арендованные для нужд информа11вации 
цифровые каналы связи. Для обеспечения выполнения 
комплекса организационно-технических мер по созда­

вию системы эксплуатации СПД предусмотрена орга­
визация системы управленин н внедрение системы тех­

вической эксплуатации на основе централизованно­
распределенной организации работ. 

Сrремителъное развитие информациош1ых технологий 
оказывает существенное воздействие на теле­
коммуникации в целом, меНЯSJ их С'Iрукгуру, характер и 

сложившиеся сферы влияния. Существовавшие до сих 
пор два независимых вида деятелыюсти - оказание 

услуг связи и предосгdВЛение информации трансформиру­
ются в uнфоколшу11uкацuонные уС11уги. Своевременное 
внедрение новых технолоп1Й создает возможность пре­
доставления пользователям ( I<Jlиентам) качественных ус­
луг сегодня и позволяет не отстать от прогресса в бу­
дущем. Так, в целях упорядочения WеЬ-ресурс.ов МПС и 
централизации ключевых функций обеспечения доступа 
к информационным ресурсам начаты работы по созда­
нию корпоративного WеЬ-портала МПС. Программно­
аппаратный ко11шлекс такого портала предусматривает 
создание технического комплекса, систем инвентариза­

ции и ведения реестра внутрешrnх и внешних WеЬ-ресур­
сов МПС, аутентификации пользователей, единой систе­
мы сбора статистики исполиования ресурсов. Пре­
дусматривается также создание системы защищенного 

шлюзования, технического комплекса системы обес­
печения информационной безопасности, центра упраnле-
1-~ия ключами и сертификатами, интерфейсов к отрасле­
вым производственным информационным сисгемам. 

Работоспособность и качество функционирова­
ния информационных систем отрасли во многом за­
висят от используемых средств управления как ими 

самими, так и сетями, распределенными клиент-сер­

верными средами и услугами, предоставляемыми 

пользователям интегрировапвой информационной 
системы. В настоящее время проводится выбор кон­
кретной системы управления вычислительными ре­

сурсами. Она позволит повысить стабильность ра-
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боты основных компонент инфраструктуры, сокра­
тюъ время устранения возникающих нроблем, цен­
трализовать у11равле1-1ие ресурсами. 

Работы по созданию единой электронной почтовой 
системы (ЭПС) МПС начались в середине 1999 г. и 
буду~ продолжены в 11ерспективе. В основу архитекту­
ры ЭПС МПС положена идея базовой почтовой магис­

трали (в ГВЦ) и подключаемых к ней региовальных 
почтовых систем (ИВЦ). Базовая магистраль включает 
в себя службы маршрутизации сообщений и каталога 
адресно-справочной информации. С то•11ш зрения ор111-
швации сети передачи данных сегменты, соеди11яю­

щие узлы базовой почтовой системы, представляют 
собой единую lP сеть. В ней реализовавы nce базовые 
спужбы, такие как маршрутизация сообщений, служ­
ба DNS и др. Маршрутизация сообщений между узла~ 
ми базовой почтовой магистрали осуществляется по­
чтовыми серверами, реализующими функции прото­
кола SMTP. Все адресуемые объекты ЭПС МПС при­
надлежат к зоне домена МРS, не принадлежащей к 
зонам, зафиксированным в Интернете. Абоненты ЭПС 
МПС вапрямую не адресуются n сети Интернет. Для 
каждой региональной почтовой системы nыдет1етсн 

домен второго уровня с фиксирuвавным именем. В 

З<IВИСИМОСТИ от сложившихся условий в подразде­
левии МПС может внедряться пmовой проект на базах 
-одной из наиболее распространенных и фушщиональ­
но мощных систем построения корпоративной 

электронной почты Microsoft Excl1a11ge или электрон­
ной почты SMTP и операционной системы UNIX. 

Сеть передачи данных МПС имеет ярко выраженную 
трехуровневую архитектуру. В ее состав входят: цент­
ральный узел (ЦУ), региональные узлы дорожных сег­
ментов (РУ), 'Iранзитно-периферийные (ТПУ), перифе­
рийные (ПУ) и оконечные (ОУ) узлы дорО)!}НЫХ сег­
ментов. 

Эксплуатация такой системы предстаnлнет собой 
сложную организационно-техническую задачу. Ее 
решение невозможно без высококвалифицированных 
специалистов и соответствующих программно-аппа­

рашых средств. Система эксплуатации СПД МПС со­
здается для поддержания оборудования СПД в исправ­
вом состоянии и в заданных режимах функционирова­
ния; предоставления с заданным качеством сервиса 

пользователям СПД; оперативного уС'l-ранения проблем, 
возникающих в процессе функционирования СПД. 
Система эксплуатации представляет собой совокуп­
ность: технических и программных средств СПД; сис­
тем управления СПД и отдельных ее элементов; техни­
ческих служб МПС, эксплуатирующих и обслуживаю­
щих СПД; руководс~·ва МПС и предприятий, отвечаю­
щих за создание, эксплуатацию и развитие СПД; гене­
ральных подрядчиков; организационных мер, обеспе­
чивающих взаимодействие субъектов системы эксплу­
атации. Система эксплуатации предполагает организа­
цию управления СПД и ее технической эксплуатации. 



Управление СПД осуществляется посредством 

создания полнофункциональной системы управления. 

Она обеспечивает контроль состояния сети, управле­
ние ее инфраструктурой с целью повышения эффек­
тивности работы , оперативности, защищенности, а так­

же организацию системы учета программно-аппарат­

ных средств , повышение оперативности реакций на 
сбои и их своевременное прогнозирование. 

В качестве базовой платформы для системы управле­
ния СПД используетсн платформа Hewlett Packaгd 
OpenViev.' - один из лидеров на рынке программных 
продуктов сетевого управления и наиболее поддержи­
ваемая третьими фирмами. В частности, используетсн 

базовый продукт из линейки НР Ореп View - Netwoгk 
Node Manageг (NNM). Поскольку базовым для СПД 
является оборудование компании Cisco Systems, для 
управления им используются программные продукты 

Cisco R.outed WAN Maпageшent Solution (RWAN) и 
Cisco NetFlow Collectш/Analyzeг (CNF). Для анализа 
корректности конфигур:щий маршрутизаторов и моде­

лирования сегментов СПД используется программное 
обеспечение Cisco Netsys Coпnecti\1 ity Service Мапаgег 
(Netsys). Для организации и поддержки системы имен 
(DNS) и управления IР-адресным пространством при­

меняется ПО Cisco Netwoгk H"egistrar (CNR). 
Для оперативного решения возникающих проблем 

11 выхода из нештатных ситуаций, возникающих 11 ходе 

э ксплуатации СПД, оргаr1изустся подсистема 
сопровождения и решения . Для контроля состояния и 

управления модемами и источ11иками бесперебойного 
питания применяются программные продукты , постав­

ляемые с соответствующим оборудованием. 

Мироuые подходы по развитию систем 

телекоммуникаций предполагают все большую интег­
рацию различных типов систем . Это обеспечивает пе­
редачу единого потока информации, включающего го­

лос, видеоизображение и информационные данные от 
компьютера к компьютеру. При этом на магисч,аль­
ном уровне для передачи всех видов цифрового тра­

фика может использоват1,ся единое оборудование . 
Несмотря на то что средства передачи данных на 

участках дороги различны, общие тенленции их разви­

тия таковы: 

существует сеп,, основанная на выделенных и 

коммутируемых телефонных и телеграфных каналах 
связи с использованием нестандартных протоколов, 

обеспечивающих работу комплексов грузовых и 
пассажирских перевозок; 

в связи с развитием инфраструктуры длн доступа к 
Хост-ЭВМ применяются различные виды шлюзов, обес­
печивающих работу клиентов различными способами. 

