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Исполняется 50 лет со дня основания Российско~о научно­
исследовательско~о и проектно-конструкторско~о института 

информатизации, автоматизации и связи на J1селезнодоро:J1Сном 
транспорте, ~оловно~о института отрасли в области создания и внедре­

ния современных техноло~ий, систем и средств управления перевозочным 

процессом. 

Свою историю институт ведет с ремонтных мастерских Московско­

Курской жеJ)езной доро~и, на базе которых было создано хозрасчетное 

предприятие: коuструкторское бюро Главно~о управления ситализации и 

связи МПС - КБ ЦШ. 
В декабре 1987 i. на основе КБ ЦШ, подразделений ВНИИЖТ и ПКТБ 

АСУЖТ по Постановлению Совета Министров был создан научно-иссле­

довательский институт железнодорожной автоматики НИИЖА, кото­

рый в 2000 i. для координации научно-исследовательских и опытно-конст­
рукторских работ в области информационных техноло~ий на 

:J1Селезнодоро:J1Сном траuспорте преобразоваu в ~оловuой институт от­

расли - Российский научно-исследовательский и проектно-конструктор­

ский институт информатизации, автоматизации и связи Министерства 

путей сообщения Российской Федерации -ВНИИАС МПС России. 

Задача института - создать в короткий срок системы управления, 

эффективные техноло~ические процессы, надежные устройства обеспе­

чения безопасности движения поездов. 

Широкое внедрение этих систем и техноло~ических процессов позво­

лит существенно улучшить основные показатели работы :J1Селезных до­

ро~, повысить конкурентоспособность 11селезнодоро:J1Сно~о транспорта и 

сделать eio привлекательным и доступным для всех пользователей 
транспортных услу~. 

Развиваясь и совершенствуя свою структуру, ор~анизуя работу в 

новом для себя направлении - проведении научно-исследовательских, 

опытно-конструкторских и проектных работ для создания и внедрения в 

производство высокоэффективных техноло~ий и технических средств 

информатизации и связи различных уровней и назначений, институт обрел 

широкую известность и повысил статус как ведущий институт в области 

автомаmики, связи и иuформатики на J1селезнодоро11сном транспорте. 
В институте замечqтельный, сплоченный коллектив, взрастивший 

высококлассных специалистов - разработчиков и ученых, известных в 

стране и за рубе11сом. 

Разработки института широко и успешно внедряются на сети 

JJСелезных доро~ России, стран Балтии, ближне~о и дальне~о зарубе11Сья. 

Велика роль института в обе~чении-жизнедеятельности железных 

доро~. 
От. всей души поздравляю талантливый коллектив ВНИИАС с Юби­

леем и JJСелаю здоровья, бла~ополучия, больших творческих успехов в 

· плодотворной деятельности на бла~о Российских JJСелезных доро~. 
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ЮБИЛЕЙ ИНСТИТУТА 

А.Б. КОСАРЕВ, 
директор ВНИИАС , доктор техн . наук 

На современном этапе 

развития железнодорожного 

транспорта большое 

значение приобретает 

совершенствование 

эксплуатационной работы на 

базе новейших управляющих, 

информацио.нно­

управляющих и 

телекоммуникационных 

систем управления и 

обеспечения безопасности 

движения поездов. 

Перед Российским научно­

исследовательским и 

проектно-конструкторским 

институтом информатизации, 

автоматизации и связи на 

железнодорожном 

транспорте (ВНИИАС) стоит 

задача - создать в короткие 

сроки высоконадежные 

системы управления и 

обеспечения безопасности 

движения поездов, а также 

разработать эффективные 

технологические процессы 

работы для всего 

транспортного конвейера. 

Решение этих задач позволит 

существенно улучшить 

основные показатели работы 

железных дорог, повысить 

конкурентоспособность 

железнодорожного 

транспорта и сделать его 

привлекательным и 

доступным для всех 

пользователей. 

2 2·2006 

ВНИИАС-
ЖЕЛЕЗНЫМ ДОРОГАМ 
РОССИИ 

• Основные программы развития 
железнодорожного транспорта оп­

ределяют главные направления 

деятельности института . В них вхо­
дят : 

- создание автоматизированных 

систем принятия решений по уп­
равлению отраслью ; 

- автоматизированных систем 

управления перевозками и техно­

логическими процессами в произ­

водственных подразделениях 

РЖД; 
- систем автоматики для обес­

печения безопасности движения 
поездов; 

- систем телекоммуникаций и 
связи для построения комплекс­

ных информационных технологий; 
- разработка технологии и нор­

мативно-правовой базы управле­
ния перевозочным процессом (гру­
зопотоками , пассажиропотоками , 

вагонопотоками , поездопотоками , 

грузовой и коммерческой рабо­
той) ; 

- защита интеллектуальной соб­
ственности, создание механизма 

ее вовлечения в хозяйственный 
оборот РЖД; 

- разработка современных цен­
трализованных систем информа­
ционной безопасности . 

Над этими проблемами в ин­
ституте трудятся 1234 высококва­
лифицированных специалиста . 
Среди них 18 докторов и 69 кан­
дидатов наук. Коллектив интен­
сивно пополняется молодыми спе­

циалистами - выпускниками вузов 

страны . В инс,титуте принята и ре­
ализуется программа подготовки 

кадров высшей квалификации -
докторов и кандидатов техничес­

ких наук . Ежегодно докторские 
диссертации готовят и защищают 

не менее двух специалистов , а 

кандидатские - -5-6 научных ра­
ботников . В настоящее время в 
аспирантуре обучается 15 сотруд­
ников института . 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

Материально-техническая база 
ВНИИАС включает в себя более 
1 ООО ПЭВМ нового поколения , 5 
электронно-вычислительных ма­

шин класса main-frame, испыта­
тельные полигоны по отладке про­

граммно-технических комплексов 

средств информатики , автомати­
ки и связи . 

Важным этапом совершенство­
вания перевозочного процесса на 

РЖД является создание системы 
диспетчерских центров управления 

(ДЦУ) . На ее базе удалось сконцен ­
трировать диспетчерское управле­

ние в единую структуру , которая по­

з вол ила уменьшить влияние 

стыковых потерь на сети дорог. Этот 
этап близок к завершению. 

Сегодня успешно развиваются 
и совершенствуются информаци­
онные системы АСОУП , ДИС ­
ПАРК , ДИСТПС , ДИСКОН и др . 
ВНИИАС координирует эти рабо­
ты в рамках проекта СИРИУС . 

Все более активно разрабаты ­
ваются и внедряются на сети же­

лезных дорог автоматизированна8 

управляющая система ГРУЗОВОИ 
ЭКСПРЕСС и система согласован­
ного подвода грузов к крупным по­

требителям , портам , пограничным 
переходам . 

Важным условием для выпол ­
нения основной задачи транспор­
та является совершенствование 

его инфраструктуры. Разработка 
и внедрение комплекса информа­
ционных технологий управления 
ею во всех хозяйствах сократит 
внутриотраслевые затраты за счет 

оптимизации ремонта и замены 

технических средств , сокращения 

расходуемых ресурсов и обслужи­
вающего персонала . 

Продолжается разработка и 
внедрение нового поколения ав­

томатизированной системы управ­
ления пассажирскими перевозка­

м и « Экспресс-3 », которая 
позволит перевести на качествен-



Институт имеет государственную аккредитацию как научная организация (свидетельство 

№4656 от 22 ноября 2002 г.). 
ВНИИАС выполняет полный цикл работ по созданию новой техники и современных 

технологий - от научно-исследовательской разработки до внедрения и сопровождения 

эксплуатации на объектах транспорта. Более 80 % всех его разработок внедрено и 
успешно эксплуатируется на Российских железных дорогах. Институт возглавляет 

работы по реализации Федеральной-целевой программы «Модернизация транспортной 

системы России» (подпрограмма «Информатизация»), а также основных программ 

развития железнодорожного транспорта: «Оптимизация эксплуатационной деятельности 

железных дорог России», «Программа обновления и развития средств ЖАТ на 2002-
2005 гг.», «Программа повышения безопасности движения», «Программа модернизации 
сетей СВЯЗИ». 

но новый уровень обслуживание 
пассажиров, продажу билетов , ре­
зервирование мест в поездах, опе­

ративное управление пассажирс­

ким и перевозками и парком 

пассажирских вагонов. 

Железные дороги России ос­
нащены системами автоматики и 

телемеханики, позволяющими ав­

томатизировать технологические 

процессы формирования и движе­
ния поездов. Эти системы обеспе­
чивают выполнение требований 
безопасности в поездной и манев­

ровой работе. Однако отказы в ра­
боте аппаратуры, ошибки опера­
тивного и эксплуатационного 

штата создают предпосылки для 

опасных ситуаций. 
Перед институтом поставлена 

задача - разработать многоуров­
невую систему управления и обес­
печения безопасности движения 

поездов на основе комплексного 

использования бортовых уст­
ройств, стационарных устройств 
СЦБ, радиосвязи , спутниковой на­
вигации , которая определяет чет­

кое взаимодействие операторов 
(ДСП , ДНЦ) с локомотивными бри­
гадами и обслуживающим персо­
налом . Многоуровневая система 
обеспечивает безопасность дви­

жения поездов и управление пе­

ревозочным процессом . 

Сеть связи развивается по еди ­
ной идеологии построения первич­
ных сетей на основе волоконно­

оптических линий связи с исполь­
зованием цифровых систем пере­
дачи и коммутации. Построены и 
развиваются спутниковая и радио­

релейная связи , резервирующие 

основную магистральную сеть . Со­
зданы магистральный и техноло­
гический уровни систем цифровой 

связи . 

Цифровые сети оперативно­
технологической связи - важней­

шее звено централизации управ­

ления перевозками , которое 

позволяет обеспечить высокона­
дежную и быстродействующую 
связь диспетчерского аппарата с 

дежурными по станциям и маши­

нистами поездов, действия кото­
рых непосредственно влияют на 

безопасность движения. 
Одной из стратегических целей 

РЖД является повышение каче­
ства работы и безопасности пере­
возок. Руководством отрасли от­
мечена «Первостепенная важность 

создания корпоративной системы 
управления качеством работы на 

основе стандартов ИСО серии 
9000:2000, а также системы управ­

ления безопасностью движения ». 

Качество является обязательным 
условием разработки , создания и 
реализации транспортной услуги . 
Его обеспечение должно стать об­
щекорпоративным принципом ра­

боты железных дорог. 
Под объектом качества пони­

мается как сам перевозочный про­
цесс (комплексное оказание услуг 
по перевозке грузов и пассажи­

ров), так и вся инфраструктура 
железных дорог (все его хозяй­
ства и подразделения) . Управле­

ние качеством происходит через 

контроль и управление определен­

ными показателями, основными из 

которых для РЖД являются: 
- безопасность; 
- экономические показатели ; 

- своевременность перевозки 

пассажиров и доставки грузов; 

- сохранность багажа и грузов; 
- сервис - сочетание качества и 

затрат времени при оформлении 
перевозочных документов, прода­

же билетов, работе терминалов ; 
- комфорт - удобство собствен­

но самой поездки (скорость , удоб­
ства, климат-контроль, организа­

ция питания, обслуживание и др . ); 

- информационное обслужива­
ние , в том числе предоставление 

услуг СВЯЗИ - ОДИН ИЗ ОСНОВНЫХ по­

казателей качества транспортного 
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обслуживания в настоящее время. 
Известно, что железнодорож­

ный транспорт - комплексная си­

стема, состоящая из большого 
числа хозяйств и подразделений 
(подсистем) , обеспечивающих пе­

ревозочный процесс в целом . В 
каждой из подсистем используют­
ся специфические подходы к орга­
низации системы менеджмента ка­

чеством (СМК). Для реализации 
СМК на РЖД можно выделить 
принципиальные подсистемы: об­

служивание клиентов и пассажи­

ров; управление перевозочным 

процессом; техническое обеспече­
ние перевозочного процесса (экс­
плуатация производственно-тех­

нических средств) ; техническое 

обслуживание и ремонт производ­
ственно-технических средств; ком­
плектование производственно­

технических средств, запасных 

материалов , комплектующих , 

энергоносителей . 
На РЖД действует отлаженная 

годами и зарекомендовавшая 

себя система управления и обес­

печения безопасности. Однако 
уровень ее качества недостаточен. 

Реализация системы качества 
на РЖД, в частности, сталкивается 
с типично отечественными особен­

ностями, когда принятой нормой 
является нарушение инструкции , 

если оно дает сиюминутный резуль­
тат. Такой подход принципиально 

недопустим при реализации систе­

мы управления качеством. В то же 
время точное следование существу­

ющим инструкциям может приво­

дить к невозможности осуществле­

ния перевозок. 

Аргументов в пользу «работы 
по инструкции » и « работы по си­

туации " можно привести одина­

ково много. Но мировой опыт по­
казывает, что работа « ПО прави­

лам " при всех своих недостатках 

в конечном счете приводит к луч­

шим результатам. Этот подход со-
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ставляет основу стандарта ИСО 
серии 9000. В связи с этим рабо­
ты по совершенсtвованию систе­

мы управления железнодорожным 

транспортом должны быть направ­
лены на создание предпосылок со­

блюдения инструкций . 
Согласно ИСО серии 9000 точ­

ность и последовательность со­

блюдения инструкций - важней­
шие гарантии качественного 

производства . В связи с этим при 
подготовке и создании СМК необ­
ходимо предусмотреть специаль­

ную систему, которая следила бы 
за соблюдением технологии, от­
слеживала каждый случай нару­
шения . В институте создается ав­
томатизированная система 

контроля качества основной про­
изводственной деятельности , 
прежде всего контролирующая со­

блюдение установленных норм и 
регламентов - АСК КТП. 

На базе существующих инфор­
мационных , информационно-уп ­
равляющих , автоматизированных 

и автоматических систем , эксплу­

атируемых на РЖД, создается сле­
дящая (мониторинговая) система . 
Она ведет поездную модель, фик­
сируя как основные параметры 

. перевозочного процесса, так и от­

дельно все случаи нарушения нор­

мативных документов на основе 

автоматически фиксируемой и 
вводимой информации . 

В случаях обнаружения систе­
мой нарушений в работе транспор­
та принимаются меры к блокиро­
ванию потенциально опасной 
ситуации - соответствующее со­

общение выдается оперативному 
персоналу по всей вертикали уп­
равления (от дежурного по стан­
ции и поездного диспетчера до 

главного диспетчера центра управ­

ления перевозками) . Ответствен­
ный исполнитель принимает меры 
к устранению возникшей ситуации 
или под свою личную ответствен­

ность (электронную подпись) раз­
решает продолжить движение по­

ездов с выявленным нарушением . 

Для реализации диалога исполни­
теля с системой на его рабочем 
месте устанавливается АРМ. Слу­
чаи нарушения (и просто ответ­
ственные действия) фиксируются 
в специально создаваемой цент­
рализованной базе данных . Пос­
ледующий анализ потока наруше­
ний является основой для 
переработки инструкций , обучения 
персонала, предъявления претен­

зий к смежным организациям и др . 
Таким образом , реализуется доку­
ментированность и личная ответ­

ственность за все случаи наруше­

ния качества перевозок. 

Специфика системы АСК КТП 
предполагает максимальное 

использование существующих ин­

формационных , информационно­
уп равл я ю щих , автоматизи ­

рованных и автоматических 

систем железнодорожного транс­

порта , а также учет необходимос­
ти переходного периода от суще­

ствующей системы управления к 
перспективной как самостоятель­
ного этапа развития системы уп­

равления качеством технологичес­

ких процессов. 

АСК КТП рассматривается как 
неотъемлемая часть СМК ОАО 
«РЖД». На первом уровне дол­
жен быть обеспечен как контроль 
качества начально-конечных опе­

раций , так и контроль качества об­
служивания клиентов и пассажи­

ров в целом . 

Выполненные в 2003-2004 гг . 
разработки и их внедрение на 
опытном полигоне Свердловской 
дороги в рамках проекта « Много­
уровневая система управления и 

обеспечения безопасности движе­
ния поездов » подтверждают воз­

можность технической реализа­
ции алгоритма управления 

качеством. АСК КТП должна ~тать 
неотъемлемой частью иерархии 
управления качеством корпорации 

ОАО «РЖД» в целом . 

Коллектив Департамента автоматики и телемеханики ОАО «Российские \Ф• ~ / # ''\ ~·, железные дороги» от всей души поздравляет работников и ветеранов '..~~.,:, · .· · t:.':!·-""' 
ВНИИАС и ПКТБ ЦШ с 50-летием со дня основания. 

7 4 февраля 7 956 г. Министром путей сообщения был подписан приказ ' · 
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«Об организации Конструкторского бюро Главного управления сигнализации и связи». Со 
временем Бюро реорганизовалось во Всероссийский научно-исследовательский и проектно­
конструкторский институт информатизации, автоматики и связи {ВНИИАС). 

За время своей деятельности коллектив выполнил большой объем работ по разработке и 
внедрению в производство высокоэффективных средств автоматики и телемеханики, оперативно­
технологической связи и автоматизированных систем управления различных уровней, прогрессив­
ных технологических процессов в поездной и маневровой работе. 

На протяжении 50-летней истории в КБ ЦШ и институте работала плеяда известных ученых и 
специалистов, внесших значительный вклад в развитие этих систем и устройств. 

Трудный и славный путь пройден коллективом ВНИИАС {КБ ЦШ). Создан оснащенный совре­
менными техническими средствами крупный центр научных исследований и конструкторских 
разработок. Творческое отношение к делу, прогрессивные формы организации труда и высокое 
чувство ответственности не раз выводили коллектив в число передовых институтов отрасли. 

Пользуясь торжественным случаем, выражаем Вам свою признательность и благодарность за 
самоотверженный труд и надеемся на взаимопонимание и сотрудничество в дальнейшей работе. 

В связи с юбилеем Департамент автоматики и телемеханики ОАО «РЖД» желает работникам 
ВНИИАС и ПКТБ ЦШ крепкого здоровья, новых творческих успехов в решении стратегических 
задач, направленных на повышение эффективности работы отрасли. 
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Начальник Департамента автоматики и телемеханики 
ОАО «Российские железные дороги» 

В.М . Кайнов 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 



~ ЮБИЛЕЙ ИНСТИТУТА 1 

аРАНИЦЫ иаоРИИ 

Ф.Д. ЛИСТ, 
заведующий отделением 
координации , канд . техн . 

наук 

В.Г. САФОНОВА, 
заведующая сектором 

отделения координации 

14 февраля 1956 г. министр путей сообщения 

подписал приказ об организации Конструкторского 

бюро Главного управления сигнализации и связи 

(КБ ЦШ) и утвердил его штатное расписание. 

Успешная работа вновь созданного 

Конструкторского бюро во многом зависела от 

обеспечения его собственной производственной 

базой для изготовления макетных и опытных 

образцов новой техники. С этой целью КБ был 

передан производственно-технический цех 

Центральной станции связи МПС, который стал его 

производственно-экспериментальнь1м цехом. 

8 Возглавил работу КБ ЦШ Кон­
стантин Дмитриевич Машков. Он 

прошел путь от конторщика учас­

тка связи станции Курск Московс­

ко-Курской дороги до замести­

теля начальника треста «Транс­

сигналсвязьзаводы " МПС. В 
1952 г . за разработку и внедрение 

устройств отечественной системы 

автоматической локомотивной 

сигнализации К. Д . Машкову было 
присвоено звание лауреата Госу­

дарственной премии. 