Единственный из стандартных протоколов, исполь­

зуемых ими, - TCP/IP.; 
если объем входных потоков информации в систе­

мы грузовых перевозок на сегодняшний день более 

или менее постоянен , то выходные потоки все время 

растут. Это определяется тем, что для анализа данных 

применяются современные ресурсоемкие программ­

ные средства, позволяющие существенно повысить 

уровень обработки информации. Их применение обус­

ловлено только возможностями сетевой и телекомму­
никационной инфраструктуры. С развитием системы 
телекоммуникаций появляется возможность внедрять 

на местах мощные аналитические комплексы с графи-

ческим интерфейсом. Это повышает оперативность уп­
равления работой дороги; 

развиваются системы, основанные на архитектуре 

клиент - сервер и серверах ЛВС, которые могут со­
всем не иметь иm1 11ме1ъ частичные свнзи с комплек­

сами на мейнфрейме. Для таких систем наиболее при­

емлемы протоколы TCP/JP иш1 протоколы ЛВС, такие 
как IPX/SPX; 

общее направление развития информационных сис­
тем железных дорог предполагает использование совре­

менных мейнфреймов фирмы IВМ и, в перспективе, 
архитектуры SNA длн межмашинного обмена и под­
ключения абонентов; 

дорога обладает разли·чными возможностями и по­

требностями по развитию магистральных и абонентс­
ких цифровых сетей связи в регионах и, соответствен­
но, разничными возможностями по внедрению тех или 

иных решений по созданию СПД. 
Сеть передачи ланных является коммуникационной 

основой вычислительной сети. Вычислительная сеть 

чi\стично или полностью использует сервис СПД и 
дополнительно включает в себя Хост-ЭВМ и оконеч­

ное оборудование (терминалы, персональные компью­
теры и ЛВС). СПД предоставляет сервис по передаче 
данных с использованием необходимых протоколов и 
вьrnолняет необходимые виртуальные соединения . При­

ю~адные и операционные системы обеспечивают реше­

ние прикладных задач. 

Примером вычислительной сети может являться тер­
риториальнан сеть дороги. Она объединяет ЛВС нред­
приятий дороги и обеспечивает обмен документами 
пrедприятий с использованием электронной почты. 

Таким образом, строительство единой информа1 (ион­
ной системы дороги базируется на сети передачи дан­
ных. Принята трехуровневая архитектура системы, где 

первый уровень - nысокоскоростная магистральнан 

сеть; второй - логическая вычислительная сеть (ЛВС), 
использующая сетевой протокол и включающа~ око­

нечное оборудование; третий - вы•1ислительная сеть, 
которая включает в себя как непосредственно про­
граммно-аппаратные комплексы для решения приклад­

ных задач , так и сервис одной или нескольких логи­

ческих сетей СПД. 
Дорожная корпоративная сеть строится на основе 

современных сетевых технологий. Ее отличительной 
особенностью является: большое число объединенных 
компьютеров различных подразделений и предприятий 

дороги, в том числе серверов-файловых, баз данных, 
приложений, почтовых. И еще - гетерогенный харак­

тер сети, т . е. различные протоколы, разнородные сре­

ды передачи данных, произведенные разными компа­

ниями компьютерные платформы различных архитек­
тур, разные операционные системы. Сеть также харак­

теризуется наличием большого числа удаленных друг 
от друга производственных площадок. 

В качестве основного оборудования корпоратив­
ной сети выбраны коммутаторы и маршрутизаторы 
фирмы Cisco Systems. Это одна из самых крупных в 
мире фирм-производителей сетевого оборудованин и 

бесспорный лидер в разработке быстродействующих 
маршрутизаторов . Изделия Cisco Systems выделяются 
среди аналогов широким спектром моделей, поддерж­

кой практически всех существующих стандартов, ин­

терфейсов и протоколов, разнообразием вариантов про-
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граммного обеспечения. Высокая производительность 

и надежность оборудования этой фирмы позволяют 
использовать его в больших корноративных сетях 

Применение коммутаторов, маршрутизаторов и сер­

веров удаленного доступа позволило на первом этапе 

развития корпоративной сети железной дороги объе­

динить локальные вычислительные сети ИВЦ, У прав­

ления дороги и ДЦФТО в единую сеть, а также обес­

печить и доступ к ней абонентов ЛВС через основные 
сетевые узлы. Спектр применяемого и планируемого 

для развития сети обору)lования Cisco Syst.ems ши­
рок. Так, модель CISCO 7505 используется в дорож­
ном серверном зале как центр сетевых коммутаций и 

средство доступа к мейнфрейм; модель ClSCO 7206 
используется как шлюз между JIBC и каналами SDH 
(2 Мбит/с) для связи с другими дорогами и отделени­
ями дороги; модель CJSCO Catalyst 6000 - в сервер­

ных залах ИВЦ и Управления дороги; модель CISCO 
Catalyst 4000 - для увязки ЛВС ДЦФТО и других 

предприятий с дорожной сетью; модели CJSCO 3640, 
2600, 2500 - как основные узлы корпоративной сети 
и в качестве серверов удаленного доступа для або­

нентов, работающих по коммутируемым линиям че­

рез АТС; модель CISCO 1600 - для включения в сеть 
основных предприятий и подразделений железной 

дороги. 

Так как на железных дорогах ислоJ1ьзуются устарев­

шие протоколы передачи, специалисты отделов ИВЦ в 

настоящее время завершают разработку способов их 

конвертирования и шлюзования в современные прото­

колы, а также замену старых протоколов в массовых 

дорожных АРМ современными (стандарта TCP/JP). 
R корпоративную дорожную сеть интегрирована со­

временная (по мировым стандартам) система электрон­

ной почты. Она широко используется абонентами 

дорожных предприятий и клиентурой железной доро­

ги. Для нее n сети обеспечена возможность обмена 
сообщениями с электронной почтой, базирующейся на 

межмашинном обмене вычислительных комплексов 
железных дорог и станционными АРМ. На ночтовом 

сервере железной дороги для удобства пользователей, 

работающих в кодировке WJN 1251, сервер уходящих 
писем (SMTP) и сервер приходящих сообщений 
(РОРЗ) перекодируют почтовые сообщения из KOJ-8 в 
WIN 1251 и обратно. Также реализована перекодиров­
ка «на лету» KOI-ALT, KOI-ISO. 

Многим удаленным пользователям для выполнения 

своей работы недостаточно услуг электронной почты -
им необходим еще и доступ к серверам баз данных. 

Этот режим для абонентов железной дороги обеспечи­
вается интегрированными с местными АТС узлами 

удаленного доступа на базе оборудования Cisco. За­
щита сети от несанкционированного вторжения через 

эти узлы осуществляется на уровне пакетных фильт­

ров маршрутизаторов Cisco (фильтрация пакетов на 
уровне IP). 