Свой талант и опыт руководи­

теля , хозяйственника и инженера 

он вложил в развитие нового пред­

приятия. Под его руководством КБ 

быстро выросло в мощную орга­

низацию , способную решать слож­

ные задачи по созданию новой 

техники железнодорожной авто­

матики , телемеханики и связи. Де­

ловыми и личными качествами 

К.Д . Машков снискал глубокое 
уважение коллектива. 

Вскоре КБ ЦШ пополнилось 

большой группой специалистов из 

Главного управления сигнализа­

ции и связи МПС и Московского 

железнодорожного узла . Среди 
них - В . А. Шариков , Н. Р . Збар , 

М . А. Берзин , Г . К . Шимко , А . А. 
Казимов , С . П. Филиппов , В. В. 

Гиждеу, Н . М. Медведев, С. Н. Пар­

фенов , Г . В. Курдюмова, А. В. Бо­

гомолова, Ф. 3. Зильберборд, И . 

И . Эбель , В. И. Трехденов , С. А. 

Кальнер , Н. Л. Леонов и др. 

Многие из них стали ведущими 

разработчиками и создали ряд си-

стем, устройств и приборов. Особо 
следует отметить В . А. Шарикова, 

Н . Р. Збара и М . А. Берзина, кото­

рые проявили себя талантливыми 

инженерами и организаторами . 

Владимир Алексеевич Шариков 

руководил отделом автоматики и 

телемеханики с 1958 по 1972 г. и 

внес немало ценных предложений , 

за которые был удостоен звания 

заслуженного изобретателя 

РСФСР . Его многочисленные 

изобретения и рационализаторс­

кие предложения дали экономи­

ческий эффект в сумме более 1 
млн . руб . В . А. Шариков - автор 

ряда книг по устройствам СЦБ. 

Наум Рафаилович Збар , круп­

ный специалист автоматической 

телефонной связи , возглавлял от­
дел проводной связи с 1956 по 
1971 г. Под его руководством были 

разработаны системы и приборы 

телефонной связи , которые полу­

чили широкое распространение на 

железнодорожном транспорте. 

Михаил Августович Берзин , 

кандидат технических наук , заве­

довал отделом радиосвязи и те­

леуправления, а затем отделом 

электронно- вычислительной тех­

ники с 1956 по 1970 г . На его сче­
ту 13 авторских свидетельств. За 
внедрение в широких масштабах 

поездной радиосвязи и совершен­

ствование методов ее эксплуата­

ции был награжден знаком « По­

четный радист» . 

Специалисты КБ ЦШ создали 

большое число устройств желез-
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нодорожной автоматики и телеме­

ханик и . Та к, в 1957-1960 гг. 

разработали аппаратуру автобло­

кировки на бесконтактных полу­

проводниковых элементах, испы­

танную затем на участках Яхрома 

- Дмитров и Раменское - Перова 

Московской дороги. Опыт этот ис­

пользовался в дальнейшей при 

применении полупроводниковых 

приборов в устройствах СЦБ. 

В 1963 г. увидела свет новая 

система релейной полупроводни­

ковой блокировки РПБ для одно­

путных линий с автономной и элек­

трической тягой. 

Для повышения безопасности 

движения поездов и сокращения 

штата стрелочников на промежу­

точных станциях создали станци­

онную релейную блокировку с 

электрическим управлением 

стрелками типа СРБ-ЭЦ, позднее 

положенную в основу системы 

электрической централизации ма­

лых станций типа ЭЦМ. 
В 1964 г. сдали в эксплуата­

цию автоматическую переездную 

сигнализацию с рельсовыми це­

пями наложения тональной часто­

ты (в диапазоне 1500 - 2000 Гц). 
Она получила распространение на 

дорогах благодаря универсальнос­

ти. Ее применяли на участках с лю­

бым видом тяги , различными ви­

дами рельсовых цепей . При этом 

не требовалось устанавливать до­

полнительные изолирующие сты­

ки и дроссель-трансформаторы , а 

также подвешивать провода из-
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вещения . Авторы этой системы от­
мечены медалями ВДНХ. Среди 
них - ведущие конструкторы Ф. Д. 
Лист, В . А. Фомина. 

Важным достижением разра­
ботчиков стала частотная система 
диспетчерского контроля (ЧДК), ко­
торая по сравнению с релейной си­
стемой ДК имела преимущества 
по быстродействию , емкости и эко­
номичности. Она позволила поез­
дному диспетчеру следить за по­

ложением поездов на перегонах и 

станциях, а дежурным по станци­

ям - за движением поездов на при­

легающих к станциям перегонах , а 

также контролировать состояние 

устройств автоблокировки переез­
дной сигнализации. Кроме того, 
была предусмотрена возможность 
дистанционного управления с цен­

трального поста объектами проме­
жуточных станций. За эту систему 
Е. Г. Осташков, Е. М . Соколов, 
В. А. Шариков , И. И. Эбель, 3. А. 
Эткин и другие награждены меда­
лями ВДНХ. 

Позднее на базе ЧДК была 
создана аппаратура передачи ин­

формации о неисправности уст­
ройств автоблокировки дежурно­
му по дистанции сигнализации и 

связи. Ее внедрение обеспечило 
оперативность устранения по­

вреждений перегонных устройств 
автоблокировки. 

Разработаны устройства авто­
матического контроля освобожде­
ния поездом перегона точечного 

и непрерывного действия. 
На устройство точечного конт­

роля был получен патент на изоб­
ретение . Оно отмечено дипломом 
ВДНХ 11 степени, а его создатели 
награждены медалями выставки. 

Среди них - главный инженер КБ 
В. И. Трехденов и главный конст­
руктор Г. К. Шимко . Оригиналь­
ная идея бесстыковых импульсных 
рельсовых цепей для контроля 
свободного перегона при РПБ ре­
ализована под руководством глав­

ного конструктора Д.А. Когана. 
В конце 60-х годов уделено вни ­

мание и аппаратуре электропита­

ния. Новая аппаратура , выполнен­
ная под руководством главных 

конструкторов Д.А . Когана и И.И. 
Эбеля, позволила сократить рас­
ход электроэнергии , уменьшить 

потребность в аккумуляторах, уве­
личить срок их службы, облегчить 
содержание и повысить надеж­

ность действия устройств СЦБ . 
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Результатом совместной дея­
тельности специалистов ЦНИИ 
МПС и КБ ЦШ стала система час­
тотной четырехзначной автоблоки­
ровки и частотной многозначной 
автоматической локомотивной сиг­
нализации непрерывного действия 
с автоматической регулировкой 
скорости (АЛСНМ+АРС). Эта сис­
тема предназначалась для регули­

рования движения поездов на двух­

путных линиях по путевым и 

локомотивным сигналам при лю­

бом виде тяги и одновременном 
обращении высокоскоростных пас­
сажирских, грузовых и пригород­

ных поездов . 

Она позволила значительно 
увеличить пропускную способ­
ность железных дорог за счет 

уменьшения интервалов попутно­

го следования поездов различных 

категорий , повысить безопасность 
движения поездов. Кроме того, 
удалось увеличить надежность ус­

тройств автоматики благодаря 
применению бесконтактных эле­
ментов и повысить экономическую 

эффективность по сравнению с 
числовой кодовой АБ . 

Аппаратура частотной автобло­
кировки и многозначной автома­
тической локомотивной сигнали­
зации с регулированием скорости 

в 1967 г. отмечена дипломом 
ВДНХ 11 степени, а сотрудники КБ 
Е.Г. Осташков , А.А. Евпятьев, А.В . 
Богомолова и др . награждены ме­
далями выставки. 

Много внимания КБ ЦШ уделя­
ло совершенствованию техноло-

гии обслуживания устройств. Были 
созданы специальные пульты и 

стенды для проверки и настройки 
различной аппаратуры СЦБ , в том 
числе : пульт электромеханика 

электрической централизации , 
стенды для испытания аппарату­

ры АЛС , ЧДК , стабилитронных и 
конденсаторных блоков , преобра­
зователей, фильтров и др . Совме­
стно с ЦНИИ МПС выполнен ком­
плекс контрольно-измерительной 
аппаратуры для технологическо­

го обслуживания автоматической 
локомотивной сигнализации . 

Немало сделано в области же­
лезнодорожной связи. В числе 
первых разработок были : автома­
тический поездной радиопункт 
АПРП-2 , железнодорожная теле­
визионная установка ЖТУ-3 , ав­
томатический громкоговорящий 
оповеститель пассажиров о при­

ближении поезда, усилительное 
устройство для радиостанции ЖР-
3, радиорелейная аппаратура для 
электрифицированных участков 
железных дорог типа РТ А-24 и др . 

В начале 60-х годов для органи­
зации участковых каналов связи 

на железных дорогах , электрифи­
цированных на переменном токе , 

была введена в эксплуатацию ра­
диорелейная аппаратура РТ А-24. 
Со стороны КБ ЦШ активное учас­
тие в ее разработке, наладке и 
пуске принимали В.В. Гиждеу, В.Е. 
Малявка , М.В . Анпилов , Л.П . Кор­
накова, И .Д . Блиндер , И.И . Кукк , 
М.А. Берзин, Н.Ф. Коротков . 

В этот же период была создана 

Сотрудники отдеnа связи ( 1984-1985 гг . ) . Первый ряд : А.В . Федосов , В . С. Гаврико­
ва , В.В . Терехова , В.Т . Масnенников , В.Г . Сафонова. Второй ряд: И.Д . Бnиндер -
заведующий отдеnом, РЛ. Межеричер , И.А. Серов , Л.А. Шайкова 
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и систем управления и т. д. 

Институт состоял из трех ос­
новных отделений : 

отделение автоматики и теле­

механики , включавшее лаборато­
рии автоблокировки , диспетчерс­
кой централизации , автоматизации 
сортировочных горок , автоматиза­

ции станционных процессов ; 

отделение передачи информа­
ции с лабораториями радиосвязи 
и проводной связи ; 

отделение комплексных разра­

боток дорожно-сетевых систем ав­
томатизированного управления с 

лабораториями АСУ «Экспресс-
2», информационно-справочных 
систем обслуживания пассажиров , 
автоматизированных технологий 
контроля и управления движени­

ем поездов , автоматизации поез­

дной работы , технологических 
процессов станций , управления 
путевым хозяйством, систем пе­
редачи данных и вычислительных 

сетей , а также перспективных си­
стем автоматизированного управ­

ления . 

Наряду с научными здесь про­
водились опытно-конструкторские 

работы . Производственно-экспе­
риментальный цех института за­
нимался изготовлением экспери­

ментальных и опытных образцов , 
а также небольших головных 
партий аппаратуры . 

В разные годы директорами 
института были М . М . Лебедев и 
П.А. Козлов. 

В институте работали извест-

Сотрудники отдела связи ( 1977-1 978 гг . ) : 
Я .А Рел ина , И.А Здоровцов - заведу­
ющий отделом, В.С. Гаврикова 
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ные ученые и специалисты , вне­

сшие значительный вклад в раз­
витие систем автоматики , теле­

механики и связи , а также систем 

управления технологическими 

процессами. Среди них - Н .Ф . 
Пенкин , А.А. Танцюра , В . С . Дмит­
риев , В.С . Скабалланович , А.М . 
Дудниченко , А.Г . Савицкий , Е . Н . 
Розенберг, Д.А. Коган , В.И. Зо­
рин, В.А. Коляда , А .А . Кочетков , 
Ю.В. Ваванов , О . К . Васильев , 
А . М. Верига , С.И. Тропкин , И.Д . 
Блиндер , М . В. Анпилов , О.С. Ан­
друшко и др . 

В рамках реализации требова­
ний технической политики, сфор­
мулирован ной в документе 
« Стратегия научно-технической 
политики в новых условиях рабо­
ты железнодорожного транспор­

та" приступили к созданию и вне­

дрению высокоэффективных 
технологических процессов и тех­

нических средств , направленных 

на дальнейшее наращивание про­
пускной способности перегонов и 
станций , совершенствованию дис­
петчерского руководства поезд­

ной работой и повышению надеж­
ности работы действующих 
устройств , усилению безопаснос­
ти движения поездов . 

Основным направлением раз­
вития автоблокировки на желез­
ных дорогах России в это время 
стало применение устройств на 
основе тональных рельсовых це­

пей без изолирующих стыков . Про­
водилось повышение надежности 

путевой аппаратуры ТРЦ . Был на­
чат выпуск модернизированной 
аппаратуры ТРЦ на Лосиноостров­
ском заводе . 

В 1993 г. институт приступил к 
решению проблемы уплотнения 
линейных цепей автоблокировки 
для передачи ответственных сиг­

налов, для чего выполнил комп ­

лекс научно-исследовательских 

работ, технических предложений 
по обоснованию возможных путей 
решения . 

В это же время совместно с 
Московской дорогой участок Мос­
ква - Бекасова был оборудован 
новой микропроцессорной систе­
мой автоматической локомотив­
ной сигнализации КЛУБ , а также 
оснащено 5 локомотивов. В новой 
системе АЛС реализованы воз­
можности практически всех изве­

стных приборов бдительности. 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

Начиная с 1989 г ., институт за­
нимается автоматизированной 
системой роспуска составов на 
сортировочных горках. При этом 
управление роспуском предус­

мотрено , начиная с надвига со­

ставов на горку и кончая четвер ­

той тормозной позицие й, 
устанавливаемой на путях под­
горочного парка . Среди разра­
ботанных устройств - горочная 
многозначная локомотивная сиг­

нализация ГАЛС с устройством 
телеуправления горочным локо­

мотивом ТГЛ , бесстыковая рель­
совая цепь для спускной части 
горки , весомерное устройство , 
индуктивно-проводно й датчик 
ИПД , устройство контроля запол­
нения путей . 

В эти годы совместно с ЛИИЖ­
Том для совершенствования ав­
томатически коммутируемой теле­
фонной связи МПС были 
выработаны основные положения 
по структуре сети , требования к 
автоматическим телефонны м 
станциям и комплектам тонально­

го набора . Усовершенствованы 
комплекты тонального набора 
КТНШ-1 ОМ , значительно улучше­
ны их технические характеристи­

ки , снижена стоимость . Теперь 
комплект представлял собой пе­
чатную плату с микроконтролле­

ром. Вместо стойки комплекты 
размещались в одном двойном 
блочном каркасе . 

По завершении разработки ин­
ститутом мини-АТС на 8, 16, 32 
номера для сетей железнодорож­
ной телефонной связи экспери­
ментальный цех начал изготовлять 
эту аппаратуру по заказам дорог . 

С предприятиями промышлен­
ности было налажено сотрудниче­
ство в части модернизации систем 

радиосвязи . Так, с Новосибирским 
заводом были проведены эксплуа­
тационные испытания новой вози­
мой радиостанции РВ-1 М для сис­
темы поездной радиосвязи , с 
Владимирским - распорядитель­
ных станций СР 234М , РС-46М , РС-
23М , РС-5М и др. 

В области автоматизации тех­
нологических процессов большие 
работы проводились по созданию 
единых центров диспетчерского 

управления по заказу ряда дорог . 

Были приняты технические реше­
ния по основному модулю ЕЦДУ -
району управления . Создан комп -



леке АРМов (ДНЦ, ТНЦ, ПЧ , ДРЦ 

и др.), объединенных локальной 
сетью , управляемой сервером . 

Для инфраструктуры АСУЖТ 

организована единая сеть пере­

дачи данных, которая смогла обес­

печивать взаимодействие всех 
абонентов и удаленных ЭВМ в со­
ответствии с требованиями меж­
дународных стандартов . 

Создается сеть передачи дан­
ных общего пользования (сеть па­
кетной коммутации) для АСУ гру­

зовым и и пассажирскими 

перевозками. Она строится на 
коммерческой основе с предостав­
лением широкого спектра услуг 

(электронная почта, телетекст, 
факсимильная передача данных и 
др.) клиентам. 

Большой опыт в разработке и 
внедрении автоматизированных 

систем управления перевозками 

грузов накоплен в ПКТБ АСУЖТ, 
созданном в 1971 г. Его первым 
директором был Виктор Кондра­
тьевич Матюхов . Разместился 
ПКТБ в поселке Южный, рядом со 
станцией Барыбино Московской 
дороги . 

Первой задачей , поставленной 
перед ПКТБ АСУЖТ, было прове­
дение анализа всех разработок с 
применением ЭВМ и создание на 
его основе концепции АСУЖТ. 
Проект был утвержден в ноябре 
1974 г. 

В соответствии с проектом в 
последующем были реализованы 

автоматизированная система уп­

равления сортировочной станци­
ей АСУСС; система учета труда и 
заработной платы для работников 
локомотивных депо УТРЗ; авто­
матизированная система управле­

ния железной дорогой АСУЖД; 
диалоговая информационно-спра­
вочная система контроля и управ­

ления оперативной работой дорог 
ДИСКОР ; система интегрирован­
ной обработки дорожных ведомо­
стей ИОДВ; автоматизированная 
система оперативного управления 

перевозками АСОУП, а также ав­
томатизированная система управ­

ления роспуском составов с горки 

АСУРСГ . 
Решаемые ПКТБ АСУЖТ зада­

чи охватывали практически все 

элементы и уровни деятельности 

железнодорожного транспорта: 

управление перевозками дорож­

ного уровня , управление работой 
станций , расчет провозной платы, 

отчетность и др . При этом разра­
ботки проходили весь цикл созда­
ния : от постановки задачи до 

внедрения и сопровождения . Вне­

дрение осуществлялось с выездом 

на каждую железную дорогу ком­

плексной бригады , включающей 
технологов, программистов, элек­

троников. 

До 1991 г. ПКТБ АСУЖТ фун­
кционировало как самостоятель­

ная организация, затем было при­
соединено к институту НИИАС 
ЖТ. В 2000 г. для координации 
научно-исследовательских и 

опытно-конструкторских работ в 
области информационных техно­
логий на железнодорожном 
транспорте НИИАС ЖТ был пре­
образован в головной институт 
отрасли - Российский научно-ис­
следовательский и проектно-кон­
структорский институт информа­
тизации, автоматизации и связи 

Министерства путей сообщения 
Российской Федерации 
ВНИИАС МПС России . 

В этот период институт попол­
нился когортой ведущих ученых и 
инженеров , имеющих большой 
опыт создания и внедрения инфор­
мационных технологий. Начался 
новый этап информатизации - ин­
теграция отраслевых автоматизи­

рованных и управляющих систем . 

Институт имеет два филиала -
Барыбинский и Ростовский. 

Сегодня важным этапом совер­
шенствования перевозочного про­

цесса является создание системы 

диспетчерских центров управле­

ния на железных дорогах. Этот 
процесс близок к завершению . На 
базе центров удалось сконцент­
рировать диспетчерское управле­

ние в единой структуре, которая 
позволила уменьшить влияние 

стыковых потерь на сети дорог. 

Успешно развиваются инфор­
мационные системы АСОУП , ДИС­
ПАРК , ДИСТПС , ДИСКОН и др. 
Активно внедряется АСУ « Грузо­
вой экспресс » и система согласо­
ванного подвода грузов к крупным 

потребителям , портам, погранич­
ным переходам, новое поколение 

АСУ пассажирскими перевозками 

« Эксп ресс-3 " . 
Важным условием для выпол­

нения основной задачи транспор­
та является его инфраструктура . 
Создание и внедрение комплекса 
информационных технологий уп­
равления инфраструктурой желез-
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нодорожного транспорта по всем 

хозяйствам позволит сократить 
внутриотраслевые затраты за счет 

оптимизации ремонта и замены 

технических средств , сокращения 

потребности в расходуемых ресур­
сах и штата обслуживающего пер­
сонала. 

Железные дороги России ос­
нащены системами автоматики и 

телемеханики , позволяющими ав­

томатизировать технологические 

процессы формирования и движе­
ния поездов. В сочетании с локо­
мотивными приборами они обес­
печивают выполнение требований 
безопасности в поездной и манев-

. ровой работе . 
Развитие сети связи железных 

дорог осуществляется на основе 

воле с использованием цифро­
вых систем передачи и коммута­

ции. Одновременно развиваются 
сети спутниковой и радиорелей­
ной связи , резервирующие основ­
ную магистральную сеть. 

Созданы магистральный и 

технологический уровни систем 
цифровой связи . Цифровые сети 
оперативно-технологической 

связи стали важнейшим звеном 

централизации управления пере­

возками для обеспечения с вы­

сокой надежностью и быстродей­
ствием связи диспетчерского 

аппарата с абонентами , действия 
которых непосредственно влия­

ют на безопасность движения 
(дежурные по станциям , маши­
нисты поездов) . 

На современном этапе разви­
тия железнодорожного транспор­

та большое значение приобретает 
совершенствование эксплуатаци­

онной работы на базе внедрения 
новейших информационно-управ­
ляющих и телекоммуникационных 

систем , средств управления и обес­
печения безопасности движения 
поездов . 

Перед ВНИИАС стоит задача -
создать в короткий срок системы 
управления, эффективные техно­

логические процессы, надежные 

устройства обеспечения безопас­
ности движения поездов . Решение 
этих задач позволит существенно 

улучшить основные показатели 

работы железных дорог , повысить 
конкурентоспособность железно­
дорожного транспорта и сделает 

его привлекательным и доступным 

для всех пользователей транс­

портных услуг . 
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ЮБИЛЕЙ ИНСТИТУТА 

МНОГОУРОВНЕВАЯ СИОЕМА 
УПРАВЛЕНИЯ И ОБЕСПЕЧЕНИЯ 

БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ 
Перевозка пассажиров 

и грузов является 

технологическим 

процессом, который 

связан с высокой 

ответственностью за 

жизнь людей, 

сохранностью 

технологического 

оборудования, 

материальных ценностей 

и окружающей среды. 

Любые изменения 

нормального хода таких 

процессов могут 

приводить к различным 

по степени тяжести 

последствиям. В этом 

случае является 

актуальной проблема 

обеспечения 

безопасности движения 

поездов. СJ:Jедовательно, 

существует 

необходимость 

рассматривать процессы 

перевозки пассажиров и 

грузов и обеспечения 

безопасности движения 

поездов в неразрывной 

взаимосвязи как 

глобальную целевую 

функцию 

железнодорожной 

транспортной системы. 

10 2-2006 

Е.Н. РОЗЕНБЕРГ, 
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директора, доктор техн . наук 

• Эффективность выполнения ос­
новной задачи железнодорожной 
транспортной системы определя­
ется множеством факторов , основ­
ные из которых можно определить 

через свойства такой системы: 
•техническую оснащенность каж­

дой подсистемы (службы) ; 
• психофизиологического состо­

яния и дисциплины операторов 

(диспетчер , машинист и т . д . ) ; 
• контроль качества функциони­
рования системы в целом. 

В общем случае можно сказать , 
что обеспечение эффективности 
и безопасности движения поездов 
определяется уровнем развития и 

состоянием технических средств , 

а также фактором эффективного 
взаимодействия человека с тех­
ническими средствами на всех 

этапах жизненного цикла системы. 

Технические устройства, обес­
печивающие безопасность движе­
ния поездов, являются первыми 

специализированными средства­

ми, появившимися практически 

одновременно с возникновением 

железных дорог. В настоящее вре­
мя основными техническими сред­

ствами обеспечения безопаснос­
ти движения поездов являются 

системы железнодорожной авто­
матики и телемеханики (ЖАТ). 

Анализ случаев нарушения бе-

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

В.И. Т АЛАЛАЕВ, 
заместитель директора , 

канд. техн . наук 

зопасности , проведенный специа­
листами ВНИИАС , позволил -уста­
новить , что большинство наруше­
ний можно предотвратить , если за­
действовать те ресурсы , которы­
ми располагают системы СЦБ 
(электрическая и диспетчерская 
централизация, автоблокировка и 
др . ) , бортовые системы управле­
ния и обеспечения безопасности 
на локомотиве (КЛУБ-У , САУТ , 
УСАВП) , а также действующие ин­
формационно-управляющие сис­
темы (ЕДЦУ , ЦУПР , ГИД «Урал », 
дистпс и др.) . 

Общая структура многоуровне­
вой системы (МС) показана на ри­
сунке . 

Для полного использования 
потенциала этих систем необхо­
димо их совместное применение , 

интеграция аппаратного , про­

граммного и функционального 
обеспечения в одну многоуровне­
вую систему управления и обес­
печения безопасности движения 
поездов . В такой системе наряду 
с традиционными средствами 

обеспечения безопасности-рель­
совыми цепями , проводными ана­

логовыми каналами связи и т. д . -
следует использовать координат­

ную систему интервального регу­

лирования с применением радио­

канала и спутниковой навигации , 



устройство контроля полносостав­
ности поездов с использованием 

цифрового радиоканала , устрой­
ства отсчета пройденного пути с 
применением спутниковой навига­
ции и др . При построении таких 
систем применяются самые совре­

менные технологии без использо­
вания традиционных рельсовых 

цепей - GРS-навигация и цифро­
вой радиоканал , хотя их структур­
ное построение не отвечает тра­

диционным требованиям безопас­
ности систем ЖАТ. Вместе с тем , 
очевидные преимущества этих 

средств определяют перспектив­

ность их применения на железно­

дорожном транспорте наряду с су­

ществующими системами интер­

вального регулирования на базе 
рельсовых цепей или счетчиков 
осей . Как новые , так и традицион­
ные устройства , выполняющие ло­
гические функции на станциях и 
перегонах , должны быть взаимно 
увязаны . Но требования по логи­
ческому контролю действий пер­
сонала и работы устройств, конт­
ролю, диагностике и прогнози­

рованию состояния аппаратуры не 

могут быть реализованы релейны­
ми устройствами без значитель­
ных затрат на их модернизацию и 

снижения надежности . Вот поче­
му сегодня необходимо рассмат­
ривать внедрение интегрирован­

ных многоуровневых решений в 
рамках комплексных проектов. 

Организация эффективного 
управления движением поездов 

предусматривает улучшение 

структуры управления, сокраще­

ние затрат и обеспечение требуе­
мого уровня безопасности движе­
ния. Создание цифровых сетей 
связи и внедрение новых инфор­
мационных технологий с центра­
лизацией диспетчерского управ­
ления позволили изменить 

систему управления и расширить 

ее функции. Микропроцессорные 
системы ЖАТ обеспечили работу 
информационных систем в реаль­
ном масштабе времени, т . е. по­
высили эффективность всего 
транспортного процесса . Реализа­
ция комплексных проектов рекон­

струкции участков железных до­

рог , в том числе и входящих в 

состав международных транспор­

тных коридоров, потребовала ис­
пользования в целях повышения 

безопасности не только традици­
онных систем ЖАТ, но и дополни­
тельных ресурсов на базе инфор­
мационных технологий и 

цифровых систем связи . В то же 
время переход от локальных сис­

тем управления перевозочным 

процессом к централизованной си­
стеме требует принятия специаль­
ных мер по информационной 
безопасности, защите от несанк­
ционированного доступа, обеспе­
чению конфиденциальности и це­
лостности информации . 

Важным направлением разви­
тия систем управления и безопас-

мационная подсистема АСУ МС. 
Уровни управления движени­

ем поездов: 

аппаратура и устройства управ­
ления и контроля объектами 
(стрелки, светофоры, локомотивы, 
поезда, маршруты и др . ); 

микропроцессорные системы 

локального (локомотив, станция) 
назначения , формирующие управ­
ляющие команды и контролирую­

щие состояние объектов управле-

Региональный уровень (ЕДЦУ,ЦУПР . ") 
ГИД "Урал",АСОУП , ДИСПАРК, ДИСТПС и др. 
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ности является использование 

спутниковой навигации. При этом 
не только обеспечивается инфор­
мация о дислокации поездов , но и 

реализуется принцип многокон­

турности получения исходных дан­

ных о состоянии блок-участков или 
перегонов в целом, расположении 

поездов на станциях, скоростях их 

движения , вероятном времени 

подхода к станциям и т . д . 

Многоуровневая система управ­
ления и обеспечения безопаснос­
ти реализуется как совокупность 

трех взаимодействующих аппарат­
но-программных комплексов: 

• на тяговом подвижном составе 
создается единая комплексная 

система управления и обеспече­
ния безопасности движения (ЕКС) ; 
• на базе средств СЦБ - много­

уровневая система управления и 

обеспечения безопасности (МС­
СЦБ) ; 
•работа всех средств СЦБ конт­

ролируется специальным управля­

ющим вычислительным комплек­

сом (УВК); 
• на базе АСУ хозяйствами с ис­
пользованием информационных 
систем, действующих на железных 
дорогах России, создается инфор-

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

ния, эти системы обеспечивают 
выявление , регистрацию и пере­

дачу на следующий уровень ин­
формации об отклонениях состо­
яний технических средств от 
заданных алгоритмов действия ; 

микропроцессорные (компью­
терные) системы ограниченного 
назначения (участок железной до­
роги, отделение дороги), связан­
ные с локальными системами 

цифровыми каналами связи и 
обеспечивающие концентрацию и 
распределение информации для 
верхних уровней управления, а 
также для организации техничес­

кого обслуживания средств ЖАТ; 
аппаратно-программный комп­

лекс в региональном (дорожном) 
центре управления перевозками , 

связанный каналами связи с ниж­
ними уровнями системы и обеспе­
чивающий информационно-управ­
ляющий режим для оперативного 
персонала , управляющего пере­

возками и обслуживанием техни­
ческих средств . 

Уровни обеспечения живуче­
сти и эффективности системы 
управления (определяются для 
конкретных участков , исходя из 

заданных параметров движения): 
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координатное управление дви­

жением поездов на перегонах , ав­

томатизированное диспетчерское 

управление на станциях, обеспе­
чивающие максимальную пропус­

кную способность участка , мини­
мальный межпоездной интервал; 

традиционное интервальное 

регулирование движения поездов 

на перегонах с помощью автобло­
кировки с фиксированными блок­
участками и диспетчерское (авто­
номное) управление станциями ; 

блокировка перегонов и резер­
вное управление на станциях , 

обеспечивающие минимальную 
пропускную способность участка 
(один поезд на перегоне) с соблю­
дением требований безопасности 
движения. 

Уровни обеспечения безо­
пасности движения поездов: 

основные средства контроля 

состояния устройств, логики их 
работы и действий оперативного 
персонала ; 

дополнительные средства кон­

троля состояния устройств , логи­
ки их работы и действий опера­
тивного персонала. 

Статистика аварий и крушений 
показывает, что в последнее вре­

мя они в основном происходят на 

станциях. Это говорит о том , что 
уровень обеспечения безопаснос­
ти движения технических средств 

на станциях пока явно недостато­

чен. Типовые устройства электри­
ческой централизации в процессе 
установки маршрутов движения по 

станции не учитывают в полной 
мере особенности работы по тех­
ническо-распорядительному акту. 

Введение системы компьютерно­
го набора маршрутов , особенно 
при использовании маневровой 
автоматической локомотивной 
сигнализации МАЛС , позволяет 
вводить ограничения на установ­

ку тех маршрутов движения, кото­

рые не защищены логикой рабо­
ты электрической централизации. 
Например , происшедшего в свое 
время крушения на станции Моск­
ва-Пассажирская-Ярославская, 
связанного с выездом маневрово­

го локомотива навстречу движу­

щемуся по маршруту пассажирс­

кому поезду , могло не быть, если 
бы в этот момент в горловине стан­
ции были логически заблокирова­
ны потенциально опасные манев­

ровые передвижения. 

Аналогичные условия повыше­
ния безопасности движения дол­
жны быть обеспечены при допол-
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нительном ограничении установ­

ки маршрутов приема на станцию 

в зависимости от расположения 

объектов и необходимости их за­
щиты на соседних путях. На се­
годняшний момент эта задача ре­
шена . Установка логически х 
приоритетов предусмотрена в со­

ставе программного обеспечения 
для АРМа дежурного по станции в 
РПЦ или МПЦ и реализуется при 
проектировании как один из эле­

ментов иерархической защиты в 
многоуровневой системе. 

Не менее сложным вопросом 
для типовых средств ЖАТ являет­
ся защита от несанкционирован­

ного трогания локомотивов под 

запрещающий сигнал. Имеющие­
ся технические средства , в том 

числе система САУТ, не в полной 
мере защищают от таких ситуа­

ций, так как их информационная 
обеспеченность на боковых путях 
станций недостаточна. Кроме того, 
на практике отмечены неоднократ­

ные случаи отключения приборов 
безопасности машинистами. 

На станции Чкаловская Москов­
ской дороги был проведен экспе­
римент по включению в контур уп­

равления локомотивом функции 
передачи и приема специальных 

команд от дежурного по станции 

по цифровому радиоканалу. Локо­
мотивная система безопасности 
КЛУБ-У имеет жесткий алгоритм 
построения кривой допустимой 
скорости до нулевого значения пе­

ред светофором с запрещающим 
сигналом. В этом случае никакие 
действия машиниста не могут при­
вести к проезду запрещающего 

сигнала. Только при подаче специ­
альной команды от дежурного по 
станции , которую принял и дешиф­
рировал КЛУБ-У, был разрешен 
режим трогания и въезд на стан­

цию. Данный алгоритм рекомендо­
ван для построения иерархическо-

го уровня защиты в многоуровне­

вой системе безопасности . 
Испытания этих технических 

решений на Красноярской дороге 
и станции Решетникова Октябрь­
ской дороги также подтвердили их 
эффективность. В результате про­
веденных исследований для ком­
плексного решения проблемы по­
вышен и я безопасности на 
станциях было принято решение 
о введении данного алгоритма при 

организации движения по приему 

и отправлению поездов со всех 

станционных путей . Это позволя­
ет существенно повысить функци­
ональную безопасность вновь вне­
дряемых СЖАТ. 

Внедрение многоуровневой си­
стемы на сети дорог позволяет : 

снизить количество крушений , 
сходов, столкновений , допускае­
мых браков в работе и тем самым 
повысить показатели безопаснос­
ти движения; 

уменьшить затраты на ликви­

дацию последствий перечислен­
ных выше происшествий на 60 %; 

сократить затраты на различ­

ного рода работы , связанные с 
восстановлением экологии на 

60 %; 
снизить эксплуатационные рас­

ходы по различным хозяйствам за 
счет уменьшения расходов на не­

плановые ремонты , устранения 

отказов в межремонтный период 
на 15 %; 

повысить качественные пока­

затели эксплуатационной работы 
(участковые и технические скоро­
сти, время оборота грузовых ва­
гонов и т. д.) на 5 %; 

уменьшить себестоимость гру­
зовых перевозок на 3 %; 

повысить эксплуатационный 
срок службы используемых тех­
нических средств на 1 О % за счет 
соблюдения технологии эксплуа­
тации. 

Уважаемые коппеrи! \-:.~" ' , ',d.1 
Коллектив ГВЦ ОАО «Ржд» горячо и сердечно поздравляет вас с 

юбилеем - 50-летием со дня образования института! 
Наше многолетние и плодотворное сотрудничество является приме­

ром конкретной связи науки и производства и дает нам право надеять­

ся на тесное дальнейшее взаимодействие, ведущее к процветанию 

нашей отрасли. 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

Директор ГВЦ 
В. Ф. Вишняков 



ЮБИЛЕЙ ИНСТИТУТА 

Одним из направлений 

повышения качества 

перевозочного процесса 

на железнодорожном 

транспорте является 

эффективный контроль и 

строгое соблюдение 

технологии работы. 

Реализация 

соответствующих 

технологий стала 

возможна в связи с 

разработкой 

перспективных 

автоматизированных и 

информационных систем. 

• Современное состояние инфор­
мационных и телекоммуникацион­

ных систем привело к целому ряду 

технических решений , предусмат­
ривающих радиообмен с тяговым 
подвижным составом (ТПС). Они 
включают в себя не только голо­
совую связь с машинистом , но и 

непосредственное взаимодей­
ствие с приборами безопасности 
и управления. Возникла необхо­
димость переработки технологии 
взаимодействия с ТПС , так как 
появление цифровой радиосвязи 
позволяет решить задачу на прин­

ципиально новом уровне: органи­

зовать систему мониторинга пе­

ревозочного процесса путем 

радиообмена между стационарны­
ми и бортовыми системами управ­
ления и обеспечения безопаснос­
ти ТПС. В результате требуется 
принципиально новая по своим 

возможностям система контроля 

технологической дисциплины про­
цесса управления движением по­

ездов (СКТД УПП). 
Качество перевозочного про­

цесса должно повышаться за счет 

использования международных 

стандартов ИСО серии 9000, в ко­
торых изложены основные поло­

жения и требования к системам уп­
равления (менеджмента) качества . 
В приведенной иерархии управле­
ния качеством (рис. 1) СКТД УПП , 

ПОВЫШЕНИЕ КАЧЕОВА 
УПРАВЛЕНИЯ ДВИЖЕНИЕМ ПОЕЗДОВ 

И.К. ЛАКИН, В.А. ШАРОВ, 
заместитель директора 

ВНИИАС , доктор техн . 
наук 

генеральный директор 
НПЦ "Транспортный Инжи­
ниринг" , доктор техн . наук 

Н.В. НЕВОСТРУЕВ, 
директор ЦРИТ 

прежде всего, относится ко второ­

му уровню-управлению качеством 

перевозочного процесса . Система 
в значительной мере обеспечива­
ет правильную эксплуатацию тех­

нических средств, существенно 

влияет на соблюдение стандартов 
качества обслуживания клиентов 
и пассажиров и при этом выступа­

ет как неотъемлемый элемент уп­
равления качеством в целом . 

Взаимодействие с бортовыми 
системами управления и обеспе­
чения безопасности реализуется 
по двухконтурной схеме (рис . 2) . 
Первый контур - контур обеспе­
чения безопасности - реализует­
ся совокупностью средств сигна­

лизации , централизации и 

блокировки и железнодорожной 
автоматики и телемеханики . Вза­
имодействие с тяговым подвиж­
ным составом происходит посред­

ством напольных светофоров 
автоматической локомотивной 
сигнализации (АЛС) с использо­
ванием рельсовых цепей и инфор­
мационно-управляющих комплек­

сов (УВК), реализуемых как 
самостоятельные системы или как 

подсистемы систем ЖАТ. 
Управляющие комплексы , вза­

имодействуя с ЖАТ, передают ин­
формацию (в том числе ответ­
ственные команды) на ТПС , 
используя при этом радиомодем-

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

ное соединение с комплексным 

локомотивным устройством безо­
пасности (КЛУБ-У). Второй контур 
- технологический - реализуется 
через цифровую радиосвязь с ис­
пользованием на борту ТПС спе­
циального цифрового прибора, 
обеспечивающего как маршрути­
зацию информации от централь­
ного обрабатывающего комплек­
са (ЦОК) , расположенного в 
дорожном центре управления пе­

ревозками (ДЦУП) , так и обеспе­
чивающего взаимодействие с раз­
личными видами бортовых систем 
управления , кроме КЛУБ-У . 