Администрирование корпоративной сети 

производится через рабочие станции фирмы SUN с 
программными продуктами управления сетью Cisco 
Works и Cisco View. Для защиты сети дороги от несан­
кционированного доступа со стороны сети Internet и 
для работы подразделений дороги с клиентурой ис­

пользуется категория специальных программных и ап­

паратных продуктов - Fu·еwаll. Предполагается усиле-

42 

ние системы электронной почты железной дороги ус­

тановкой дnух дополнительных серверов производ­

ства SUN в основных узлах сети - для снятия пиковых 

нагрузок в каналах связи (выравнивание трафика) . 
В качестве связевых каналов корпоративной сети 

железной дороги используются каналы, выделенные в 

кабельных магистральных линиях связи, волоконно­

оnтических линиях связи , спутниковые каналы, а так­

же каналы физических линий, коммутируемые линии 
АТС. Топология сетевых каналов строится так, чтобы 

имелась возможность без физической коммутации 

обойти поврежденный канал по резервному или второ­

му, 1ретьему основным параллельным каналам или по 

каналам обхода через другие узлы сети . 

В качестве аппаратуры, объединяющей 

вычислительные установки и сетевые узлы, выбира­

ются современные скоростные модемы от простых 

абонентских до самых скоростных магистральных и 
еще более скоростных, работающих по физическим 
выделенным линиям. Реально в сети железной доро­

ги широко представлены модемы: Zyxel, Т AINET. 
Они позволяют получить максимальные скорости пе­

редачи по каналам связи. Используются модемы толь­

ко внешние. Они имеют одиночное конструктивное 

исполнение или стоечное (КМ) для установю1 в мон­

тажные шкафы устройств. IЗнешние модемы подби­

раются в зависимости от типов и параметров предос­

тавляемых каналов или линий связи. 

При монтажеЛВС подразделений железной дороги 

широко используется высоконадежное оборудование, 

имеющее большие гарантийные сроки эксплуатации, а 
также недоро1 ·ие кабельные системы различных 

11роизводителей. 

Получив возможность использовать каналы спутни­
ковой сnязи для передачи информации, на дороге реши­

ли проверить несколько режимов работы в дорожной 

1шформационной сети. При этом используется прямое 

подключение цифровых входов станций космической 

связи к маршрутизаторам Cisco, для работы применяет­
ся стандартный сервис протокола TCP/IP. Скорость 
передачи по спутниковым каналам 128 кбит/с. 

Есть и еще одна проблема, с которой сталкиваются 

связисты дороги, предоставляя телефонные каналы 

связи для передачи цифровой информации. Каналы 

ТЧ, выделяемые для передачи данных, должны выби­

раться с учетом более широкого перечня параметров, 

чем каналь1 для телефонной нагрузки . Отсюда следует, 
что для измерения и настройки каналов передачи дан­

ных требуется современная измерительная техника. 

Наличие одного автоматизированного измерительного 

комплекса позволяет выполнять измерения требуемых 
характеристик каналов связи по всем направлениям 

дороги с помощью анализаторов каналов ТЧ типа 

ТДА-5 производства НПП «Аналитик-ТС» . Это мало­

габаритный прибор, измеряющий все характеристики 
каналов. В настоящее время этот измерительный комп­

лекс эксплуатируется в ЛАЗе ИВЦ дороги. 
Сеть передачи данных (СПД) с линейных пунктов 

построена на базе концентраторов информации. 

Автоматизированные рабочие места персонала пред­
ставляют собой рабочие станции ЛВС и содержат не­
обходимый набор прию~адных программ и общеполь­
зовательских приложений - текстовые и графические 

редакторы, электронные таблицы и др. 
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ПРОВЕРКА llPOBOДA НА ПУЛЬТЕ 

Принципиальная схема пульта для проверки калиб­
рованного провода номиналом от 0,3 до 20 А, приме­
няемого в предохранителях, представлена на рисунке. 

Пульт позволяет выполнять все этапы проверки и со-
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держит задающий трансформатор типа ЛАТР (9 А), два 
трансформатора типа ПОБС-2, переключатель SA, с 
помощью которого выбирается амперметр, соответству­
ющий току предохранителя. Диодный мостик Д 132-50 
служит для выпрямления переменного тока, снимаемо­

го со вторичных обмоток трансформаторов ПОБС-2. 
Для проверки предохранителя , установленного в гнезде 

ПР, ЛАТРом задается величина тока, контролируемая 
амперметром РА и в 1,5 раза превышающая номинал 
плавкой вставки. Предохранитель должен выдерживать 
этот ток в течение 30 мин и мгновенно перегорать 
только при двухкратном превышении номинального тока. 

При перегорании показание амперметра отсутствует. 
Предлагаемый пульт упрощает процесс испытания 

предохранителей и уменьшает время проверки. 

В.М. ФЕДИН, В.Л. ПОНОМАРЕВ, электромеханию1 

ЗАРЯДНОЕ УСТРОЙСТВО 
ДЛЯ РЕГЕНЕРАЦИИ ЭЛЕМЕНТОВ 

Главным достоинством гальванических элементов яв­
ляется удобство и доступность, но они пригодны лишь 
для однократного применения. На рисунке представле­
на принципиальная схема зарядного устройства, с по­
мощью которого батареи подзаряжаются током асим­
метричной формы, что значительно увеличивает срок 
их службы. 

При регенерации элемент рекомендуется заряжать 
примерно до 2 В. Действующее значение подводимого 
напряжения выбирают в пределах от 2,3 до 2,4 В на 
один регенерируемый элемент. При меньшем напряже­
нии регенерация происходит медленно, при большем -
элементы могут выйти из строя. Значения постоянной 
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элементов типа 

"373" - от 200 
до 400 мА, а эле­
мент о в "312", 
"316" - от 30 до 

60 мА, для батарей типа "3336" эти значения составля­
ют 35-120 мА. Указанные значения зарядных токов 
устанавливают по прибору ИП 1 и рассматривают как 
ориентировочные. Время зарядки 12-20 ч. После окон­
чания регенерации выключателем В отключают бата­
рею, затем само устройство, чтобы не было разрядки 
через вторичную обмотку ТР 1. В качестве ИП 1 можно 
использовать любой магнитоэлектрический прибор с 
пределом измерения 50 мА. Резистор R 1 - проволоч­
ный мощностью 5-10 Вт, понижающий трансформатор 
Тр1 во вторичной обмотке имеет напряжение порядка 
6". 12 В. Если нет подходящего трансформатора, его 

можно рассчитать и изготовить. 

В. К . КУЗЬМИН , С .В . ШТУl{АРЕВ, электро1~ехан11ки 

НАСТРОЙКА ОДНОВРЕМЕННОСТИ 
ЗАМЫКАНИЯ KOt-IT АКТОВ 

Прибор для проверки и регулировки одновременнос­
ти замыкания контактов магнитных пускателей ПМА 6102, 
ПМА 310, ПМА 210, контакторов КТ 6023, КТ 6013 и им 
подобных, применяемых в устройствах эле1строснабже­
ния СЦБ и связи, представлен на рисунке. В целях 
обеспечения техники безопасности в устройстве примене­
но напряжение 5 В, получаемое от трансформатора Т1. 
Трансформатор должен обеспечивать на вторичной об­
мотке переменное напряжение 5 В и ток 500 мА. Конт­
роль одновременного замыкания осуществляется свето­

диодами HL 1, HL2 и HL3 типа АЛ 307, включенными 
последовательно с сопротивлениями R 1, R2, R3 номина­
лом 270 Ом. Амперметр РА 1 служит для контроля тока, 

HL3 
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протекающего через катушку магнитного пускателя (кон­
тактора), а вольтметр PV1 - для контроля напряжения, 
подаваемого на катушку контактора. Тумблеры SA 1, 
SA2 подают напряжение после сборки схемы. Преиму­
ществами данного устройства является более точная 
настройка одновременности замыкания контактов, что 
снижает вероятность появления электрической дуги при 
размыкании контактов магнитного пускателя , а также 

возможность контроля напряжения и тока, подводимо­

го к катушке магнитной сист~мы контактора, что позво­
ляет оценить ее работоспособность. 