Совокупность ЦОК и автома­
тизированного рабочего места 
оперативно-ситуационного анали­

за (АРМ ОСА) (по числу рабочих 
мест оперативного персонала 

ДЦУП) реализуют функции конт­
роля технологической дисципли­
ны на уровне диспетчерского цен­

тра . Там же (на уровне ДЦУП) 
система выполняет функции обу­
чения персонала и тренажера­

классификатора (классификация 
персонала по параметрам профес­
сиональной пригодности) , а также 
работает как оперативная систе­
ма поддержки принятия решений . 

Вся информация о работе сис­
темы передается на специально 

организуемый WеЬ-портал систе­
мы : функции системы контроля 
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НАЧАЛЬНО-КОНЕЧНЫЕ ОПЕРАЦИИ 
В ПУНКТАХ ПРИБЫТИЯ И 

ОТПРАВЛЕНИЯ, УСЛУГИ ДЛЯ 

ПАССАЖИРОВ 

ПЕРЕВОЗОЧНЫЙ ПРОЦЕСС 

IЦЕНТР УПРАВЛЕНИЯ ПЕРЕВОЗКАМИ' 

ЭКСПЛУАТАЦИЯ ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ: ИНФРАСТРУКТУРА, 
ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ, ИНФОРМАЦИОННО-УПРАВЛЯЮЩИЕ СИСТЕМЫ 

(АСУЖТ) 

КСПЛУАТАЦИЯ ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ 

~ 
ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ И РЕМОНТ ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ 

( СТАНДАРJЫ КАЧЕСТВА ХОЗЯЙСТВ 

ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЕ, 
ПОСТАВКА ТОПЛИВА 

ЗАКУПКА ОБОРУДОВАНИЯ 
СПЕЦИАЛИЗИРОВАННОГО И 

ОБШЕЛРОМЫШJIЕННОГО 

НАЗНАЧЕНИЯ, 

КОМПЛЕКТУЮЩИХ И УСЛУГ ПО 

ИХ ОБСЛУЖИВАНИЮ 

ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ И 
ТЕКУЩИЙ РЕМОНТ ПОДВИЖНОГО 
СОСТАВА И ИНФРАСТРУКТУРЫ . 

ЗАКУПКА подвижного 
СОСТАВА 

РИС. 1 

расширяются за счет выполнения 

среднесрочных и долгосрочных 

прогнозов , т . е . система контроля 

технологической дисциплины про­

цесса управления движением по­

ездов выступает как система под­

держки принятия решений на 

долгосрочные и среднесрочные 

периоды . 

В результате создания СКТД 

УПП будут реализованы следую­

щие функции: контроль и оператив­

ное влияние на поездное положе-
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ние по участкам и по дороге в це­

лом на основании информации , по­

лучаемой от локомотивов и вне­

шних автоматизированных и 

информационно-управляющих и ин­

формационных систем , о прибытии , 

отправлении и проследовании по­

ездов для принятия решений ; при­

нудительная остановка поезда в ре­

жиме служебного торможения в 

случае возникновения аварийной 

ситуации ; контроль технических 

средств и технологических процес-
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сов при движении поездов . 

Последняя функция включает 

контроль проведения регламент­

ных работ по подвижному составу, 

хозяйствам служб электрификации 

и электроснабжения , связи , пути и 

сооружений , управления перевоз­

ками ; режима труда и отдыха ло­

комотивных бригад; правильности 

формирования состава ; транспор­
тировки опасных и негабаритных 

грузов ; соблюдения техническо­

распорядительных актов станций ; 



АСУЖТ 
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РИС. 2 

Система управления качеством (стандартом к ачества ) 
перевозочно го процесса 

Мониторинг технологичес кого процесса , ф и ксац и я его 
основных параметров и соответств и я правилам тех ничес кой 

э кспл атации и др гим регламенти ющим до к ментам 

Да 

Оперативное информирование управляющего персонала 
о нал ич ии нарушен ия 

Нет 

Снятие запрета на работу под личную ответственность 
управляющего персонала (эле ктронная подпись) 

Фор ми рование информ ации о 
нарушении на саит систем ы 

управления качеством 
БД 

База 
данны х по 

нарушен и я м 

технологии 

РИС. 3 

Анализ п ричин нарушен и й , приня т ие управленчес ки х решени й , 
в том ч и сле по из мене н ию те х нологии 

текущего содержания эксплуатаци­

онных объектов (верхнее строение 
пути , ИССО , энергоустановки , 
объекты связи и др. ); опасных сбли­
жений поездов на участке. 

Система ведет пооперацион­
ную модель управления каче­

ством , фиксируя как основные па­
ра метры технологического 

процесса, так и все случаи нару­

шения нормативных документов : 

правил погрузки , крепления , тех­

нической эксплуатации , технико­
распорядительных актов станций 
и др . Очень важно , чтобы исход­
ная информация максимально 

формировалась автоматически , а 
не вводилась вручную . 

В случае обнаружения систе­
мой нарушений в работе транс­
порта принимаются меры к блоки­
рованию возможной опасной 
ситуации: соответствующее сооб­
щение выдается ответственному 

оперативному персоналу на конк­

ретном рабочем месте по всей 
вертикали управления (от товар­
ного кассира до главного диспет­

чера ЦУП) . Ответственный испол­
нитель либо принимает меры к 
устранению возникшей ситуации , 
либо под свою личную ответствен -
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ность ( « Электронную подпись» ) 
разрешает продолжить работу с 
выявленным нарушением . Диалог 
исполнителя с системой ведется 
на рабочем месте через персо­
нальный компьютер с программ­
ным обеспечением . 

Диалог с оперативными работ­
никами - очень важный элемент ра­
боты , без которого невозможно как 
достичь достоверности информации, 
так и определить личную ответствен­

ность , причину нарушения и другие 

дополнительные данные. 

Ответственные действия (в том 
числе с нарушениями и отклоне­

ниями от технологии) фиксируют­
ся в специально создаваемой базе 
данных. Дальнейший анализ по­
тока нарушений должен стать ос­
новой для переработки инструк­
ций , обучения персонала, 
предъявления претензий к смеж­
ным организациям и др . Появля­
ется возможность организовать 

процедуру причинно-следственно­

го анализа нарушений с целью 
дальнейшего приведения в соот­
ветствие технологии перевозочно­

го процесса и нормативных доку­

ментов. Таким образом , 
реализуется документированность 

и личная ответственность за на­

рушение качества технологичес­

кого процесса. 

АРМ «Диалог» - ключевое ра­
бочее место в системе контроля 
соблюдения технологии перевозоч­
ного процесса. Оно устанавливает­
ся у оперативных работников дис­
петчерских центров и станций , 
несущих личную ответственность за 

те или иные действия. АРМ «Диа­
лог» является информационно-уп­
равляющей системой. Оно позво­
ляет оперативному персоналу 

диспетчерского центра подконт­

рольно и под личную ответствен­

ность организовывать движение 

поездов с нарушением тех или иных 

нормативов. В АРМе предусмотре­
на аутентификация пользователя. 

Алгоритм функционирования 
системы контроля технологичес­

кой дисциплины процесса управ­
ления движением поездов приве­
ден на рис. 3. 

Технико-экономический расчет 
показывает, что система контро­

ля технологической дисциплины 
процесса управления движением 

поездов имеет достаточно высо­

кую экономическую эффектив­
ность и привлекательность для 

ОАО «РЖД» . 
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СИСТЕМЫ И УСТРОЙСТВА ЖАТ 

В.И. ЗОРИН, 
заведующий отделением 
автоматики и АЛС 

УНИФИЦИРОВАННОЕ 
КОМПЛЕКСНОЕ 
ЛОКОМОТИВНОЕ 
УОРОЙСТВО БЕЗОПАСНОСТИ 

• КЛУБ-У является более совершенным по объему 
выполняемых функций и по уровню исполнения. Оно 

предназначено для работы как на магистральных 

локомотивах и моторвагонном подвижном составе , 

так и маневровых локомотивах на участках желез­

ных дорог с автономной и электрической тягой по­

стоянного и переменного тока , с автоматической и 

полуавтоматической автоблокировкой и на некоди­

рованных участках. Это устройство обеспечивает 

безопасность движения поездов , предотвращая пре­

даварийные и аварийные ситуации с помощью авто­

стопного торможения до полной остановки поезда . 

КЛУБ-У имеет модульную структуру , показанную 

на рисунке , и открытую локальную сеть , позволяю­

щую бесконфликтно увеличивать или уменьшать ко­

личество модулей , а следовательно , и функций. На 

съемной электронной кассете регистрируются пара­

метры движения поезда , сигналов АЛСН , состояния 

тормозной системы и системы безопасности . Дан­

ное устройство взаимодействует по локальной сети 

с системами автоведения поезда УСАВП , системой 

автоматического управления торможением САУТ , 

ТСКБМ , по цифровому радиоканалу - со станцион­

ной системой интервального регулирования движе­

ния поездов УВК СИР . Для автоматического опреде­

ления координаты локомотива используют 

спутниковый навигационный приемник GРS/ГЛО­

НАСС. Блок индикации является универсальным ус­

тройством , применяемым в системах КЛУБ-У и САУТ. 

КЛУБ-У принимает информацию из каналов АЛСН 

и АЛС-ЕН , защищая от ложного приема разрешаю­

щего сигнала при сходе изолирующих стыков . Про­

следование поездом границ блок-участков отслежи­

вается при приеме информации из канала АЛС-ЕН 

по смене синхрогрупп сигнала . Поступающие по ка­

налам АЛСН и АЛС-ЕН данные сравниваются и при -

Р к с не АЛСН 

БЭЛ БКР 

~Ш-л.L.ю-э~ сд УТ 

нимается решение о приоритете информации исхо­

дя из принципа обеспечения безопасности. С помо­

щью КЛУБ-У происходит обмен информацией со 

станционными , переездными и другими устройства­

ми цифровой радиосвязи на частоте 160 МГц , вклю­

чая устройства оповещения работающих на путях . 

От систем локомотива принимаются сигналы о вклю­

чении/выключении тяги , переключении управления 

на вторую кабину , положении крана машиниста и 

ключа ЭПК , давлении в тормозных цилиндрах , тор­

мозной магистрали и уравнительных резервуарах. 

Текущее время отсчитывается с корректировкой по 

астрономическому времени от спутниковой навига­
ционной системы . Во внутреннюю энергонезависи­

мую память принимаются и записываются данные 

электронной карты пути и графика движения поез­

дов. Информация о значениях целевой и допусти­

мой скоростях движения формируется с учетом дан­

ных об их ограничениях , заложенных в электронную 

карту участка . Параметры движения поезда (желез­

нодорожная координата , фактическая скорость) оп­

ределяются по информации от устройства спутнико­

вой навигации , датчиков пути и скорости ДПС-У и 

электронной карты участка. Фактическая скорость 

движения поезда сравнивается с допустимой и при 

ее превышении снимается напряжение с электро­

магнита ЭПК. 
С помощью КЛУБ-У однократно и периодически 

контролируется бдительность машиниста (посред­

ством рукояток РБ , РБС) , формируется световая сиг­

нализация "Внимание! " и снимается напряжение с 

электромагнита ЭПК при потере этой бдительности . 

Данное устройство исключает самопроизвольный 

уход поезда (скатывание) . Изменение информации 

на блоке индикации БИЛ-У (кроме координаты поез­

да , времени и фактической скорости , тормозного 

коэффициента) , а также превышение заданного зна­

чения приближения к допустимой скорости сопро­

вождается звуковой сигнализацией. 

При выключении питания в устройство вводятся , 

отображаются и сохраняются локомотивные и поез­

дные характеристики . Система имеет диагностику. 

При одновременном нажатии кнопки ВК , БВЛ и ру­

коятки РБ красный сигнал локомотивного светофо­

ра БИЛ-У переключается на белый . Оперативная 

информация о движении поезда , диагностике систе-
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В начале 90-х годов из-за интенсивной разработки локомотивных систем и устройств обеспечения 
безопасности движения поездов появились различные приборы безопасности (КЛУБ, САУТ, 
ТСКБМ, КПД-3, а также УКБМ, Л143 и др.). Они функционально дублировали друг друга и, в ряде 

случаев, конфликтовали. В результате новых технических требований создавались новые 
дополнительные устройства и изменялись электрические принципиальные схемы оборудования 
локомотива. Это усложняло работу локомотивных бригад и техническое обслуживание устройств 

безопасности. 
На научно-техническом совете МПС в 1996 г. принято решение о создании комплексной 
локомотивной системы обеспечения безопасности движения с модульной структурой и единым 
интерфейсом, бесконфликтно изменяющими и совершенствующими функции, реализуемые 
системами безопасности. В соответствии с решением НТС в 1997 г. разработано и утверждено 
техническое задание на комплексную унифицированную систему регулирования и обеспечения 

безопасности движения поездов КУРС-Б. Ее основу составило унифицированное комплексное 

локомотивное устройство безопасности КЛУБ-У. В 1998 г. на Московской дороге начались его 
эксплуатационные испытания, а в 1999 г. завершены разработка и полный цикл испытаний и 
принято решение о серийном внедрении на сети железных дорог. 

мы , локомотивных и поездных характеристиках ре­

гистрируется с помощью кассеты регистрации (КР). 

Предусмотрен запрет проезда запрещающего сиг­
нала путевого светофора без предварительной оста­
новки на расстоянии не более 150 м перед ним. Ис­
ключается проезд светофора с запрещающим 
показанием без предварительной остановки и полу­
чения по радиоканалу разрешения на проезд от де­

журного по станции на участках , оборудованных ста­
ционарными устройствами радиоканала . 
Невозможно трогание поезда при запрещающем сиг­

нале светофора без предварительного одновремен­
ного нажатия на рукоятки РБ и РБП машинистом и 

помощником машиниста. Независимо от действий 
машиниста осуществляется принудительное тормо­

жение поезда до полной остановки по команде от 

дежурного по станции или поездного диспетчера , 

переданной по радиоканалу. 
КЛУБ-У принимает и обрабатывает информацию , 

переданную по радиоканалу, о временных ограниче­

ниях скорости на впередилежащем перегоне , об ог­

раничении скорости на станции, о показаниях стан­

ционных светофоров на боковых некодируемых 

путях . При отсутствии действий машиниста для тор­
можения поезда контролируется выключение ключа 

ЭПК машинистом с включением дополнительного 
вентиля КОН . 

КЛУБ-У обеспечивает движение поезда с задан­
ной скоростью на участках с полуавтоматической 

блокировкой и закрытой автоблокировкой. 
По данным от устройства ТСКБМ изменяются ал­

горитмы контроля бдительности машиниста с уче­
том данных об уровне его бодрствования. 

КЛУБ-У обменивается данными с САУТ-ЦМ/485, 

учитывает их при формировании допустимой скоро­
сти движения . В информационной строке блока ин­

дикации формируются оперативные данные о бли­
жайшем по ходу движения поезда месте ограничения 

скорости и расстоянии до него. 

Помимо этого для специального самоходного под­

вижного состава в 1999 г . на базе локомотивной 
аппаратуры КЛУБ и КЛУБ-У сконструированы спе­

циализированные устройства КЛУБ-П и КЛУБ-УП 
соответственно . 

Аппаратура КЛУБ-П , предназначенная для спе­
циальных самоходных подвижных единиц второй ка-

тегории , имеет небольшие размеры и вес , совре­
менную элементную базу и повышенную надежность 

работы . С помощью КЛУБ-П исключается несанкци­
онированное движение ССПС ; измеряется скорость 
его движения , осуществляется автостопное тормо­

жение при превышении допустимой скорости дви­
жения по показаниям светофоров , прием информа­
ции из канала АЛСН , ее дешифрация и индикация 

машинисту ; контролируется бдительность и бодр­
ствование машиниста и формируются сигналы для 
внешнего устройства регистрации . Система питает­

ся от бортовой сети напряжением 24 В постоянного 
тока . В настоящее время аппаратурой КЛУБ-П обо­

рудовано более 3600 самоходных подвижных еди­
ниц. 

Для ССПС первой категории на базе КЛУБ-У со­
здано КЛУБ-УП . В отличие от аппаратуры КЛУБ-У в 
данном устройстве отсутствует горячее резервиро­

вание основных узлов и возможность работы по циф­
ровому радиоканалу связи, а также упрощен блок 
индикации . КЛУБ-У питается от бортовой . сети на­

пряжением 24 и 12 В постоянного тока. Система ис­
ключает нарушение скоростного режима , контроли­

рует торможение поезда перед красным сигналом 

светофора и состояние тормозной системы , следит 
за бдительностью машиниста, с помощью устройств 

спутниковой навигации определяет точное время , 
координату, скорость и график движения , отобража­

ет на основании данных электронной карты инфор­
мацию о названии места ограничения скорости (стан­

ция , переезд , мост, опасный участок и др.) и 
расстоянии до него , записывает параметры движе­

ния поезда в электронной памяти кассеты регистра­
ции , а затем с помощью компьютера быстро дешиф­

рирует эту информацию. В настоящее время 
системой КЛУБ-УП оснащено 3125 единиц специ­
ального самоходного подвижного состава . 

Система дешифрации КЛУБ-У и КЛУБ-УП имеет 
единую базу данных , что позволяет унифицировать 

процесс для обеих систем. 
Система КЛУБ-У внедрена на 16 дорогах и эксп ­

луатируется более чем в 90 локомотивных депо . На 
сети железных дорог оборудовано 151 рабочее мес­

то для проведения дешифрации кассет регистрации 
и созданы и эксплуатируются электронные базы дан­
ных (электронные карты) для главных путей . 
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СИСТЕМЫ И УСТРОЙСТВА ЖАТ 

В.А. ВОРОНИН , 
заведующий отделом автоблокировки 
и путевых устройств интервального 
регулирования 

Тональные рельсовые цепи 
находят все более широкое 
применение на 

магистральном 

железнодорожном 

транспорте. Одним из 
основных преимуществ этих 

цепей является возможность 
использования бесстыкового, 
так называемого 

«бархатного» пути. Системы 
автоблокировки с 
тональными рельсовыми 

цепями (ТРЦ) внедряются 
на различных дорогах сети. 

Однако релейное исполнение 
схем, сложность построения 

и большой расход кабеля 
являются значительным 

недостатком систем 

автоблокировки с ТРЦ. 
Гибридные схемы 
(логические зависимости 

автоблокировки переносятся 
в микропроцессорный 
обработчик, а 
исполнительные схемы 

и сами рельсовые цепи 

остаются релейными) хотя и 
имеют ряд технических и 

экономических преимуществ, 

качественно не меняют 

систему автоблокировки 

в целом. 

В отделении автоматики 

и АЛС создана 
принципиально новая система 

автоблокировки, получившая 
название АБТЦ-М. 
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МИКРОПРОЦЕССОРНАЯ 

СИСТЕМА АБТЦ-М 
8 Микропроцессорная система ав­
томатической блокировки с тональ­
ными рельсовыми цепями, центра­

л изо ванным размещением 

аппаратуры и дублирующими ка­
налам и передачи информации 
АБТЦ-М полностью выполнена на 
микропроцессорной базе. В ней ис­
ключены все релейные схемы , фор­
мирование и обработка сигналов 
ТРЦ переведены на цифровую ос­
нову, программная адаптация ре­

шает различные задачи интерваль­

ного регулирования и обеспечения 
безопасности движения поездов на 
перегонах . 

Аппаратура системы располага­
ется централизованно на постах ЭЦ 
станций , ограничивающих перегон , 
и на перегоне в шкафах, путевых и 
трансформаторных ящиках . При 
расстоянии между постами ЭЦ 
станций свыше 24 км аппаратура 
размещается в специальных 

транспортабельных контейнерных 
модулях. 

Целостность и свободность уча­
стков пути контролируется посред­

ством рельсовых цепей тональной 
частоты без изолирующих стыков . 
Сигналы на локомотив передаются 
с помощью путевых светофоров , 
каналов АЛСН и/или АЛС-ЕН, а так­
же дублирующего цифрового ра­
диоканала . Система применяется 
на одно- , двух- и многопутных уча­

стках железных дорог, электрифи­
цированных на постоянном или пе­

ременном токе , а так­

же на участках, обслу­
живаемых автономной 
тягой. Она надежно 
действует на участках 
с централизованным 

электроснабжением 
пассажирских вагонов 

и участках обращения 
электроподвижного со­

става с импульсным 

регулированием тяго­

вых двигателей . 

настроек. Эти таблицы включают в 
состав проектной документации для 
конкретного участка. 

Система питается от источников 
электроснабжения в соответствии 
с ее комплектацией . Составные ча­
сти системы , расположенные на 

станции , питаются от типовых па­

нелей питания с номинальными 
значениями выходного напряжения 

220 В переменного тока частотой 
50 Гц и 24 В постоянного тока . При 
этом в качестве резерва использу­

ют аккумуляторы с номинальным 

напряжением 24 В постоянного 
тока . Переездные устройства нео­
храняемых переездов питаются 

централизованно со станций , огра­
ничивающих перегон. 

АБТЦ-М представляет собой на­
бор оборудования , позволяющего 
создавать любые структуры с це­
лью оптимального решения задач 

интервального регулирования и 

обеспечения безопасности движе­
ния поездов на перегоне , а имен­

но: автоматическое блокирование 
и деблокирование проходных све­
тофоров , выбор их показаний , кон­
троль последовательного занятия 

и освобождения рельсовых цепей 
перегона , кодирование рельсовых 

цепей перегона, смена направле­
ния движения поездов на перего­

не , управление переездной авто­
матикой и контроль за состоянием 
переезда . 

Система АБТЦ-М контролирует 

Систему поставля­
ют на дороги с про­

граммным обеспечени­
ем (ПО) , обеспечиваю­
щим настройку под кон­
кретный проект обору­
дования перегона пу­

тем изменения таблиц 

Приема-сдаточные испытания АБТЦ-М на Ижевском 
радиозаводе 
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целостность и свободность рельсо­
вого пути , проследование поезда с 

логическим контролем освобожде­
ния блок-участков и исправность сиг­
нального кабеля рельсовых цепей. 
Она также управляет сигналами пу­
тевых светофоров с контролем це­
лостности нитей ламп и аппарату­
рой автоматической переездной 
сигнализации. Информация о поез­
дной ситуации формируется и пере­
дается на локомотив по каналам 

АЛСН и/или АЛС-ЕН , а также посред­
ством цифрового радиоканала. Де­
журные по станции и переезду могут 

включать запрещающее показание 

путевых светофоров. Система обес­
печивает взаимодействие с аппара­
турой ЭЦ, ДЦ и полукомплектов сис­
темы, расположенных на соседних 

станциях или в контейнерных моду­
лях, между собой . Имеется диагнос­
тика устройств с регистрацией отка­
зов и др . 

Систему применяют при авто­
блокировке с путевыми светофо­
рами и без них с любым сочетани­
ем каналов АЛСН, АЛС-ЕН и 
цифрового радиоканала. Вместо 
рельсовых цепей можно использо­
вать счетчики осей . АБТЦ-М обес­
печивает возможность двухсторон­

него движения поездов по каждому 

пути . 

Являясь иерархической , систе­
ма условно включает в себя три 
уровня аппаратуры . Эти уровни свя­
заны между собой последователь­
ными каналами передачи данных. 

Верхний уровень взаимодействует 
со средним , а средний - с нижним. 
Интерфейсы между уровнями фи­
зически разделены (изолированы) 
друг от друга, так как выполняют 

различные задачи и требования 
обеспечения безопасности функци­
онирования . Интерфейсы выполне­
ны по спецификации CAN. 

Верхний уровень предназначен 

Аппаратура АБТU-М на станции 
Ногинск Московской дороги 

для взаимодействия с другими си­
стемами управления и организации 

движения поездов , отображения 
информации о состоянии перегона 
и режимов работы системы , а так­
же для получения управляющих ко­

манд от оператора дежурного по 

станции. Аппаратуру верхнего уров­
ня устанавливают в помещении де­

журного по станции . 

На среднем уровне выполняют­
ся логические зависимости на ос­

новании информации о состоянии 
устройств перегона и других систем , 
получаемой от нижнего уровня , и 
управляющих команд, получаемых 

от верхнего уровня системы . При 
этом формируются управляющие 
команды для устройств нижнего 
уровня и информационные данные 
для аппаратуры верхнего уровня. 

Аппаратуру среднего уровня уста­
навливают в релейном помещении 
или в контейнерном модуле поста 
ЭЦ, а также в транспор­
табельном контейнерном модуле 
(пункте концентрации аппаратуры 
на перегоне). 

Нижний уровень системы пред­
назначен для сбора, обработки ин­
формации от путевых датчиков и 
других систем , ее передачи на сред­

ний уровень и исполнения или 
трансляции управляющих команд, 

получаемых от аппаратуры сред­

него уровня. Аппаратуру нижнего 
уровня устанавливают в релейном 
помещении или в контейнерном мо­
дуле поста ЭЦ станции , а путевые 
датчики и перегонные устройства 
системы размещают в путевых или 

трансформаторных ящиках, релей­
ных шкафах или помещениях де­
журного по переезду. 

В состав системы АБТЦ-М вхо­
дят : 

БУ АБТЦ-М - блок управления 
системы АБТЦ-М; 

БИЭЦ - блок интерфейса с ЭЦ 
станции; 

БИСС - блок межстанционной 
связи АБТЦ-М; 

БУСС - станционный блок уп­
равления светофором ; 

БУСС-АПС и БПСС - станцион­
ные блоки управления автоматичес­
кой переездной сигнализацией на 
неохраняемых и охраняемых пере­

ездах соответственно ; 

БУСП - перегонный блок управ­
ления светофором; 

БУСП-АПС и БПСП - перегон­
ные блоки управления переездной 
сигнализацией на неохраняемых и 
охраняемых переездах соответ­

ственно ; 

УМ - усилитель мощности; 
ИПУМ - источник питания для 

усилителей мощности ; 
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БКРЦ - блок контроля рельсо­
вых цепей; 

БТР - блок согласующих транс­
форматоров; 

ПМИ-РЦ - многоканальный из­
мерительный преобразователь для 
РЦ; 

АРМ ДСП-АБ - автоматизиро­
ванное рабочее место дежурного 
по станции ; 

АРМ ШН - автоматизированное 
рабочее место электромеханика; 

РМ РТУ - рабочее место элект­
ромеханика РТУ по проверке бло­
ков. 

По сравнению с системами ав­
тоблокировки, эксплуатируемыми 
на сети железных дорог России в 
настоящее время , АБТЦ-М имеет 
высокую надежность и большой ре­
сурс работы за счет применения 
иерархической структуры , совре­
менной элементной базы и техно­
логии производства , промышлен­

ного изготовления кабельного 
межблочного монтажа и самодиаг­
ностики программно-аппаратных 

средств , а также высокую помехо­

устойчивость . При этом снижаются 
расход кабеля и объем монтажных 
работ за счет унификации аппарат­
ных средств и межблочных соеди­
нений. В результате для размеще­
ния аппаратуры в релейном 
помещении поста или контейнер­
ном модуле ЭЦ требуется меньше 
места . 

В АБТЦ-М имеются современ­
ные интерфейсы с устройствами 
ЭЦ, переездами, соседними стан­
циями, системами диспетчерского 

контроля и диспетчерской центра­
лизации, позволяющие в дальней­
шем наращивать функциональные 
возможности системы . 

Аппаратуру данной системы вы­
пускают на Ижевском радиозаво­
де. При производстве используют 
самые современные технологии, 

такие, как многослойные печатные 
платы , поверхностный монтаж, 
электронный документооборот на 
базе систем автоматизированного 
проектирования и др . ВНИИАС 
(разработчик системы) и Ижевский 
радиозавод (производитель аппа­
ратуры АБТЦ-М) эффективно и опе­
ративно взаимодействуют по всем 
техническим и технологическим 

вопросам . 

Система автоблокировки вклю­
чена на трех перегонах Московс­
кой дороги: Фокина - Пунка и Сель­
цо - Ржаница Брянского отделения 
(Брянск-Сухиническая дистанция) и 
Металлург - Ногинск Московско­
Курского отделения (Железнодо­
рожная дистанция). 
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РЕЛЕ Й НО-ПРОЦЕССОРНАЯ ЦЕНТРАЛИЗАЦИЯ 
НА БАЗЕ УВК ТУМС И МСТУ 

" ' .....,~\--·;.,' ~ 
,,~_jr; 

~ 'i : 

В.И. Т АЛАЛАЕВ, 
заместитель директора 

ВНИИАС 

А.Ю. КРЫЛОВ, 
канд. техн . наук 

Н.В. ПУШКИН, 
заместитель заведующего 

отделом 

Система телеуправления 

стрелками и сигналами была 

разработана в 1991 г. для 

управления ЭЦ депо 

Салтовская Харьковского 

метрополитена . Позднее эта 

система была переработана с 

учетом особенностей 

железнодорожного 

транспорта, и вот уже в 

течение почти 1 О лет ее 
применяют для 

телеуправления стрелками 

и сигналами на 

малодеятельных станциях. 

В настоящее время ею 

оснащены 20 станций на 
Московской, Горьковской, 

Северной, Западно­

сибирской и других дорогах 

России . За это время систему 

неоднократно 

модернизировали. На ее базе 

создана система релейно­

процессорной централизации 

(РПЦ) для средних и крупных 

станций . В частности, РПЦ 

успешно применяют на 

станции Орск Южно­

Уральской дороги. 
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• Система релейно-процессорной 
централизации обеспечивает тре­
бования безопасности движения 
поездов при установке, замыка­

нии и размыкании маршрутов пу­

тем проверки требуемых взаимо­
зависимостей микропроцессор­
ными средствами (программно) и 
исполнительными релейными схе­
мами (аппаратно), выполненными 
в соответствии с принципами , при­

нятыми в существующих устрой­
ствах ЭЦ. В РПЦ отсутствует ре­
лейная наборная группа, и все 
функции маршрутного управления 
выполняют микропроцессорные 

устройства. 
Систему применяют для теле­

управления малодеятельными 

станциями (ТУМС). С помощью 
ТУМС управляют с опорных стан­
ций стрелками и сигналами на ма­
лодеятельных станциях , обгонных 
пунктах и постах примыканий. 

РПЦ представляет собой закон­
ченный комплекс вычислительных 
и релейных устройств, предназна­
ченный для управления станцион­
ными объектами СЦБ, организа­
ции взаимозависимостей этих 
объектов с возможностью состы­
ковки с системами верхнего и того 

же уровня . 

В состав РПЦ входят: 
компьютеризированное рабо­

чее место дежурного по станции 
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РМ ДСП (основное и резервное) ; 
компьютеризированное рабо­

чее место электромеханика АРМ 
ШН; 

управляющий вычислительный 
комплекс УВК; 

релейная исполнительная ап-
паратура ; 

устройства коммуникации ; 
аварийный пульт управления . 
РМ ДСП предназначено для 

контроля за поездной обстанов­
кой и управления объектами СЦБ. 
Оно реализовано на двух ПЭВМ , 
обеспечивающих 100-процентное 
горячее резервирование контро­

ля и управления объектами . 
АРМ ШН предназначено для 

диагностики постовых устройств , 
ведения журнала состояния объек­
тов СЦБ. При необходимости его 
используют для организации сты­

ка с другими системами. 

Управляющий вычислительный 
комплекс УВК строится на базе 
стандартных стоек промышленно­

го исполнения с двумя или четырь­

мя контроллерами и предназна­

чен для управления релейными 
исполнительными устройствами . 
Стойку УВК с двумя управляющи­
ми контроллерами (основным и на­
ходящимся в горячем резерве) 
применяют на малых и крупных 

станциях при отсутствии диспет­

черской централизации, т . е . на-



Автоматизированное рабочее место дежурного по маподеятепьной станции 

в системе ТУМС 

Автоматизированное рабочее место дежурного по опорной станции в 

системе ТУМС 

Стойки управпяющего вычиспитепьного комппекса системы TVMC 
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ходящихся на местном управле­

нии, или в качестве исполнитель­

ного контроллера линейного пун­
кта диспетчерской централизации 

с установкой дополнительного бе­

зопасного устройства выполнения 

ответственных команд. 

Стойка с четырьмя контролле­

рами , построенная по структуре 

2х2 (пара основная , пара горячий 

резерв) , выполняет полный объем 
ответственных команд с достаточ ­

ным уровнем обеспечения безо­

пасности. Ее используют для уп­

равления малыми и большими 

станциями при автономном и дис­

петчерском управлении. 

В качестве исполнительных ус­

тройств используют релейные 

группы существующих ЭЦ (ЭЦ-2 , 

ЭЦ-4 , ЭЦ-9 , ЭЦ-К , МРЦ- 13 без на­

борной группы). Для малых стан­

ций разработаны технические ре­

шения исполнительной релейной 

группы сегментного типа. С помо­

щью такой ЭЦ сокращается коли­

чество релейной аппаратуры на 

30-50 %, магистральная схема уп­
равления объектами повышает 

надежность , посегментное распре­

деление станционных объектов 

позволяет унифицировать схемы. 

На ее базе можно организовать 

мобильные комплексы . 

Релейно-процессорная центра­

лизация увязывает в единый ком­

плекс различные микропроцессор­

ные системы путем организации 

прямого стыка передачи данных. 

Получаемая информация о состо­

янии контролируемых объектов 

передается системам ДЦ (через 

контроллер) , ГИД, диагностики , 

МАЛС и др . 
Из состава ЭЦ исключается 

релейная наборная группа и со­

кращается количество объектов 

управления и контроля на аварий­

ном пульте. С помощью РПЦ реа­

лизуется маршрутный режим уп ­

равления стрелками и сигналами. 

При этом улучшается информа­

тивное обеспечение дежурного по 

станции . В системе имеются фун­

кции логического контроля за дей­

ствиями персонала , диагностики 

и регистрации состояния уст­

ройств СЦБ , протоколирования 

работы устройств и действий де­

журного по станции , дистанцион­

ного управления малодеятельны­

ми станциями . 
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СИСТЕМЫ И УСТРОЙСТВА ЖАТ 

ПУТИ ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
НАДЕЖНОГО ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ 

АППАРАNРЫ ЖАТ 
Б.Ф. БЕЗРОДНЫЙ, 
директор центра разработки 
микропроцессорных систем 

автоматики , 

доктор техн . наук, 

профессор 

ВНИИАС силами Центра разработки микропроцессорных систем 
автоматики (ЦРМСА) проводит работу по повышению качества и 
надежности аппаратуры ЖАТ на всех этапах ее жизненного цикла на 
основе системного подхода. Специалисты Центра комплексно 
анализируют отказы и отказавшие элементы аппаратуры ЖАТ с целью 
определения объективных причин отказов, а также разрабатывают 
эффективные меры по их устранению . Одновременно осуществляется 
комплекс мероприятий по повышению качества и надежности 
электронной компонентной базы, использующейся при производстве 
аппаратуры ЖАТ, а также внедрению международных стандартов серии 
ИСО 9000 при организации производства и систем менеджмента 
качества . 

• На зарубежных железных дорогах ответственность 
за состояние инфраструктуры несет эксплуатирую­
щая организация, а её техническое обслуживание 
осуществляется на принципах аутсорсинга, посколь­

ку это наиболее экономически эффективно. При этом 
на основе тендера определяется одна организация 

для обслуживания протяженного участка дороги или 
дорог целого региона . В качестве основного принци­
па технического обслуживания высокоскоростной 
линии выбирается прогнозирование отказов, заклю­
чающееся в предварительном выявлении слабого 
места в системе или конструкции и предотвращении 

его развития до опасного состояния. 
Однако , если экономические и юридические ас­

пекты данной проблемы одинаковы во всех странах , 
то в технической и организационной сферах могут 
быть отличия. В связи с этим не целесообразно пы­
таться механически перенимать зарубежный опыт. 
Например , есть принципиальная разница между раз­
ветвленной сетью железных дорог в Европе и евро­
пейской части России и протяженной линейной струк­
турой в азиатском регионе . 

Комплексным показателем , принятым для харак­
теристики надежности технических устройств и сис­
тем , является коэффициент готовности . Для основ­
ных достаточно загруженных направлений за 
единицу измерения принимается целый участок. Это 
происходит потому , что из-за большой интенсивнос­
ти движения поезд может оказаться в любом месте, 
то есть вся аппаратура участка должна быть одно­
временно работоспособна . Для направлений мало­
деятельных такая модель будет иметь несколько 
большую погрешность. 

Если участок разделен на несколько подучаст­
ков , например три , то вероятность безотказной ра­
боты аппаратуры на нем определяется как произве­
дение вероятностей независимых событий 
работоспособности аппаратуры ЖАТ на каждом из 

подучастков . Допустим , что каждый из подучастков 
обслуживает своя сервисная организация. Тогда , 
чтобы получить коэффициент готовности , например 
0,99 на всем участке , необходимо каждой из них 
предъявить требование по коэффициенту готовнос­
ти уже 0,997. Это приведет к тому, что мы будем 
иметь три договора на обслуживание с повышенны­
ми требованиями вместо одного с требованием 0,99, 
что автоматически приведет к увеличению эксплуа­

тационных затрат . 

Именно из этих соображений эффективней иметь 
одну систему и одну обслуживающую ее организа­
цию на всем участке. Такая простая математическая 
схема показывает целесообразность, с одной сторо­
ны, унификации технических средств в пределах до­
роги или одного направления , а с другой - целесооб­
разность на достаточно крупном участке или в 

пределах железной дороги иметь одну организацию, 
обеспечивающую техническое обслуживание аппа­
ратуры ЖАТ. 

Рассмотрим , из чего складывается коэффициент 
готовности . Согласно ГОСТ 27.002-89 для устано­
вившегося стационарного режима в пределах участ­

ка большой протяженности и большого промежутка 
времени коэффициент готовности рассчитывается 
по формуле: 

Кг= Тн/(Тн+ Тв) . 
Коэффициент готовности зависит от двух част­

ных показателей надежности: 
среднее время наработки на отказ Тн характери­

зует надежность технических средств и косвенно -
качество проведенного технического обслуживания. 
Если техническое обслуживание проведено в рамках 
нормативных инструкций , то фактически наработка 
на отказ характеризует надежность аппаратуры ; 

среднее время восстановления Тв показывает эф­
фективность работы системы технического обслу­
живания, то есть быстроту ремонта. 
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Из приведенной формулы видно, что высокий ко­

эффициент готовности можно обеспечить большим 
временем наработки на отказ, и тогда можно посту­

питься временем восстановления. Иначе говоря, если 

отказы бывают редко, то в принципе восстанавли­

вать их можно и долго . Однако, как показывает прак­

тика , среднее время наработки на отказ устройств, 
выпускаемых отечественной промышленностью, не 
в полной мере отвечает современным требованиям. 