Б.В. КУЗНЕЦОВ, электромеханик 
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РЕГУЛИРУЕМЫЙ БЛОI< ПИТАНИЯ 

При ремонте различных приборов нередко при­
ходится заменять вышедшие из строя элементы. 

Многие из них не выдерживают высоких темпера­
тур, поэтому при пайке необходимо использовать 

питания низковольтных паяльников ( 12, 36 В), про­
звонки элементов электрических схем устройств и 

установок. 

Выходное напряжение прибора можно плавно 
изменить от О до 50 В, при этом амплитуда пульса­
ций напряжения на выходе не превышает 25 мВ. 

1Ck 

Характерной особенностью бло­
ка является то, что при коротком 

замыкании в цепи нагрузки при­

бор автоматически отключает вы­
ходное напряжение, подводимое 

к зажимам Кл 1 и Кл2. Одновре­
менно включается двухтональная 

сирена, оповещающая о наруше­

нии режима использования блока 
питания. Клеммы КлЗ и Кл4 ис­
пользуются при прозвонке элект­

рических цепей. В качестве реле 
К 1 применяется реле типа РЭС 22 
(паспорт РФ4, 500, 1_29) ит1 дру-

--------------- -----·-- --·- ---- --··-----
маломощные паяльники. В связи с этим был разра·· 
ботан регулируемый блок питания с пределами ре­
гулировки от О до 250 В, схема которого приведе­
на на рисунке. Он предназначен для питания 
различной электронной аппаратуры. В частности, 
данный блок можно использовать для запитки встро­
еннь1х омметров комбинированных электроизмери­
тельных приборов, для подзарядки аккумулятор­
ных батарей, регенерации гальванических элементов, 

ПРОБНИК УСКОРЯЕТ Ш)ОЗВОНКУ КАБЕЛЯ 

Принципиальная схема пробника с широтно­
импульсным кодированием представлена на ри­

сунке . Он позволяет существенно ускорить мон-

гое, имеющее напряжение срабатывания 7-10 В и 
ток не более 50 мА. Микросхема МС 1 типа К 155ЛАЗ. 
Неоновую лампу ТН-0,2 можно заменить на ТН-0,3. 
Измерительные приборы РА - амперметр с током 
полного отклонения 2 А, PV - вольтметр на 6 В . 
Трансформатор Тр2 - любой стандартный выход­
ной трансформатор от радиоприемника ТВЗ. 

R .Л . ПОНОМАРЕВ, В . К . l{УЗЬМИН , С . В. ШТУl<АРЕВ 
:н1е1ороме>шн и 1111 

таж и прозвонку многожильных кабелей . Пробник 
состоит из двух основных блоков - шифратора и 
дешифратора и рассчитан на прозвонку кабелей , 
содержащих до 100 жил. 

На одном конце кабеля все жилы подключают-
---------------·~ ся к гнездам входной 
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розеши дешифратора, ко­
торый по каждой из них по­
сылает сигнал определенно­

го параметра. На другом 
конце кабеля к жилам при­
касаются входным щупом 

блока индикации . Дешифра­
тор расшифровывает 
кодированные сигналы и ин­

дицирует условные поряд­

ковые номера жил. 

Пробник выполнен на 
микросхемах КМОП серии 
564. В нем применено ши­
ротно-импульсное кодиро­

вание номеров, что значи­

тельно снижает уровень 

емкостных помех, возник~­

ющих от импульсов, пере­

даваемых по другим жилам. 

Длина проверяемого проб­
ником кабеля может дости­
гать нескольких сотен мет­

ров. В схеме установлены 
резисторы R1 и R2 (47 кОм), 
RЗ (20 кОм) и конденсатор 
С1 (2200 мкФ х 16 В). 

В .Л . ПОНОМАРЕВ, В . К . КУЗЬ­
МИН , С . В . ШТУКАРЕВ , 

электромеханик11 
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в конце августа 2001 г . в Нижнем Новгороде проведена 
сетевая школа "Новые перспективные системы и при­

боры безопасности". В ее работе приняли участие замес­
титель руководитеня Департамента сигнализации, центра­

пизаци и и блокировки, руководители и специалисты 
Горьковской дороги, руководители служб сигнализации, 
централизации и блокировки дорог России, представители 

научно-исследовательских и учебных организаций, а так­
же организаций , занимающихся разработкой и внедрени­
ем технических средств железнодорожной автоматики 

(ЖАТ). 
Открыл школу начальник Горьковской дороги 

X.lU. Зябнров. В своем выступлении он рассказал о разра­
ботках, испытаниях и внедрении новых приборов и систем 
во всех хозяйствах дороги. 

С основным докладом, 11освящеш-rым разработке 11 вне­

дрению новых средств ЖАТ для обеспечения безопаснос­
ти движения и путям повышения надежности работы тех­
нических средств СЦБ, выступип заместитель руководителя 

Департамента сигнализации, централизации и блокиров­
ки 13.Н. Новиков . 

Началыпш службы СЦБ Горышвской дороги 1-1.С. Нсм­
чанинов рассказал о сnстоянии техничес1<их средств хозяй­

ства СЦБ и опыте применения систем и приборов безо­
пасности на дороге . С рюработками ВНИИУПа в этой 

области участ1-1и1<ов школы ознакомил замсститсл~:. дирек­
тора института Д.В . Шаляпш. 

Далее участники школы заслушали доклады о систе-· 

мах и приборах бсзопаснссти, разрабатывnсмых специа­
листами В/-JИИЖТа и его Уральского и Нижегородского 
отделений, РГОТУПСа, ГТСС, ОАО "Радиоавионика", а 
также до1<лад руководителей ЗАО "Светланн" и ОАО "Кор­
вет-Лайте" о перспективах и проблемах внедрения свето­

диодных ли11зовых комплектов и приборов на железных 

дорогах. 

Участникам школы была предоставлена возможность 
ознакомиться с работой ми1<ропроцессорной электричес­
кой централизации па станции Линда , светодиодных све­

тооптичсских светофоров и указателей на пере1 ·онс Горь­

кий - Линда, неразрушаемой системой контроля нижнего 

габарита в поездах, а также работой системы безопаснос­
ти движения на переезде на основе электромагнитных шлей­

фов и микропроцессорных устройств. 
Кроме этого, был показан переоборудованный под ва­

гон-лабораторию АТиС стандартный пассажирский вагон. 
Участники школы обсудили обстоятельства столкно­

вения рсш,сосмазывателя с хозяйственным поездом на стан­

uии Ударник JОго-Восто'ШОЙ дороги , дани негативную 
оценку действий персонала, обслуживающего устройства 

ЖАТ. Было отмечено, что основным фактором , влияю­
щим на безопасность движения, остается человеческий 

фактор. Особенно велика его роль при устранении нару­
шений нормальной работы технических средств и прове­
дении мероприятий по их ремонту и восстановлению. 

Были также заслушаны выступления руководителей 

служб СЦБ о состоянии технических средств ЖАТ на дру­
гих дорогах. 

По итогам обсуждения докладов и обмена мнениями 

участники сетевой школы решили одобрить и рекомендо­
вать к применению на сети дорог опыт Горьковской доро­
ги по разработке и испопьзованию устройств безопаснос­

ти и контроля, применению светодиодных устройств, 

внедрению технических средств ЖАТ на микропроцес­
сорной элементной базе. 