Физико-технический анализ отказов устройств 
ЖАТ за последние пять лет выявил, что наиболее 

часто встречающаяся причина - отказ комплектую­

щих элементов, т. е. электронной компонентной базы 
(ЭКБ). По заданию Департамента автоматики и те­

лемеханики уже разработан ряд нормативных доку­

ментов в этом направлении , часть которых выслана 

на дороги. Это « Перечень электрорадиоизделий , раз­

решенных к применению при разработке (модерни­
зации) , производстве и эксплуатации аппаратуры 

СЦБ», « Положение о порядке поставки заводам­

изготовителям аппаратуры СЦБ элементной базы и 
комплектующих изделий » и « Решение о порядке 

использования электрорадиоизделий общего воен­

ного применения в аппаратуре СЦБ ОАО "РЖД». 

В целом путь решения проблемы качества ЭКБ -
построение системы ее сертификации. Именно к та­

кому выводу пришли участники научно-техническо­

го семинара , проведенного департаментом на базе 
ВНИИАС в августе прошлого года с привлечением 

ведущих специалистов и организаций России в дан­
ной области . 

Второй по частоте причиной появления отказов 

является дефект изготовления. Здесь путь решения 

проблемы один - производство аппаратуры ЖАТ 

только на предприятиях , которые имеют систему ме­

неджмента качества, реально соответствующую стан­

дарту ГОСТ Р ИСО 9001 :2001 . 
И третья причина отказов - недостаточно прора­

ботанные схемные решения . В результате элементы 

на печатных платах в ряде случаев попадают в пре­

дельные или даже запредельные режимы, в том чис­

ле вызванные сложной электромагнитной обстанов­
кой функционирования устройств ЖАТ на линии. К 

тому же часто используются аналоги элементов , ко­

торые сняты или снимаются с производства . Про­

цесс согласования замены таких компонентов чаще 

всего не выполняется . Экспертиза схемных реше­
ний и упорядочивание процедуры замены одних эле­

ментов на другие при производстве аппаратуры ЖАТ 

тоже позволит обеспечить увеличение времени на­

работки на отказ. 

Указанные выше мероприятия по трем направле­

ниям позволят повысить реальную наработку на от­

каз , в том числе за счет их реализации при техни­

ческом обслуживании и ремонте аппаратуры на 

местах. 

Другой мерой , за счет которой можно увеличить 

коэффициент готовности , является снижение сред­

него времени восстановления. В принципе , среднее 

время наработки на отказ можно повысить много­

кратным резервированием и дублированием, но это 

приведет к резкому удорожанию аппаратуры. Этот 
путь - экстенсивный и в настоящий момент не оп­

равдан . Именно создание системы технического об­
служивания на принципах аутсорсинга позволяет оп­

тимально построить систему технического 

обслуживания и ремонта аппаратуры ЖАТ. 
Из простой формулы 

Тв=Т0 +Тп+Тр 
видно, что время восстановления складывается 

из времени обнаружения отказа Т 0 , подъезда к мес­
ту отказа Т п и ремонта Т Р (устранения отказа) . Сле­
дует отметить , что современная микропроцессорная 

система позволяет осуществлять удаленный и не­
прерывный мониторинг, а одним из основных путей 
сокращения среднего времени восстановления яв­

ляется раннее обнаружение предотказного состоя­

ния . 

Время , которое в среднем проходит от предотказ­

ного состояния до отказа, и есть тот резерв , который 
получается за счет системы удаленного мониторинга. 

При этом , помимо использования диагностических воз­

можностей удаленного мониторинга, целесообразно 

осуществлять статистическое прогнозирование пове­

дения коэффициента готовности отдельных участков 

и подсистем с использованием информации АСУ-Ш 
на основе современных разработанных методик , что 

позволит оперативно выявлять слабые на текущий мо­
мент звенья и прогнозировать время их последующего 

отказа . Это - первый путь. 

Второй путь - оптимальное построение, разме­

щение и оснащение ремонтных подразделений. Име­

ющаяся методика позволяет получить реальную 

оценку среднего времени восстановления в зависи­

мости от конфигурации размещения ремонтных под­

разделений и их оснащения , оценить эксплуатаци­

онные расходы и реальность затребованных 

финансовых вложений. 

Таким образом, мы рассмотрели реальные фак­

торы, влияющие на значение коэффициента готов­

ности аппаратуры ЖАТ, и определили основные на­

правления , по которым его можно увеличить , а 

следовательно , повысить надежность работы техни­
ческих средств ЖАТ. Конкретный вариант построе­

ния системы технического обслуживания аппарату­

ры ЖАТ зависит от топологии каждой из 17 дорог. 

Протяженные дороги Сибири и разветвленные 

дороги европейской части получат разные решения 

по данному вопросу , в первую очередь , по вопросам 

размещения ремонтных подразделений и сервис­

ных центров. Изложенные же принципы останутся 

неизменными. Следует отметить , что финансовые 

вложения в систему технического обслуживания надо 
рассматривать в контексте ущерба , который компа­

ния несет от каждого конкретного отказа . Центром 
разработки микропроцессорных систем автоматики 

проведены приблизительные оценки недополучен­

ной прибыли в расчете на один отказ аппаратуры 

ЖАТ. Они , конечно , приблизительны и требуют уточ­
нений и доработки, но позволяют оценить баланс 

между ущербом от отказа и затратами на поддержа­

ние надежности технических средств. 
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СИСТЕМЫ И УСТРОЙСТВА ЖАТ 

HOBblE УСТРОЙСТВА ЭЛЕКТРОПИТАНИЯ 
ДЛЯ СИСТЕМ ЖАТ 

М.М. МОЛДАВСКИЙ, 
заведующий отделом 
электропитания отделения 

АиАЛС 

Д.А. КОГАН, 
главный конструктор , 
канд. техн . наук 

Специализированное 

подразделение (в дальнейшем 
отдел) по разработке 
устройств электропитания 
(УЭП) ЖАТС создано в 1970 г . 
с целью повышения 

надежности и расширения их 

функциональных 
возможностей, в первую 
очередь для развития 

«батарейной», а затем 
«безбатарейной» систем 
питания электрической 
централизации (ЭЦ). За 

35-летний период группой 
создано шесть поколений 
панелей питания (всего 
26 типов), разработаны 
статические преобразователи 
энергии, электроннь~ 

приборы управления и 
контроля качества 

электрической сети, 
устройства резервирования 
предохранителей, 
устанавливаемых на стативах 

ЭЦ, автоматический регулятор 
тока для буферной работы с 
аккумуляторными батареями 
на сигнальных установках 

автоблокировки, переездов и 
много других изделий . 

• В прошлом году отдел электропитания совместно 
с конструкторским отделом центра ЦРМСА ВНИИАС 
закончил разработку и передал в производство кон­
структорскую документацию на вводно-выпрями­

тельную панель ПВВ-ЭЦ (рис . 1 ), предназначенную 
для электропитания постов ЭЦ промежуточных стан­
ций и объектов АБТЦ. По сравнению с панелями 
типа 2-ЭЦ она имеет ряд преимуществ : 

одна панель вместо двух для ввода и распреде­

ления переменного тока, получения и распределе­

ния постоянного тока ; 

возможность построения системы заземления ТТ 
или TN-S; 

улучшена защита от перенапряжений ; 
предусмотрено включение устройства беспере­

бойного питания (УБП) между АВР и нагрузкой и 
переключение электропитания аппаратуры тональ­

ных рельсовых цепей с УБП на цепь гарантирован­
ного питания и наоборот ; 

автоматическое резервирование всех блоков пи­
тания постоянного тока ; 

повышение тока нагрузки с номинальным напря­

жением 24 В (реле - 30 А, батарея - 20 А) ; 
обеспечивается электропитание светодиодного 

табло (6 В постоянного напряжения) ; 
для получения резервного переменного тока ис­

пользуется инвертор стабилизированного напряжения ; 
сокращено число реле (на 9 шт.) и электронных 

блоков (на 7) ; 
внешние провода подключаются без пайки . 

Основные входные и выходные парамет­
ры панели ПВВ-ЭЦ приведены в таблице. 
• По результатам приемочных испытаний 
закончена корректировка конструкторской 
документации на два типа самовосстанав­

ливающихся предохранителей: пен и пев, 
предназначенных для защиты соответствен­

но приборов тональных рельсовых цепей и 
нагрузок постоянного тока с номинальным 

напряжением 24 и 6 В. Они рассчитаны на 
эксплуатацию в нормальных климатических 

условиях . Это электронные приборы , имею­
щие защитные свойства , эквивалентные су­
ществующим предохранителям устройств 
СЦБ, но автоматически восстанавливающие пи­
тание защищаемых цепей после устранения 
перегрузки. На лицевой стороне предохрани­
телей имеется сигнализация нормального со­
стояния , срабатывания и самовосстановле­
ния. Внутренняя схема контроля работает от 
постоянного напряжения 24 В и при срабаты­
вании защиты обеспечивает включение су­
ществующей общей цепи контроля предох­
ранителей . 

Предохранители ПСН имеют два номина-
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ла: ПСН-0,4 и пеН-1,3 для защиты приемников и 
генераторов с входным током до 0,4 и 1,3 А соответ­
ственно. В пен восстановление происходит при от­
ключении защищаемого прибора или при значитель­
ном , например, втрое, уменьшении тока нагрузки 

относительно номинального. Предохранители рабо­
тоспособны при переменном и постоянном токе за­
щищаемой цепи с напряжением до 60 В. 

Предохранители пев бывают четырех номиналов: 
1, 2, 3 и 5 А. Они предназначены для цепей питания 
реле и светодиодного табло и восстанавливаются 
после срабатывания при снижении тока нагрузки до 
номинальной величины. 

Самовосстанавливающиеся предохранители 
пен и пев (рис. 2) имеют разъемное контактное 
соединение. Они устанавливаются на место розет­
ки традиционных предохранителей с контролем пе­

регорания. 

1 Разработана документация и передана Лосиноос­
тровскому ЭТЗ для изготовления опытных образцов 
вводных устройств фидера (ВУФ) и батареи (ВУБ). 
По сравнению со своим аналогом - щитом выключе­
ния питания ЩВПУ - они имеют ряд достоинств. 

С целью повышения живучести они выполнены 
самостоятельными для каждого фидера, ДГ А и акку­
муляторной батареи, а система заземления ТТ по­
зволяет повысить пожароустойчивость постов ЭЦ. 

Для улучшения селективности между приборами 
защиты на подстанции и вводе в служебно-техни-

Наименование входа Ток или Номинальное 
или нагрузки мощность напряжение, В 

Ввод фидера 1 40 А max 

Ввод фидера 2 63 А max 

Выход на УБП 32 А 380/220 

Выход на устройства 15 А 
связи 

Выход на гарантированные 15 А 
нагрузки 

Выход на прочие нагрузки 32 А 380/220 
от фидера 2 

Светофоры и маршрутные 1,5 кВ•А 220, 180, 110 
указатели , в том числе: (дневной , 

мигание входных света- 0,66 кВ•А ночной и 
фор о в светомаски-

мигание выходных света- 0,24 кВ•А ровочный 
форов режимы) 

Релейные шкафы 

Рельсовые цепи 50 Гц 1,5 кВ•А 220 

Контрольные цепи стрелок 

Обогрев стрелочных 1,5 кВ•А 
электроприводов 

Рабочие цепи стрелок : 

нормальное напряжение 1,5 кВ•А 3х220 
повышенное напряжение 3х235 

Резервированное напря- 0,3 кВ•А 220 
жение с перерывом 0,2 с 

Реле СЦБ 30 А 

Заояд батаоеи 20 А 24 

Реле линейных объектов 2А 

Светодиодное табло: 6 

непрерывное питание 4А 
импульсное питание 2А 

ческое здание в ВУФ установлена первичная токо­
вая защита взамен защиты во вводных панелях. 

Само устройство должно располагаться в при­
мыкающем к зданию помещении с отдельным вхо­

дом для отделения вводимых фидеров от внутрен­
него помещения здания . ВУФ и ВУБ выполнены в 

виде настенных шкафов размером 700х500х250 мм 
с подводом кабелей снизу и предназначены в том 
числе для ввода фидеров питания нагрузок общего 
назначения . 

Поскольку вся автоматика управления для дис­
танционного выключения сгруппирована в ВУБ, уп­
ростился процесс обслуживания самих устройств . 
8 Отдел электропитания ВНИИАе продолжает раз­
рабатывать новые устройства электропитания (УЭП) 
ЖАТ. Примером тому служит комплектное распре­
делительное устройство (КРУ), которое предназ­
начено для замены панелей питания постов ЭЦ. 

КРУ строится на принципах модульности и при­
менения на объектах набора требуемых типов моду­
лей в необходимом количестве. Это обеспечивает 
снижение стоимости и упрощает модернизацию. Они 
унифицированы по системе заземления (TN-e, 
TN-S, ТТ, IT) и напряжению питания (380/220 и Зх220 
В) , размещаются в унифицированных 19-дюймовых 
шкафах проектным методом . 

В КРУ введены интеллектуальные устройства с 
целью глубокой внутренней диагностики и диалого­
вого режима с обслуживающим персоналом по на­
стройке конфигурации и параметров УЭП , техничес­
кому обслуживанию и отысканию повреждений. 

УБП в КРУ использует аккумуляторную батарею 
напряжением 48 В и предусматривает параллельное 
соединение нескольких устройств для повышения 
выходной мощности и резервирования за счет избы­
точности. 

В КРУ сокращено число монтажных проводов для 
межмодульных сигнальных соединений за счет свя­
зи по едN-интерфейсу. 

В состав КРУ входят модули питания нагрузок 
однофазного и трехфазного переменного тока 
(Ае220 и ЗАе220), модуль устройства бесперебой­
ного питания (УБП-48-3), блоки управления фиде­
ром (БУФ) и режимами питания светофоров (УСВ), 
блок питания постоянного тока (Ae/De24), три пери­
ферийных преобразователя сигналов (встраиваемый 
ппев , пульта ппеп и батареи ппеБ) и контроллер 
(центр) обработки сигналов цое. 

Модули и блоки размещаются в унифицирован­
ных шкафах различного назначения: переключения 
питания (ШПП), основном (ШПО), дополнительном 
(ШПД) и батарейном (ШПБ). Специалистами отдела 
разработаны принципиальные схемы перечисленных 

РИС. 2 
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устройств и программное обеспечение , испытаны 

макеты основной части блоков . В КРУ будут достиг­

нуты существенные преимущества по сравнению с 

имеющимися УЭП по надежности , ремонтопригод­

ности и эксплуатационным показателям. 

На рис. 3 приведен предполагаемый внешний вид 
комплекта КРУ , состоящего из шкафов ШПП и ШПО. 

Экономическая эффективность применения КРУ , 

набираемого из отдельных модулей ограниченной 

единичной мощности , достигается за счет устране­

ния мощностной и функциональной избыточности, 

довольно часто встречающейся при использовании 

унифицированных панелей питания целевого назна­

чения. Кроме того , для резервирования аппаратуры 

взамен ее дублирования применяется лишь частич-

Дорогие друзья! 

ное увеличение количества единичных модулей . 

По мнению авторов , при разработке современ­

ных микропроцессорных устройств ЖАТ целесооб­

разно максимально ориентироваться на электропи­

тание оборудования от постоянного напряжения 24 
или 48 В (аккумуляторной батареи) , а не от перемен­

ного 220 В . При этом повышается безопасность об­

служивания и надежность электропитания (в том чис­

ле за счет резервирования и бесперебойности ) , 

уменьшается влияние электромагнитных помех . Кро­

ме того , упрощается УЭП, повышается его надеж­

ность , снижается его стоимость и стоимость аппара­

туры микропроцессорных систем ЖАТ в целом . 

Применение системы питания от низковольтной 

аккумуляторной батареи к тому же дает выигрыш в 

сокращении числа преобразований энергии. На 

структурных схемах систем питания (рис. 4, а , б) 

показаны пути преобразований энергии в автоном­

ном режиме питания устройств при традиционных и 

предлагаемых принципах соответственно . В первом 

случае необходимо три преобразования (два для цепи 

24 в 

220 в 

РИС. 4, б 
24 В и одно - для - 220 В) , а во втором - только одно 

для цепи - 220 В . Число преобразований прямо влия· 

ет на надежность устройств ЖАТ. Особенно важно, 

что при питании от низковольтной батареи основ· 

ные процессорные устройства ЖАТ подключены не· 

посредственно к батарее , являющейся наиболее на­

дежным источником питания . 

Стоимостные показатели такой системы , в том 

числе эксплуатационных расходов на периодичес· 

кую замену аккумуляторов , также более выигрыш· 

ны. При одинаковой мощности нагрузки и длитель· 

ности резервирования питания в низковольтн~ 

системе требуется меньшее число аккумуляторов 

большей емкости , удельная стоимость которых зна· 

чительно ниже. 

..... , .,." ~·~ !•~ ~,~.., ,-1111-..• 
Коллектив ПГУ ПС от всей души поздравляет вас в день вашего 50-петия! --- --· 
Ветераны вашего института стояли у истоков развития автоматики, телемеха­

ники и связи на железнодорожном транспорте, благодаря их добросовестному 

и самоотверженному труду институтом пройден знаменательный путь от КБ ЦШ 

до головного института по информатизации, автоматизации и связи ВНИИАС МПС РФ. 

50 пет - это небольшой срок в жизни предприятия, но за этот срок институт зарекомендовал себя 

как тапантпивый коллектив высококлассных специалистов, сплоченных вокруг одной идеи - повыше­

ния безопасности, рентабельности и комфортности железнодорожных перевозок. Ваш коллектив 

успешно движется к намеченной цепи, и мы желаем вам дальнейших успехов, крепкого здоровья и 

надеемся на наше тесное дальнейшее сотрудничество. 

2-2006 АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

Ректор ПГУ ПС 
В.И. Ковалев 



СИСТЕМЫ И УСТРОЙСТВА ЖАТ 

Широкое применение 
микроэлектроники в 

аппаратуре 

железнодорожной 
автоматики позволило 

перейти на качественно 
новый уровень развития 
систем управления 

движением поездов. 

Однако, обладая рядом 
преимуществ, эти системы 

оказались весьма 

чувствительными к 

воздействию атмосферных 
и коммутационных 

перенапряжений. 
Традиционные системы 
защиты при этом не 

ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
ЗАЩИТЫ АППАРАТУРЫ ЖАТ 

смогли обеспечить 
полноценную защиту 

микроэлектронных 

элементов . 

А.Я. КАЛИНИЧЕНКО, А.Н. ГРАЧЕВ, 
директор Центра комплексной защиты технических средств главный специалист 

автоматики ВНИИАС , доктор техн . наук , профессор 

8 В 2001 г. ВНИИАС консолидиро­
вал усилия специалистов ряда орга­

низаций в области грозозащиты пу­
тем создания Центра комплексной 
защиты технических средств авто­

матики (ЦЗСА) . Это позволило в 
кратчайшие сроки разработать ряд 
эффективных систем грозозащиты , 
которые уже внедрены на Октябрь­
ской и находятся на стадии внедре­
ния на других дорогах . 

Результаты исследований и 

многочисленных испытаний 
традиционных грозозащит, 

построенных по различным 

технологиям , показал их не­

эффективность независимо 
от применяемой элементной 
базы . Было доказано , что 
наиболее результативным 
является многокаскадное 

построение грозозащиты , 

позволяющее обеспечить 
сохранность микроэлектрон-

ных технических средств 

форматор (для всех технологий по­
строения автоблокировки) . 