Департаменту и службам СЦБ поручено подготовить 

предложения по регламентированию времени устране­

ния неисправностей п работе устройств ЖАТ п зависимо­
сти от сложности отказа, места его возникновения и дру­

гих факторов. 

Рекомендовано не допускать отвлечения линейного 
персонала, занимающегося обслуживанием устройств 

ЖАТ, на капитальный ремонт технических сооружений и 
средств других хозяйств. 

IЗНИИУП, РГОТУПС, ПГУПС предложено разработать 
методику н регламент технического обспуживания уст­

ройств ЖАТ в зависимости от интенсивности движения и 

сроков их эксплуатации. 

Научно-исследовательским и проектным институтам, 

вузам , Департаменту и службам СЦБ при проектирова­
шш и строительстве новых объектов следует широко ис­
поль:ювать микропроцессорные и релсйно-процсссорныс 

централизации, стрелочные электроприводы серии ВСП, 

апнаратуру бесконтактного автоматического контроля при­
легания остряков к рамным рсш,сам А БАКС, централизо­

ванную автоблокировку с тональными реш,соными цепя­
м и . На переездах необходимо испош,зовать 

автошлагбаумы нового типа, с выводом видеоинформа­
ции о состоянии устройств и проезжей части на центрапь­

ный пост. 

Для повышения кnчестuенных характеристик работы 

светофорной сигнализации и снижения эксплуатацион­
ных затрат целесообразно внедрять уетройствn светодиод­
ной техники . Надо рассмотреть возможность разработки и 

применения огневого реле дифференциального типа и дру­
гих средств диагностики для контроля целостности свето­

диодных оптических систем. Разработать новую конструк-
1tию светофоров на основе исполr.зования светодиодных 
сnстооптичсских систем. 

П целях обесrтсчспия требуемого уровня безопасности 
движения на малодеятельных участках нnдо шире внедрять 

техни11еские средства ЖАТ на основе устройства счета осей. 
Разработчикам средств ЖАТ поручено переработать 

1ксrтлуатационно-техничес1<ие требования к новым систе­

мам на микропроцессорной элементной базе дня оснаще­
ния их встроенным инструментарием, позволяющим си­

лами подготовленного персонала производить 

администрирование систем при изменении путевого раз­

вития станций и перегонов , конфигурации диспетчсрс1<их 
у•~астков (кругов), при тестировании и наладке , исключив 
несанкционированный и некорректный доступ пользова­

телей и обслуживающего персонала . 

Необходимо подготовить предложения о создании сер­
висных центров для сопровождения и ремонта тсхничес-

1<их средств ЖАТ нового поколения. 

При создании новых систем и приборов безопасности 
следует выполнять технико-экономическое обоснование 
целесообразности их разработки и внедрения , разрабаты~ 
ва1ъ проекты инструкций по вводу в эксплуатацию и тех­

ническому обслуживанию, проводить подготовку специ­
алистов для их обслуживания и сопровождения. 

Разработанные и вновь создаваемые системы и прибо­
ры безопасности должны проходить сертификацию и иметь 
до1<азательство безопасности; их следует оснащать эле­
ментами резервирования, диагностики и прогнозn предот­

казного состояния. 

Решено подготовить технические предложения и эко­
номическое обоснование создания малокабельного вари­
анта автоблокировки с централизованным размещением 
логической аппаратуры и тональными рельсовыми цепя­
ми. Кроме этого, необходимо продолжить работы по со-
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зданию, адаптации и совместимости светодиодных сnсто­

форов, указателей и знаков с ус·rройствами железнодо­
рожной автоматики, в том числе с МПЦ. 

На дорогах при создании дорожных и региональных 
це1iтров унравления перевозка ми рекомендовано созда­

ние оперативных отделов в службах СЦБ. 
Департаменту и службам СЦБ, ВНИИУП , ГТСС , 

РГОТУПС, ПГУПС при ра зработке и nнедр е нии 
средств и систем автоматизированной диагностики 
технич еско го состояния напольных и посто11ы х уст­

ройств СЦБ надо предусматривать органи зацию уда­
ленного мониторин га их состояния из единых цент­

ров . Намечено продолжить ра зработку и внедрение 
малолюдных технологий обслуживания устройств СЦБ 
за счет внедрения необслуживасмых (малообслужи­
ваемых) технических средств, микропроцессорной и 
компьютерной тех ники , средств лиагпости ки. 

Департамент СЦБ, ВНИИУП , ГТСС должны опрсде­
лип, возможность серийного производства наиболее эф­
фективных систем контроля нижнего габарита подвиж­
ного состава, прошедших эксплуатационные испытания 

на Горы<овской дороге, а также разработать новые эксп­
луатационно-технические требования н а системы ЖАТ 
и переработать согласно им научно-тех нические про­
граммы. Будет начато распространение среди нроект­
ных организаций материалов по САПР , гото11ых к приме-

в Главном вычислительном цент­ре МПС России проведена на­
учно-практическая конференция 

"Корпоративное информационное 
хранилище МПС России и аналити­
ко-управляющие системы на основе 

САС-технологий". На конференции 
были представлены работы ГВЦ по 
созданию и эксплуатации КИХ. В 
ней приняли участие работники Де­
партамента информатизации и свя­
зи , специалисты ГВЦ, руководители 
ЦФТО, НИАЦ ВНИИЖТ, ВНИИУП, 
представители железных дорог, раз­

ных компаний, м1югих других орга­
низаций. 

Пр11ветствуя участников конфе­
ренции , первый заместитель началь­
ника ГВЦ МПС А.В. Кузнецов рас­
сказал о роли информационного 
хранилища для решения задач ин­

формационного обеспечения отрас­
ли . Об информационно-аналитичес­
кой системе поддержки решений по 
прогнозированию объемов и дохо­
дов от перевозки грузов доложила 

главный технолог ЦФТО С.А. Черт­
кова. 

Директор НИАЦ К. В. Лисица сде­
лал доклад на тему "Единый ин­
формационный ресурс аналити1<0-
управляющей системы МПС России". 
Он назвал ряд проблем в области 
единого информационного ресурса 
аналитика-управляющей системы 
МПС России, а также пути и прин­
ципы их решения . 

О перспективах развития инфор­
мационного хранилища МПС, как 
инструмента аналитических прило­

жений для различных уровней уп­
равления отраслью, доложил заме­

ститель заведующего отделением 

ВНИИУП В.Б. Положишников. На­
чальник отдела ГВЦ И.И . Мовчиков 
посвятил свой доклад опыту разра­
ботки и эксплуатации информаци­
онного хранилища и перспективам 

развития. 

Проектное решение системы про­
гнозирования грузовых перевозок 
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нению. 

t-1a основе данных информационно­
го хран11лища - тема доклада заме­

стителя начальника отдела ГВЦ Л.И. 
Кавки1юй. Новую предметную об­
ласть информационного хранит1ща 
"Вагонные парки (ДИСПАРК)" про­
демонстрировала ведущий програм­
мист ГВЦ Т.С. Войнова. Об исполь­
зовании методологии и технологии 

Иtiформационного хранилища для 
анализа информационной инфрn­
структуры рассказал ведущий про­
граммист ГВЦ А.Е. Гришель. 

М . Хагстрем - директор компа­
нии SAS по Центральной и Восточ­
ной Европе свое выступление посвя­
тил теме "САС - стратегический 
партнер Российских железных до­
рог в области построения информа­
ционного хранилища и аналитичес­

ких систем". 

Известно, что эффективное уп­
равление таким сложным процес­

сом, как железнодорожные пере­

возки, может быть реализовано на 
основе всеобъемлющей, достовер­
ной и аналитичес1<и обработанной 
информации. Владение ею - обя­
зательное и непременное условие 

оптимальной организации перевозоч­
ного процесса, выявления и сокра­

щения непроизводительных расхо­

дов, проведения эффективной 
полити1<и в регулировании и экспе­

диторской деятельности. Именно эта 
основа создает благоприятные ус­
ловия дл я повышения конкурентос­

пособности железных дорог. 
Для этого в ГВЦ МПС России 

создано и развивается Корпоратив­
ное информационное хранилище 
отрасли. Его предназначение - объе­
динить и хранить предварительно 

обработанную информацию из опе­
ративных систем железнодорожно­

го транспорта. 

Понятие "корпоративность" ин­
формационного хранилища вклю­

чает в себя два основных аспекта. 
Первый - все уровни управле­

ния корпорации используют для ана-

О.Ф. ЖЕЛЮНЯК 

лиза и принятия решений едины~ 
информационный ресурс. 

Второй аспект - само хранили­
ще содержит выверенную и согла­

сованную информацию обо всех сто­
ронах деятельности корпорации . 

Функционирование различных 
структур МПС на едином источнике 
информации с использованием со­

оременных информационно-аналити­
ческих систем поддержки принятия 

решений сделает их управляющее 
воздействие более обоснованным, 
эффективным и скоординиро­
ванным. 

Первая предметная область 
КИХ - "Грузоперевозки". Она 
функционирует на основе данных 
единого комплекса интегриро­
ванной обработки дорожных ве­
домостей (ЕК ИОДВ), имеет пря­
мой доступ к модели перевозочного 
процесса сети и автоматизиро­
ванной базе данных парка ваго­
нов для получения детальных дан­
ных о состоянии и дислокации 

вагонов, включая их паспортные 

характеристики. 

Предметная область " Г рузопере­
возки" содержит агрегированные 
данные с 1996 г. о перевозке гру­
зов по станциям, отделениям, доро­

гам, административным районам, в 
межгосударственном сообщении, по 
организациям-плательщикам, тари­

фам и скидкам, используемым при 

начислении провозной платы и др. 
В состав анализируемых количе­

ственных и качественных показате­

лей входят: объемы перевозок гру­
зов по отправлению и назначению , 

грузооборот, средняя дальность пе­
ревозок, провозная плата в рублях 
и валюте, сумма скидки, доходная 

ставка и др. Имеется также инстру­
мент для вычисления дополнитель­

ных показателей пользователем . 
На основе КИХ разработаны ана­

лит·ические приложения . Их цел ь -
оценка структуры грузопотоков, тен­

денции изменения объема и струк-



туры перевозок, проводимой тариф­
ной политики, потерь доходов при 
перевозках, деловых взаимоотноше­

ний отправителей грузов, железных 

дорог и экспедиторских фирм. 
Извлекаемые из КИХ данные 

удобны для пользования. Это- таб­
лицы, графики, диаграммы . Они 
предоставляются также в динамике 

и сравнении. Кроме этого, имеется 
широкий диапазон инструменталь­
ных средств редактирования полу­

ченных на экране отчетов. 

Следует отметить, что к информа­
ционным ресурсам КИХ подключены 
многие специалисты и руководители 

департаментов МПС и ЦФТО, всех 
железных дорог (всего более 350 
пользователей). Число обращений к 
данным КИХ непрерывно растет. 

С освоением возможностей КИХ 
Г1ользователи дают Г1редложения ГIО 

его дальнейшему расширению 11 со­
вершенствованию. Учитывая эти 
Г1редложения, специалисты ГВЦ не­
прерывно разрабатывают и переда­
ют в эксплуатацию новые версии 

информационного хранилища. 

Дальнейшее расширение первой 
предметной области КИХ подразу­
мевает поэтапное введение инфор­

мации. о клиентах железнодорожно­

го транспорта, заявках на 

грузоперевозки 11 порядке их вы­

Г1олнения, а также взаиморасчетов 

между клиентами и железной доро­
гой. Эта информация дает возмож­
ность эффективно решать задачи 

маркетинга. 

Другая предметная область КИХ 
- ··Вагонный парк". В ней хранят­
ся детальные и агрегированные дан­

ные об операциях с вагонами (по­
грузка, выгрузка, передача по 

стыкам, ремонт и др.) на станциях и 
стыках, отделениях, дорогах, а так­

же по типам парка, государствам­

собственникам (для инвентарного 
парка), предприятиям-собственникам 
(для "собственных" вагонов) и др. 

На основе информации этой 
предметной области разработаны 
приложения . Они позволяют пользо­
вателям МПС анализировать распре­
деление вагонного парка по сети 

железных дорог, структуру вагоно­

потоков, прием/сдачу вагонов по 
междорожным и межгосударствен­

ным стыкам и др. При этом органи­
зован прямой доступ к модели пе­
ревозочного процесса сети 

(МППС) и автоматизированному 
банку данных парка вагонов ( АБД 
ПВ). Это позволяет получать де­
тальную информацию об актуаль­
ном состоянии и дислокации ваго-• ' 
нов, повышать оперативность 

анализа. 

Предметная область КИХ, вклю­
чающая информацию о "Финон-

сох и ресурсах", интегрирована с 
предметными областями "Грузопе­
ревозки" и " Вагонный парк". Это 
дает возможность детально и обоб­
щенно анализировать экономику гру­

зоперевозок, объективно оценивать 
экономическую эффективность гру­

зоперевозок различных типов и 

включить ее в состав критериев при­

нятия решений. 
Чтобы эффективно решать зада­

чи стратегического планирования и 

управления информационной инф­
раструктурой железных дорог, раз­
вивается новая предметная область 
КИХ. Она содержит информацию 
"Об использовании информаци­
онных ресурсов". Эта предметная 
область включает в себя два боль­
ших фрагмента. 

В первом нз них на базе инфор­
мации о запросах пользователями 

данных из КИХ создается аналити­
ческая система для управления ре­

сурсами хранилища, оптимизации его 

внутренней архите1<туры и улучше­
ния обслуживания пользователей. 

Второй фрагмент подразумевает 
консолидацию данных из систем 

управления информационными ре­

сурсами всей корпоративной сети 
МПС. Это позволит анализировать 
показатели использования сетевых 

и аппаратных ресурсов - загружен­

ность IР-1<аналов, серверов, сетевой 
трафик и др. Применение такой си­
стемы позволяет оптимизировать 

использование существующих ресур­

сов и значительно снизить расходы 

на их содержание. 

КИХ позволяет проводить раз­
носторонний визуальный анализ 
данных и на его базе создавать 
сложные аналитические прило­

жения, решать мноfокритериалы1ые 
оптимизационые задачи. В начале 

2001 г. реализована функция про­
гноза по группам грузов, дорогам 

отправления и назначения. Сейчас 
ведутся работы по ее дальнейшему 
развитию. 

Хранящаяся в КИХ информация 
позволяет вычислить объективные 
показатели работы сети железных 
дорог: времени хода составов, про­

пускные способности участков, мощ­
ность погрузочно-разгрузочных 

фронтов и др. Эти показатели -
необходимая информация для ре­
шения задач оптимизации, напри­

мер, сокращения пробега порожне­
го подвижного состава. 