В течение четырех лет специа­
листами ЦЗСА разработано шесть 
систем грозозащиты : 

релейных шкафов тональных 
рельсовых цепей - КЗУ-РШ ; 

рельсовых цепей числовой ко­
довой автоблокировки - КЗУ-РШ­
АБ ; 

линейных цепей релейных шка­
фов и постов ЭЦ и МПЦ - МЗ-Л ; 

путевых трансформаторов 
МЗ-ПТ; 

Индуцирован ­

ные помехи, 

н а вод ки 

_L ______ __ , 
: Релей ным , 
: шкаф : 
: АБТ , АБ , : 

'- ~~~·-" ~·-q_f!.~ ~ 

Высо ко в ольт­
ные , гроз овые , 

тяго вые помех и 

ЖАТ практически в любых 
ситуациях . 

Учитывая многочислен­
ные пути проникновения по-

Заземляющие 
устроilства 

Кабельн ые 

линии СЦБ 

мех в релейный шкаф 
(рис . 1 ), защитить его элект­
рооборудование от всех ви-
дов помех достаточно слож-

но . В связи с этим на первой 
стадии принято решение 

ориентироваться на четыре 

основных канала: рельсовые 

цепи, цепи питания , линей­
ные цепи и путевой транс-

Воздушные 
л инии 

с в я зи и 

СЦБ 

Рельсовая 

цеп ь 
Светофор 

Коммутационные 
помехи , срабаты­
вание разрядника 

ко 

РИС. 1 

Тяrовая асиммет­
рия , помехи от 

подвижноrо состава 

Коммутационные и 
аварийные режимы 

на ЛЭП 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

цепей питания релейных шка­
фов - ЗФ-220 (совместно со «Ста­
льэнерго » ). 

Внедряется также индикация 
срабатывания и учета ресурса си­
стем грозозащиты - М-И , создан 
грозоустойчивый путевой транс­
форматор ГПТ . 

В соответствии с планом ме­
роприятий , утвержденным вице­
президентом ОАО «РЖД» В . Н . Са­
зоновым , на ряде железных дорог 

внедряются КЗУ-РШ и ее четы ­
рехканальный вариант, а также 

Индуцированные 
помехи бол ьшой 

мощност и , 

____ L 

в металл ическо 

оболочке 

, ' -, " ... 
1 
1 1 
1 1 
1 1 

' : - косвенное воздейс т вие грозы L--- --
d -прямое возде й ствие грозы 
[=::J - н е т эффект ив н о й защиты 

[=::J -час т ично защищен ы 

l:::J -объекты , р аз р абаты ваемые ВНИИАС 

2-2006 2 7 



КЗУ-РШ-АБ. Около 600 сигналь­
ных точек на Октябрьской дороге 
было оборудовано КЗУ-РШ и 
ЗФ-220 . 

Не менее сложная задача - за­
щита аппаратуры постов ЭЦ и 

МПЦ, которые подвергаются воз­

действию многочисленных возму­
щающих воздействий (рис . 2). 
Q.пыт немецкой фирмы «DENH 

& SOHNE» показывает, что более 
эффективно строить защиту от 

молнии по определенным техноло­

гиям , начиная со служебного зда­

ния поста. Это уменьшает величи­
ну воздействия на аппаратуру на 
75 % (на непосредственную защи­
ту аппаратуры остается до 25 % 
уровня мешающего воздействия) . 

Иначе говоря , в этом случае фун­

кции защиты и ее области защи­

ты будут другими, а режимы рабо­
ты менее жесткими . 

Сегодня разработанные ВНИ­
ИАС комплексы грозозащиты 
производятся на Лосиноостровс­

ко м , Санкт- Петербургском и 
Елецком электротехнических за­
водах , Санкт-Петербургском за­
воде электротехнического обору­

дования , Саратовском заводе 
«Автоматики и электромеханики " 

и Белгородском заводе «Стальэ­
нерго ». 

Все разработки института в об­
ласти грозозащиты базируются на 

основании полученных патентов 

на изобретения «Способ защиты 
устройств железнодорожной авто­
матики ,, и «Устройство для защи­

ты », свидетельствующих о новиз­

не технических решений и их 

перспективности. 

В исследованиях ВНИИАС уст­

ройств грозозащиты средств ЖАТ 
активно участвовали испытатель­

ная лаборатория средств безопас­

ности ЖАТ ПГУПС , эксперимен­

тальный центр ВНИИЖТа на 
Щербинке, Октябрьская дорога и 
все заводы-производители . Хочет­

ся надеяться , что и в дальнейшем 

эти деловые контакты будут спо­

собствовать созданию и внедре­

нию новых технических решений 

в области защиты аппаратуры от 
грозовых и коммутационных пе­

ренапряжений . 

При внедрении перспективно­
го электроподвижного состава на 

первый план выдвигается пробле­

ма защиты аппаратуры от комму­

тационных перенапряжений . 

ЦЗСА также проводит исследо­
вания по разработке новых прин­

ципов и технологий построения 

помехозащитных систем , обеспе­

чивающих помехозащищенность 

устройств ЖАТ при низком каче­
стве электроэнергии , тяжелых 

грозовых режимах и коммутаци­

онных перенапряжениях соглас­

но требованиям международных 
стандартов . 

Одной из особенностей пост­
роения защит в целом является 

перенос защитных функций непос­

редственно на объект, являющий­

ся источником помех, например на 

электроподвижной состав ЭПС. 

ВНИИАС провел всесторонние 
исследования электромагнитных 

процессов в асинхронном тяговом 

электроприводе локомотивов с ис­

пользованием тиристорных им­

пульсных преобразователей и ин-

верторов с микропроцессорным 

управлением , а также с помощью 

бортовых компьютеров . В резуль­
тате выработаны предложения для 

снижения мешающего воздей­

ствия бортовых систем на устрой­
ства СЦБ: 

по структуре тиристорных пре­

образователей и инверторов , ре­

гулирующих напряжения на асин­

хронном двигателе ; 

по законам управления , исклю­

чающим вхождение гармоничес­

ких составляющих в полосу час­

тот работы устройств ЖАТ; 

по принципам синхронизации 

работы преобразователей ЭПС . 
Исследования , проводимые 

специалистами института, позво­

лили выявить несущую дискрет­

ную составляющую частоты при 

цифровом управлении , опреде­
лить условия ее возникновения и 

механизмы снижения степени ее 

влияния на устройства СЦБ . 

Одновременно разработан проект 
Эксплуатационно-технических 
требований к тяговым тиристор­

ным преобразователям и систе­
мам управления , а также к регу­

лируемым фильтрам ЭПС . 

Для принятия решения о целе­
сообразности применения кон~ 
ретной системы защиты , имеющей 
определенные показатели эффек­

тивности , институтом разработан 

кадастр верхнего строения пути 

основных магистралей с наложе­

нием грозовой активности в реги­

оне . В настоящее время разраба­

тывается Отраслевой стандарт по 
методам испытаний систем гро­

зозащиты технических средств 

Пост электрической централизации 
железнодорожной 
автоматики. 

Индуцирова нные 

РИС. 2 

28 2-2006 

Прони к новение грозовых , 

Тяго вый 

ток 

стрелочных 

эпектроп риводо 

Помеха 
220/380 в 

50 Гц 

Особо сил ьн ые 

наводки и 
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' 1 
: Магистральные : 
1 кабели СЦБ 1 

: бронированные : 
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Трубо п роводы ~- ____ , ст в ие г ро зы 
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обходы , 

тяговые 

помехи 
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Одной из серьез­
ных нерешенных 

проблем является со­

здание экспериме~ 

тальной базы для ис­

пытаний устройств 
ЖАТ и систем защи­

ты от грозовых и ком­

мутационных пере­

напряжений , позво­
ляющей сократить 
время разработки 
новых технических 

решени й. Первые 
партии опытных об­

разцов такой техни­
ки ДОЛЖНЫ ИСПЫТЫ­

ВЫаТЬСЯ В УСЛОВИЯХ, 

максимально при -

ближенных к реаль-
ным . 



СИСТЕМЫ И УСТРОЙСТВА ЖАТ 

В.И. АСТРАХАН , 
руководитель центра обучения , 
канд . техн. наук 

Институт постоянно работает 
над решением проблем 
обеспечения безопасности и 
автоматизации управления 

движением поездов на 

метрополитене и в первую 

очередь на Московском, на 
линиях которого достигнут 

предельный уровень 
пропускной способности 44-46 
пар поездов в час. В институте 
созданы системы 

автоматической локомотивной 
сигнализации с 

автоматическим 

регулированием скорости 

(системы АРС) на базе 
изолирующих и бесстыковых 
рельсовых цепей . Их 
применяют на линиях 

Московского и других 
метрополитенов России и 
стран СНГ. Системы АРС 
впервые стали использовать 

на метрополитенах в качестве 

основного средства 

сигнализации и обеспечения 
безопасности движения 
поездов. 

К другим важным техническим 
средствам, созданным для 

метрополитенов и получившим 

широкое применение, 

относятся системы 

диспетчерской централизации 
(ДЦ) на базе станционной 
кодовой централизации СКЦ-
67, автоматического 
управления движением 

поездов метрополитенов, 

автоматического считывания 

номеров поездов (АСНП), 
поездной радиосвязи, а также 
разработанные при участии 
института автоматизированная 

система управления метро 

(АСУ-Метро) и ее подсистемы 
и система координатного 

регулирования движения 

поездов на станциях. 

АВТОМАТИЗАЦИЯ 
УПРАВЛЕНИЯ ДВИЖЕНИЕМ 
ПОЕЗДОВ МЕТРОПОЛИТЕНА 

8 Системы диспетчерской цент­
рализации (ДЦ) на базе кодовой 
централизации СКЦ-67 предназна­
чены для управления с пульта дис­

петчера стрелками и сигналами не­

скольких станций . Системы 
включают в себя устройства теле­
управления (ТУ) и телесигнализа­
ции (ТС) на диспетчерском пункте 
и служат для управления устрой­
ствами маршрутно-релейной цен­
трализации , системы автоматичес­

кого регулирования скорости (АРС) 
и автоблокировки и получения сиг­
налов те от этих устройств . 

Каналы передачи команд ТУ-ТС 
системы СКЦ-67 использовали так­
же в первой модификации центра­
лизованной системы автоведения 
САММ Московского метрополите­
на . Эти каналы применяли для пе­
редачи параметров графика (рас­
писания) движения поездов в 
станционные устройства , обеспе­
чивающие управление их отправ­

лением со станций и регулирова­
ние времени хода на перегонах . 

8 Системы АРС пришли на смену 
системам автоблокировки с меха­
но-электрическими автостопами . 

Благодаря им увеличилась пропус­
кная способность линий метропо­
литена с 40-42 до 46-48 пар поез­
дов в час и повысился уровень 

безопасности движения , в том чис­
ле за счет значительного снижения 

влияния человеческого фактора. 
При использовании системы 

АРС весь путь делится на отдель­
ные блок-участки , по рельсам ко­
торых подаются сигналы , позволя­

ющие определить их свободность 
или занятость. Это дает возмож­
ность обеспечивать расстояние 
данного поезда до препятствия не 

менее тормозного пути при факти­
ческом значении скорости . На по­
езде установлена аппаратура , в 

которой эти сигналы воспринима­
ются , усиливаются , расшифро­
вываются и отображаются на ло­
комотивном светофоре . Кроме 
того, на поезде постоянно измеря­

ется скорость и , если эта скорость 

превышает допустимую , автома-

дВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

тически включаются его тормозные 

средства . 

В системе предусмотрена кноп­
ка бдительности . При ее нажатии 
поезд следует с ограниченной ско­
ростью (до 20 км/ч) под запре­
щающее показание светофора . 
Кроме того , система контролирует 
действия машиниста и при потере 
им бдительности останавливает по­
езд. При совместном использова­
нии систем АРС и автоведения на 
поезде всегда реализуется коман­

да , которая является наиболее при­
оритетной по условиям обеспече­
ния безопасности движения . На 
основании результатов эксплуата­

ции системы АРС , впервые вне­
дренной на кольцевой линии Мос­
ковского метрополитена в 1965 г. , 
определены направления ее совер­

шенствования . 

При внедрении системы АРС 
потребовалось увеличить число ре­
лейных шкафов на перегоне до 40-
50, что усложнило обслуживание 
путевой аппаратуры. Для устране­
ния этого недостатка перешли от 

распределенного построения путе­

вой аппаратуры к варианту с цент­
рализованным размещением и вы­

носом аппаратуры из тоннелей на 
станции . 

Для повышения уровня надеж­
ности , безопасности и живучести 
системы безопасности АРС необ­
ходимо ввести дублирование по­
ездной и путевой аппаратуры и в 
качестве дублирующей использо­
вать систему автоблокировки с 
расчетной пропускной способнос­
тью 30-34 пар поездов в час. Для 
совершенствования поездной ап­
паратуры надо заменить контакт­

ные приборы на бесконтактные , 
для улучшения информационного 
обеспечения машинистов и умень­
шения числа непредвиденных тор­

можений системы АРС на поезд -
передавать предупредительные 

сигналы об ожидаемом изменении 
сигнальных показаний на локомо­
тивных светофорах на следующих 
блок-участках. Для исключения изо­
лируюl.цих стыков , имеющих боль­
шое число отказов в работе , необ-

2-2006 29 



~-~--
ходимо применять бесстыковые 

рельсовые цепи и создать устрой­

ства для автоматического ослабле­

ния тормозов при проследовании 

поездом открытого участка линии 

метрополитена и передачи инфор­

мации на поезд о вступлении на 

открытый участок . 
В наибольшей степени вопро­

сы резервирования аппаратуры ре­

шены в системе «Днепр». В ней 

использована промышленная ап­

паратура АРС . В системе «Днепр » 
кодовые сигналы принимаются из 

рельсовой цепи , на которой нахо­

дится поезд , и из следующей по 

ходу движения . Благодаря этому 
на локомотиве имеется информа­

ция о текущем значении допусти­

мой скорости и предстоящем ее 

изменении . Кодовые сигналы пе­

редаются в виде комбинаций двух 

частот из шести (75, 125, 175, 225, 
275 и 325 Гц) . Из рельсовой цепи , 
на которой находится поезд, по­
ступает сигнал с частотой , кодиру­

ющей допустимую скорость его 
движения на ней , а из следующей 
- сигнал , предупреждающий о сни­

жении допустимой скорости . По­

ездные устройства резервируют за 

счет соединения комплектов аппа­

ратуры , установленных в головном 

и хвостовом вагонах , с помощью 

проводных линий и переключения 

на хвостовой комплект аппарату­

ры при отказе головного . 

В системе «Днепр» также резер­
вируют отдельные блоки путевой 

аппаратуры с помощью блока конт­

роля наличия сигнальных частот и 

их уровня. Этот блок при отклоне­
нии частоты или уровня кодового 

сигнала от установленных значений 

переключает систему на резервный 

генератор . Кроме того , при пропа­
дании одной из двух сигнальных ча­
стот при приеме кодового сигнала 

поезд переходит в режим движе­

ния со скоростью не более 40 км/ч , 
если принимаемый сигнал имеет ча­

стоту 75, 125, 225 или 325 Гц . 
Система АРС осуществляет 

связь между стационарными и по­

ездными устройствами автоведе­
ния и информирует эту систему о 
свободности и занятости рельсо­
вых цепей . Команды на включение 
и выключение тяговых двигателей 

и управление служебным тормо­
жением обеспечивают оператив­
ное централизованное управление 

движением поездов по всему пе­

регону , а также выполнение функ­

ций , связанных с выводом состава 
с трассы при пассивном машинис­

те , с оборотом поездов в тупиках 
конечных станций и при неисправ-
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ностях устройств центрального по­

ста управления (ЦПУ) системы ав­
товедения . Для передачи команд 
автоведения используют дополни­

тельную сигнальную частоту fд (325 
или 375 Гц) . Передатчики и прием­
ники этой частоты являются резер­
вными в устройствах АРС . Коман ­
ды автоведения передаются 

параллельно с командами АРС . 
Во ВНИИАСе созданы поездные 

устройства АРС на новой элемент­
ной базе (ПУ АРСН). Эти устрой­
ства были установлены на соста­
вах Замоскворецкой , Калининской , 
Кольцевой и Люблинской линий 

Московского метрополитена с раз­

ными системами путевого кодиро­

вания и прошли проверку в эксп­

луатации. Поездные устройства 
АРСН имеют высокие технико-эко­
номические показатели , в первую 

очередь по надежности , устойчи ­

вости и безопасности функциони­
рования. 

При развитии , совершенствова­
нии и и переводе на микропроцес­

сорную базу ПУ АРСН выполняют 
функции штатных ПУ АРС (в рас­
ширенном объеме) при полной вза­
имозаменяемости и совместимос­

ти с последними . 

На парковых путях метрополите­
на поездные устройства АРС исклю­
чают проезд поездами светофоров 
с запрещающими показаниями и 

взрез стрелок . В состав этих уст -
ройств включены дополнительные 
блоки для приема-передачи инфор­
мации по цифровому радиоканалу . 
Они обеспечивают прием с поста 
централизации команд о допустимой 

скорости движения по парковым пу­

тям (О или 15 км/ч) и подключение к 
ПУ АРС . 

Устройства прицельного тормо­

жения поезда на станциях исклю­

чают проезд станций при потере 
машинистом бдительности в про­
цессе управления . 

Устройства автоматического 
считывания номера поезда АСНП 
передают по цифровому радиока­
налу номер маршрута , который при 
отправлении поезда из депо при­

сваивается ему автоматически и 

высвечивается на табло машинис­
та. Этот номер передается с поез­
да через станционные радиостан ­

ции на центральный диспетчерский 
пункт , благодаря чему на диспет­
черском пункте обеспечивается 
централизованный контроль за 
движением поездов . 

Поездные устройства АРСН в си­
стеме «Днепр» обеспечивают вык­
лючение тяги на поезде при прибли­

жен и и фактической скорости к 
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допустимой на 1 км/ч . Это позволя­
ет существенно снизить число ком­

мутаций силовой контактной аппа­
ратуры на вагонах при 

регулировании скорости и повысить 

продолжительность ее работы без 

ремонтов , а также увеличить про­

пускную способность перегонов за 
счет уменьшения глубины перере­
гулирования скорости. Поездные ус­
тройства выполнены в виде одного 

блока с габаритами типового блока 
штатной аппаратуры . Они крепятся 
в раме приборного отсека и элект­
рически подсоединяются к цепям по­

езда через штатный разъем Ш 1 ана­

логично штатным устройствам . 

Поездные устройства пригодны для 
использования на любом подвижном 

составе и с любыми типами наполь­

ных устройств АРС , эксплуатируе­
мых на Московском метрополитене . 

Их блоки можно заменять без до­
полнительной настройки . 

ПУ АРСН имеют улучшенные 
технико-экономические показате­

ли . Так , надежность аппаратуры 
увеличена в 2 раза . Затраты на тех­
ническое обслуживание уменьшены 
в 8-1 О раз за счет замены силовых 
обслуживаемых реле для управле­
ния цепями вагонов на необслужи­
ваемые бесконтактные ключи .- Га­
бариты устройства уменьшены в 7 
раз (аппаратура размещается в од­
ном блоке вместо семи штатных) . 

8 Ученые и специалисты ВНИИА­
Са , МИИТа , ВНИИЖТа , Гипро­
транссигналсвязи , Метрогипрот­
ранса и метрополитенов страны 

провели значительный объем на­

учных и опытно-конструкторских 

работ в области создания комплек­
сной системы автоматического 

управления движением поездов 

метрополитена САУДПМ . Созда­
но три поколения САУДПМ и в на­
стоящее время разрабатывают си­

стему четвертого поколения . 