Перспективной задачей является 
согласованный подвод грузов к круп­
ным потребителям, портам и погра­
ничным переходам. Экономический 
эффект при это~· заключается в зна­

чительном сокращении простоя гру­

женых вагонов, а для клиентов в 

сокращении запасов на складах. 

Обоснованную тарифную поли­
тику на услуги железнодорожного 

транспорта возможно выработать на 
основе анализа структуры доходов 

отрасли от грузоперевозок и эксп­

луатационных расходов. Его можно 
провести на базе КИХ, содержаще­
го согласованную ретроспективную 

информацию об отдельных грузо­
перевозках по типам вагонов, гру­

зам, видам перевозок, о расходах, 

начислениях и фактической денеж­
ной выгрузке. 

Для железнодорожного транспор­
т а России чрезвычайно важно 
осуществлять мониторинг ключевых 

показателей деятельности, прогно­
зи~овать их изменение, анализиро­
вать влияние стратегичесl(ИХ и так­

тических управляющих решений · на 
их состояние. Эти функции призван 
обеспечивать Центр ситуацион­
ного управлеиия отрасли (ЦСУ 
МПС). 

Важнейшим информационным 
фондом ЦСУ МПС стала информа­
ционно-аналитическая система эко­

номического мониторинга и прогно­

зирован и я (ИАС ЭМиП). Она 
создана специалистами НИАЦ ВНИ­
ИЖТ и сдана в эксплуатацию в ГВЦ 
МПС в 2000 г. Двухуровневая сис­
тема "Дорога - сеть" обеспечивает 
все этапы доставки информации: 

сбор из первоисточников , интеллек­
туальную обработку , визуализацию 
и предоставление ее пользователю. 

Ядром системы является КИХ. 
КИХ МПС - совокупный в1-1утрен­

ний информационный фонд ЦСУ. 
На его базе, а также информацион­
ного фонда, описывающего вне­

шнюю среду , построены и развива­

ются система ключевых показателей 
деятельности отрасли и математи­

ческие модели их поведения. Кроме 
этого, КИХ МПС необходимо для 
расчета и корректировки параметров 

разработанных математических мо­
делей. Это особенно важно при при­
нятии стратегических решений, по­
скольку они, как правило, сопряжены 

со значительными инвестициями. 

Характеризуя назначение и фун­
кциональные возможности КИХ 
МПС, следует отметить его перспек­
тивы. В 2001-2002 гг. планируется 
дальнейшее развитие КИХ по сле­
дующим направлениям. 

Первое - включение в КИХ но­
вых предметных областей (финансы 
и ресурсы, информационная инф­
раструктура и др.) . Цель - опера­
тивный анализ информации специа­
листами и руководителями отрасли. 

Второе - расширение состава 
информации предметных Gбластей 
КИХ под различные задачи управ­
ления отраслью - прогнозирование 

грузоперевозок, оптимизация дви-

47 



жения порожнего и груженого под­

вижного состава, выработке опти­
мальной тарифной политики и др. 

Третье - разработка и внедре­
ние информационных фондов ЦСУ 
МПС, соответствующих задачам под­
держки принятия тактических и стра­

тегических решений высшим руко­
водством отрасли. 

Следует отметить, что система 
разработана с использованием тех­
нологии САС. 

Вторая половина научно-практи­
ческой конференции прошла за 
"круглым столом " . Здесь участники 
конференции обсуждали многие 
проблемы, спорили о решении их 
с различных точек зрения и на­

правлений. Главным же было об­
суждение темы "Использование ин­
формационного хранилища и 
аналитических приложений на его 
базе на сетевом и региональном 
уровнях". 

Открытый спор, весомые дово­
ды в пользу создания и использова­

ния КИХ, представленные доклады 
и выступления позволили участни­

кам конференции разработать и при­
нять соответствующие рекомендации. 

Участники конференции одобри­
ли инициативу ГВЦ по практическо­
му применению информационных 

хранилищ для ретроспективного ана­

лиза и прогнозирования объемов 
работ по предметным областям "Гру­
зовые перевозки" и "Грузовые ваго­
ны", а также опыт ГВЦ в части 
архитектурного решения Корпора­
тивного информационного хранили­

ща МПС. 
В рекомендациях отмечается, что 

КИХ является основой для аналити­
ческой поддержки следующих за­
дач. На уровне оперативного управ­
ления перевозками - эффективное 

управление парком порожних полу­

вагонов на сети дорог для обеспе­
чения погрузочными ресурсами круп­

ных потребителей (Кузбасс, 
металлургические комбинаты и др.); 
управление согласованным подво­

дом грузов к портам и крупным 

потребителям . На уровне средне­
срочного планирования перевозок 

- разработка статистически обосно­
ванных технологических параметров 

для построения месячных планов. 

На уровне долгосрочного планиро­
вания и прогнозирования - постро­

ение базы технологических парамет­
ров перевозочного процесса с целью 

обоснованного выбора альтернатив­
ных технологий перевозки в зависи­
мости от различных условий (конъ­
юнктура рынка, сезонные условия, 

изменения в инфраструктуре пере­
возочного процесса) . 

Было особо отмечено, что уро­
вень внедрения информационных 

хранилищ и аналитика-управляющих 

систем на железнодорожном транс­

порте существенно отстает от по­

требностей из-за отсутствия обосно­
ванных принципов и Программы 
примене1тя информационных хра­

нилищ и аналитических управляю­

щих систем в отрасли. Чтобы ликви­
дировать отставание, следует считать 

важнейшей задачей в этой области 
создание единого Корпоративного ин­
формац110н ного хранилища МПС 
России. В связи с этим поручить 
ВНИИУП совместно с ГВЦ, НИАЦ 
ВНИИЖТ и другими организациями 
ускорить разработку Концепции раз­
вития КИХ, представить на утверж­
дение МПС обоснованную Прог­
рамму создания КИХ МПС с опреде­
лением состава и участников работ, 
объемов финансирования. 

Для выработки основных поло­
жений Концепции следует · создать 
рабочую группу из специалистов 
организаций-соисполнителей. Рабо­
чей группе оформить материалы по 
проекту Концепции. 

Необходимо провести анализ на­
работок в области применения тех­
нологии информационных хранилищ 

на железных дорогах сети для учета 

при создании КИХ МПС. 
Поручить ГВЦ создание предмет­

ной области КИХ МПС "Информа­
ционная инфраструктура" для ана­

лиза и планирования использования 

вычислительных и телекоммуника­

ционных ресурсов отрасли на осно­

ве специализированных продуктов 

компании САС. 
Поддержать инициативу руково­

дителей МИИТа и НИАЦ ВНИИЖТа 
по организации подготовки специа­

листов по дисциплине "Хранилища 
данных и аналитические системы" и 
созданию теоретико-алгоритмических 

основ для поддержки задач анали­

тических и прогнозирования, а так­

же по созданию при МИИТе отрас­
левого научно-методического центра 

информационно-аналитических сис­

тем и SAS технологий. 
Поручить Департаменту инфор­

матизации и связи организацию под­

готовки для отрасли специалистов 

по продуктам построения и эксплуа­

тации информационных хранилищ 

данных и аналитическим системам 

на базе Учебного центра ГВЦ МПС. 
В заключение участники конфе­

ренции отметили, что необходимо 
регулярно проводить семинары по 

обмену опытом и выработке мето­
дических и технических решений по 
развитию КИХ МПС России. 

Н . Н. ШВЕЦОВ, канд. техн . наук 



так назвал Маршал Г.К. Жуков Наркома, а 
затем и первого Министра путей сообщения Ива­

на Владимировича Ковалева, 100-летний юбилей ко­
торого отмечался недавно. 

Его жизнь была определена судьбой страны: рево­

люции, войны, разруха, периоды вос-
становления хозяйства, мирное сози­

дание. Нелегкой была эта дорога. 
Словно про него сложена русская по­
словица: "Жизнь прожить - не поле 
перейти''. Факт, что простой деревенс­
кий мальчишка из многодетной крес­

тьянской семьи "дошел" до министра, 
говорит о его недюженных способнос­
тях, трудолюбии, организованности и 

целеустремленности. 

Помогла и крестьянская смекалка. 

Сослуживцы Ковалева рассказали ин­
тересный эпизод. В 1941 году немецкие 
"мессершмидты" непрерывно бомби­
ли железнодорожные станции и узлы, 

не пропускали к фронту эшелоны с во­

оружением и солдатами. Нарком Л.М. 
Коганович был растерян и не мог справиться с ситу­

ацией, за которой следил сам Сталин . . Найти выход 
из создавшегося положения генералиссимус поручил 

к t ~ 

полковнику о в алев у, которыи в те годы занимал 

пост заместителя народного комиссара Госконтроля. 

Иван Владимирович решил использовать пункту­

альность немцев против них самих. Каждый вечер, в 

девять часов, немцы бомбили железнодорожные стан­

ции и узлы, на которых сосредотачивались военная 

техника, локомотивы, поезда и др. Ковалев прика­

зал выводить со станций и узлов всю технику на 

подъездные пути и маскировать её. На крышах ваго­

нов и локомотивов рисовали рельсы и шпалы. А 

противник, не зная, что узлы и станции уже пусты, 

продолжал бомбить их. Совершив налет на объект, 

бомбордировщики улетали, а военные строители бы­

стро восстанавливали две нити разрушенных путей. 

Таким образом фронт продолжал получать военную 

технику и боевые силы. 
"Хитрость" Ковалева была замечена. Благодаря 

ей началась блистательная карьера: Сталин назна­

чил его начальником Центрального управления во­

енных сообщений Красной Армии (БОСО). Это про­

изошло в июле 1941 г. 
На новой должности он также глубоко вникал в 

ситуации, создаваемые войной, и принимал ориги­

нальные решения. По его предложению в БОСО про­

вели перепись всех грузов, вагонов и локомотивов, 

находящихся на железной дороге, каждые шесть ча­

сов дороги передавали в Центр сведения о движении 

транспорта, ввели специальные карты-схемы, по ко­

торым отслеживалось движение поездов, что позво­

лило менять маршруты их следования в зависимос­

ти от необходимости. По предложению Ковалева был 

создан Транспортный Комитет при Государственном 

Комитете Обороны - единый орган управления все­

ми видами транспорта. 

Немало полезных замыслов Ивана Владимирови­

ча нашли свое воплощение в жизни. И вот в декабре 

1944 г. Сталин назначает Наркомом путей сообще­

ния И.В. Ковалева. Он был молод. Но за его спиной 

был длинный нелегкий трудовой и боевой путь. 

С 13 лет, совсем еще мальчишкой, он должен бьm 
заботиться о родителях-инвалидах, младших братьях и 

сестрах. Затем трудные революционные годы. В 1919 г. 

пошел добровольцем в Красную Армию. Сражался с 
армиями Деникина, Врангеля, бандами Махно. 

Годы шли, а за плечами всего четыре класса 
сельской школы. Ивану везло на хороших людей. 

Вот и командир батальона ВЧК обратил внимание 

на сметливого юношу и направил его учиться в 

Воронежскую военно-железнодорожную 
техническую школу. По ее окончании 

служба в Воронеже, Тифлисе, Козлове, Ле­
нинграде. И снова учеба в Москве, в Воен­
но-транспортной академии РККА. 

Это был его первый шаг на железнодо­
рожном транспорте и первое назначение -
инспектор контрольно-инспекционной 

группы при Наркомате. А затем большая 

практическая работа в этой же должности 
на Московско-Белорусско-Балтийской до­

роге, Южно-Уральской, дорожным реви­
зором по безопасности движения Омской 
магистрали, начальником Западной доро­

ги. Этот путь увенчался наградой - орде­
ном Ленина. За жизнь наград ему вручали 
много: еще два ордена Ленина, три Орде­

на Боевого Красного Знамени, ордена Суворова и 

Кутузова 1 степеней, Октябрьской Революции, Крас­
ной Звезды, Отечественной войны 1 степени, меда­
ли 

25 наград. За воинскую доблесть было присвоено 
звание генерал-лейтенанта. 

Однако были не только награды, но и выговоры. 

Лишь трудовая закалка и воля помогли ему высто­

ять в тяжелой ситуации. 
После окончания войны железнодорожники сно­

ва на передних рубежах восстановления народно­

го хозяйства. НКПС работает четко и слаженно под 

руководством своего теперь уже Министра путей со­

общения Ивана Владимировича Ковалева. Министр 
был требовательным и справедливым руководите­

лем. Восстановление транспорта шло быстрыми тем­

пами. Не ускользали также от его внимания вопро­

сы повышения квалификации кадров, научные 

разработки. 
К сожалению, в то время над ним, как и над 

многими талантливыми и инициативными руково­

дителями, начали "сгущаться тучи". Предмет был 

найден: самовольное изменение порядка учета по­

грузки и представление недостоверных данных. В 

апреле 1948 г. И.В. Ковалев был снят с поста Мини­

стра путей сообщения. 

А затем бьmи Китай и Донецкий округ железных 

дорог, и угольная промышленность, и Министерство 

Обороны, и Военная академия Генштаба. Там защи­
тил докторскую диссертацию, получил звание про­

фессора, написал несколько книг о роли железнодо­

рожного транспорта в военные годы. 

Судьба у Ивана Владимировича была не из лег­
ких, но, безусловно, богатой. И все-таки сердцем он 

прикипел к железнодорожному транспорту. Несмотря 

на своей преклонный возраст, он много лет возглав­

лял Центральный Совет ветеранов железнодорожно­

го транспорта, защищая интересы старых железнодо­

рожников. У мер он на девяносто втором году жизни. 

Трудовой стаж Ивана Владимировича - более 70 лет. 
Несмотря на то, что он работал и служил в разных 

областях народного хозяйства и Вооруженных Сил, в 

памяти железнодорожников он остался, по словам 

Г.К. Жукова, как "нарком оmенных лет". 

И . ЗВЯГЕЛЬСКЛЯ 



питания 

Станционная часть Напольная часть Общая потребляемая 
мощность 

= 24 в = 24 В; 0,1 А 3,0 ВА 

Номинальная величина 

контролируемого отжатия остряка 
4 ± 0,15 мм 

Пределы 

измерения 

аппаратуры 

Диапазон контроля срабатывания 2 - 4 мм 

Диапазон контроля увеличения расстояния 4 - 10 мм 

Разрешающая способность датчика ± 0,15 мм 

Рабочий температурный 
диапазон 

от -60°С до +65°С 

Допустимая 

относительная влажность 

Датчик ДПО - 1 Блок БКПО - 1 

Срок 

службы 

Масса 

100 % 98 % 

Датчик ДПО - 1 Блок БКПО - 1 

3 года 10 лет 10 лет 

Датчик ДПО - 1 Блок БКПО - 1 Компле1<1i 