Во ВНИИАСе разработана ме­
тодика оценки технико-экономи­

ческих показателей САУДПМ и 

программа их определения на 

действующих линиях метрополите­

нов , оснащенных этими система­

ми . По результатам измерений и 
испытаний , проведенным специа­

листами ВНИИАСа и метрополи­
тенов , были рассчитаны такие по­

казатели. 

Анализ САУДПМ предыдущих 
поколений показывает , что им при­

сущ ряд недостатков , ограничи­

вающих их применение , особенно 
на линиях с предельной пропус~ 

ной способностью. В частности , СА­
у ДПМ не обладают необходимым 
алгоритмическим и функциональ-



ным обеспечением для реализации 
разнообразных задач диспетчерс­
кого управления (оперативного из­
менения режимов движения , коор­

динат остановки поездов и др.) при 
эксплуатации составов различного 

типа и длины , наличии подземных 

и наземных участков. САУДПМ те­
ряют управляемость при останов­

ках поездов на перегонах , а также 

при воздействиях системы безопас­
ности как в зоне регулирования вре­

мени хода поезда , так и за ее пре­

делами . Применяемые САУДПМ 
имеют ограниченные участком раз­

гона фиксированной длины зоны 
регулирования времени хода поез­

да по перегону . Оборудование ли­
ний метрополитена применяемыми 
в САУДПМ программами для на­
польных устройств и датчиками ус­
ложняет обслуживание верхнего 
строения пути . 

Проведенные во ВНИИАСе ис­
следования показали, что потери 

пропускной способности линии 
только за счет ограничения длины 

зоны регулирования времени хода 

поезда в среднем составляют 3-4 
пары поездов за один час « Пико­

вой » нагрузки . 
САУДПМ нового поколения 

предназначены для устранения не­

достатков , присущих действующим 
системам , и сохранения живучес­

ти в жестких условиях работы на 
линиях с интенсивным движением 

(более 42 пар в час) , где каждый 
сбой графика движения одного по­
езда оказывает «Возмущение » на 

движение соседних поездов и все­

го конвейера поездов на линии. 
Во ВНИИАСе было разработано 

техническое задание (ТЗ) на авто­
матизированную систему автомати­

ческого управления движением по­

ездов метрополитена (АСУ-ДПМ) -
систему четвертого поколения. 

На основе требований , предъяв­
ляемых к АСУ-ДПМ , в них исполь­
зуют регулятор времени хода (РВХ) 
и регулятор скорости (РС) [7]. В 
РВХ (рис. 1) входят программный 
блок времени (ПРБВ) , измеритель 
времени (ИВ) , орган сравнения вре­
мен (ОСВ) , контрольные путевые 
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датчики (ПД 1-ПДN) , управляющий 
блок времени хода поезда по пе­
регону (УБВ) и исполнительный 
блок (ИБ) , непосредственно управ­
ляющий включением режимов тяги 
поезда , выбега и торможения . В 
качестве ПДN используют путевые 
приемники рельсовых цепей , фик­
сирующие прохождение поездами 

границ блок-участков. В состав РС 
(рис. 2) входят программный блок 
задания допустимых скоростей 
движения (ПБVд) , состоящий из 
рельсовых цепей системы АРС, пе­
редающих на поезда команды о до­

пустимой скорости движения ; из­
мерители фактической скорости 
поезда и его ускорения (V , V' ), 
орган сравнения скоростей ~осе), 
управляющий блок скорости (УБС) 
и исполнительный блок (ИБ) . 

Оптимальное управление дви­
жением поезда при действии на 
него различных «возмущений », на­
пример, внеплановых ограничений 
скорости, изменений характеристик 
и условий движения , осуществля­
ют с помощью адаптивных методов 

и созданных на их базе микропро­
цессорных блоков УБВ и УБС адап­
тивного типа. Это позволило рас­
ширить зону регулирования 

движения поездов на весь перегон 

и исключить потери их пропускной 
способности , присущие действую­
щим системам . 

8 Систему автоматического счи­
тывания номеров поездов 

(АСНП) используют в пределах 
диспетчерского участка . Она вклю­
чает в себя аппаратуру (точки) фи­
зического считывания номеров 

маршрутов и поездов. Это позво­
ляет отображать поездное положе­
ние с высокой степенью достовер­
ности . В системе решение о 
занятии поездом с данным номе­

ром соответствующего путевого 

участка осуществляется на осно­

вании информации о последова­
тельном занятии и освобождении 
поездами изолированных путевых 

участков (одного или нескольких 
блок-участков) . 

В состав АСНП входят точки счи­
тывания информации , коммутатор , 

~------------ ~-~-~ц _ 
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линейные цепи связи с ЦПУ, аппа­
ратура на ЦПУ на базе управляю­
щей ЭВМ. Точки считывания инфор­
мации , соединенные с индуктивным 

шлейфом или участком рельсовой 
цепи, организуются вдоль рельсо­

вого пути , в частности , в зоне оста­

новки поездов на станциях. По ко­
мандам ЦПУ эти точки поочередно 
подключаются к линейной цепи с 
помощью коммутаторов. Информа­
ция, полученная от точки считыва­

ния при прохождении над ней поез­
да, передается на ЦПУ. ЭВМ на ЦПУ 
идентифицирует поезд, сравнива­
ет информацию о времени его при­
бытия на станцию с графиком дви­
жения и определяет точность его 

выполнения . Аппаратура АСНП на 
ЦПУ последовательно циклически 
опрашивает все точки считывания 

информации. 
Система АСНП внедрена на 

Московском метрополитене. Ее 
используют также для передачи 

информации на ЦПУ о выключе­
нии аппаратуры системы АРС на 
поездах. 

• Специалисты ВНИИАСа участво­
вали в создании автоматизиро­

ванной системы управления пас­
с аж и рс к им и перевозками 

(АСУ-ПП) АСУ-Метро. Проведен­
ное предпроектное обследование 
показало, что существующая орга­

низация пассажирских перевозок 

имеет ограниченные возможности 

и ряд недостатков для решения 

главной задачи метрополитена -
обеспечения безопасной , быстрой 
и комфортной перевозки пассажи­
ров при минимальной затрате 
средств . Отсутствует точная мате­
матическая модель линии метро­

политена . Графики движения по­
ездов в неточной степени 
соответствуют изменениям 

пассажиропотоков . Оперативное 
составление и изменение маршру­

тов движения поездов производят­

ся вручную. Отсутствуют точные 
экономические показатели, стиму­

лирующие увеличение скорости и 

комфорта перевозок пассажиров , 
автоматизированный учет и изме­
рение пробега вагонов и других 
первичных данных . В недостаточ ­
ной степени используются сред­
ства автоматического управления 

отдельными технологическими 

процессами и др. В настоящее вре­
мя в рамках создания АСУ-ПП ре­
шены многие задачи , сформули­
рованные в техническом задании . 

Эта система в разной степени вне­
дрена на Московском, Санкт-Пе­
тербургском , Казанском и Харьков­
ском метрополитенах . 
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РОСТОВСКИЙ ФИЛИАЛ ВНИИАС 
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-

А.Н. ШАБЕЛЬНИКОВ, В.Н. СОКОЛОВ, 
директор Ростовского филиала главный инженер 
ВНИИАС , канд . техн. наук 

8 Основными направлениями деятельности Ростовс­
кого филиала ВНИИАС являются: 

научно-исследовательские и опытно-конструктор­

ские разработки , в том числе математических моде­
лей , описывающих процесс расформирования соста­
вов на горках и их практическое применение в 

системах автоматизации; 

разработка , внедрение и сопровождение систем 
автоматизации технологических процессов на желез­

нодорожном транспорте , включая системы управле­

ния, контроля , диагностики и анализа функциониро­
вания напольных и постовых устройств сортировочных 
станций и горок ; 

пусконаладочные работы при вводе в эксплуата­
цию автоматизированных систем управления техноло­

гическими процессами и информационных систем; 
проектирование средств автоматики, телемехани­

ки и связи , в том числе систем автоматизации сорти­

ровочных станций ; 
разработка, внедрение и сопровождение комплек­

сных информационно-управляющих систем и систем 
подцержки принятия решений , использующих мето­
ды интеллектуального анализа данных. 

Штат филиала (90 человек) структурно распределен 
по четырем производственным отделам: автоматиза­

ции центров управления перевозками, информацион­
ных технологий, проектирования, автоматизации тех­
нологических процессов на сортировочных станциях. 

На базе филиала создан учебный центр , в кото­
ром совместно с преподавателями РГУПС проводят­
ся курсы повышения квалификации руководителей и 
работников дистанций сигнализации и связи по изу­
чению принципов построения и методов обслужива­
ния микропроцессорных устройств и систем автома­
тизации управления технологическими процессами 

на сортировочных станциях . Программы обучения 
включают обзоры современных микропроцессорных 
систем централизации управления средствами же­

лезнодорожной автоматики и телемеханики , систем 
диспетчерской централизации, а также знакомят спе­
циалистов с современными информационными тех-

Ростовский филиал Российского научно­

исследовательского и проектно­

конструкторского института 

информатизации, автоматизации и связи на 

железнодорожном транспорте образован в 

1988 г. на базе отраслевой лаборатории 
«МИУС» и Ростовского филиала КБ ЦШ. За 

короткий срок филиал разработал и успешно 

внедрил микропроцессорный горочный 

комплекс КГМ более чем на десяти 

сортировочных станциях страны. 

нологиями разработки средств ЖАТ. 
Основными разработками Ростовского филиала 

ВНИИАС являются: 
система автоматизации сортировочной горки КГМ-

04 на базе КТС ЛИУС-2 «МИКРОДАТ», функциони­
рующая на 15 сортировочных горках России и в стра-
нах СНГ; · 

система комплексной автоматизации сортировоч­
ной горки на базе промышленных компьютеров КГМ 
ПК, внедряемая как на вновь автоматизируемых гор­
ках , так и на горках , ранее оборудованных системой 
КГМ-04 ; 

горочный комплекс , включающий в себя подсисте­
мы автоматизированного управления маршрутами Г АЦ 
МН , регулирования скоростей скатывания отцепов и 
управления прицельным торможением АРС-УУПТ, кон­
трольно-диагностический комплекс горочной зоны КДК 
СУ Г АЦ для диагностики напольных и постовых уст­
ройств и управляющих подсистем; 

система поддержки принятия решений для опера­
тивно-диспетчерского и эксплуатационного персона­

ла автоматизированной сортировочной горки в со­
ставе КДК СУ Г АЦ (СППР КДК СУ) , введенная в 
эксплуатацию в 2004 г . на станции Красноярск- Вос­
точный . 

Система КГМ ПК введена в эксплуатацию в 2004 г. 
на станции Тайшет Восточно-Сибирской дороги и мо­
дернизирована на станции Входная Западно-Сибирс­
кой дороги. 

Горочный комплекс предназначен для работы в 
составе комплексной системы автоматизации сорти­
ровочной станции КСАУ СС . Он может внедряться 
как в комплексе , так и отдельными подсистемами. В 
октябре 2003 г. горочный комплекс в составе КСАУ 
СС введен в промышленную эксплуатацию на стан­
ции Бекасова-Сортировочное , в 2004 г . - на станции 
Красноярск-Восточный . 

Подсистемы ГАЦ МН , АРС-УУПТ, КДК СУ ГАЦ ав­
томатизируют технологические процессы расформи­
рования составов на сортировочных горках различ­

ной мощности и степени механизации путем 
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автоматического управления маршрутами следова­

ния и регулирования скорости скатывания отцепов на 

тормозных позициях. Внедрение подсистем этого ком­
плекса позволяет повысить безопасность роспуска 
составов , обеспечивает высокое качество регулиро­
вания скоростей движения отцепов , диагностирова­
ние и протоколирование состояния всех исполнитель­

ных и контрольных устройств сортировочной горки , 
самодиагностику управляющего вычислительного 

комплекса . Ведение информационного обмена с АСУ 
СС и другими системами автоматизации , имеющими­
ся на сортировочной станции , сокращает объем ин­
формации , вводимой вручную при ведении модели 
состояния парков станции . Кроме этого , имеется воз­
можность передачи необходимой информации о ра­
боте сортировочной станции заинтересованным служ­
бам и подразделениям железных дорог . 

Система поддержки принятия решений обеспечи­
вает : 

оптимизацию технического обслуживания и ремон­
та (ТОиР) горочного оборудования на основе статис­
тического анализа и смещения к профилактическим 
работам по состоянию устройств ; 
формирование и ведение базы знаний ТОиР -

интерактивной системы помощи при выполнении ра­
бот и устранении неисправностей ; 

анализ работы оперативно-диспетчерского и экс­
плуатационного персонала с целью оптимизации тех­

нологического процесса ; 

информационное взаимодействие с информаци­
онно-управляющими системами технического диаг­

ностирования и мониторинга устройств ЖАТ, АСУ 
хозя йства СЦБ . 

Ростовский филиал совместно с головным инсти­
тутом участвует в разработке и внедрении системы 
управления научно-исследовательскими и опытно-кон­

структорскими работами - АСУ НИОКР. Эта система 
является составной частью АСУ научно-техническим 
развитием железнодорожного транспорта , предназ­

наченной для совершенствования ведомственного уп­
равления научным и техническим прогрессом на же­

лезнодорожном транспорте . 

Для оптимизации перевозочного процесса на Се­
веро-Кавказской дороге Ростовским филиалом в 
2003-2004 гг . внедрены следующие автоматизиро­
ванные системы : 

система ввода и хранения плановых показателей 
для организации местной работы , предназначенная для 
повышения эффективности и качества управленчес­
ких решений службы управления перевозками и орга­
низации оперативного контроля за их выполнением ; 

система учета временного оставления поездов без 
локомотивов на станциях дороги и ведения базы дан­
ных приказов на оставление и отправление поездов 

АС УЗП. Объектом автоматизации АС УЗП является 
процесс сбора и обработки информации о фактах 
задержки поездов. С помощью АС УЗП решены зада­
чи автоматизации ведения книг приказов на задерж­

ку поездов , контроля их исполнения , формирования 
аналитической отчетности . Результатами внедрения 
АС УЗП на Северо-Кавказской явилось : снижение 
трудозатрат на составление отчетности ; сокращение 

потерь дороги от простоя вагонов в составах задер­

жанных поездов ; улучшение качества претензионной 
работы за счет своевременного и полного оформле­
ния требуемой документации ; 

автоматизированная система отчетности ЕЦДУ , 

обеспечивающая сокращение трудозатрат на ввод и 
расчет данных о причинах затруднений и их послед­
ствиях . Она позволяет получить отчетность как опе­
ративную , так и за произвольный период времени , 
предоставляет возможность системного анализа при­

чин возникновения затруднений и выявления ответ­
ственных служб . Использование данной системы по­
вышает качество принятия тактических и 

стратегических управленческих решений на основе 
полученной отчетной информации ; 

автоматизированная система учета вагонов следу­

ющих с отставанием по срокам доставки (АСУ ПД). 
Предназначена для повышения эффективности и ка­
чества контроля , за соблюдением сроков доставки гру­
зов. Система обеспечивает диспетчерский персонал 
информацией о наличии вагонов , следующих с отста­
ванием по срокам доставки , контроль за соблюдением 
норм простоя вагонов на технических и грузовых стан­

циях , получение оперативной и накопленной отчетнос­
ти , повышение качества претензионной работы . 

Проектный отдел Ростовского филиала ВНИИАС 
выполняет большой объем проектно-изыскательских 
работ , в том числе проектирование комплексной ре­
конструкции технических средств автоматизации и 

механизации станции Батайск Северо-Кавказской до­
роги по программе ЖАТ, проектирование автомати­
зации сортировочной горки станции Новокузнецк За­
падно-Сибирской дороги и автоматизации горочных 
процессов на станции Красноярск-Восточный по про­
грамме Департамента управления перевозками . В 
2005 г . выполнен проект оборудования двухпутных 
перегонов основных транспортных направлений по­
стоянно-действующими устройствами для организа­
ции движения поездов по неправильному пути на Се­
веро-Кавказской дороге , запроектирована вторая 
очередь реконструкции паромной железнодорожной 
переправы в порту Кавказ . 

Ростовский филиал является быстро растущим и 
динамично развивающимся предприятием , имеющим 

20-летний опыт работы на железнодорожном транс­
порте и перспективы взаимовыгодного сотрудниче­

ства со структурными подразделениями ОАО «РЖД". 
В сфере интересов Ростовского филиала находятся 

и фундаментальные научные исследования , определя­
ющие возможности интеллектуализации процессов уп­

равления перевозками. Решение проблемы видится в 
реализации системного подхода , включающего: 

развитие общей теории управления , основанной 
на использовании идей функционального простран­
ства, эталонного управления ; 

разработку методологии и методов моделирова­
ния сложных (стохастических , нестационарных , не­
четких) объектов , каковыми и являются транспорт­
ные процессы ; 

адаптацию теории нечетких множеств , активно и 

плодотворно используемую в различных отраслях на­

уки и производства для решения задач автоматиза­

ции транспортных процессов. 

Теоретические исследования Ростовского филиа­
ла катализируют практические разработки , повыша­
ют образовательный и профессиональный уровень 
разработчиков и пользователей внедряемых систем 
автоматизации сортировочных процессов , способству­
ют развитию отрасли . Совмещение теории и практи­
ки в рамках деятельности одной организации создает 
синергетический эффект , питающий обе рассматри­
ваемые сферы . 
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СИСТЕМЫ И УСТРОЙСТВА СВЯЗИ 

А.М. ВЕРИГО, 
заведующий отделением связи 

И.Д. БЛИНДЕР, 
заместитель заведующего отделением 

связи 

О.К . ВАСИЛЬЕВ, 
заведующий лабораторией общесетевых 
проблем связи 

8 Существующая сегодня цифро­
вая сеть связи построена на осно­

ве технологии ТОМ в соответствии 
с идеологией « Концепции созда­
ния цифровой сети связи МПС 
России » (1997 г.). Она включает в 
себя более 52 тыс . км волоконно­
оптических линий связи , из кото­
рых около 43 тыс . км технологи­
ческого сегмента оборудовано 
цифровыми системами передачи 
и 27 тыс . км - цифровыми систе­
мами оперативно-технологичес­

кой связи , и 350 тыс . номеров 
монтированной емкости цифро­
вых АТС . 

Создание цифровой сети ради­
кально изменило ситуацию с те­

лекоммуникационным и информа­
ционным обеспечением в отрасли . 
Цифровизация позволила реали­
зовать новую вертикаль управле-
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РАЗВИТИЕ 
ТЕХНОЛОГИЧЕСКОЙ СВЯЗИ 

ния ЦУП - ЕДЦУ - ЦУМР, инфор­
мационные технологии во всех 

звеньях железнодорожного транс­

порта , повысить безопасность 
движения и оперативность управ­

ления всеми компонентами транс­

порта. Особое внимание было уде­
лено участкам сети , которые 

обслуживают международные 
транспортные коридоры , проходя­

щие по территории России . 
Тем не менее в ОАО «РЖД» 

продолжается структурная реорга­

низация и совершенствование тех­

нологий управления деятельнос­
тью Компании , что требует 
предоставления пользователям но­

вых видов и услуг связи , переос­

мысления принципов построения 

технологической сети и базовых 
технических решений по ее функ­
ционированию . К сожалению , выя­
вились определенные недостатки 

системных, проектных и инвести­

ционных решений , реализованных 
в процессе создания цифровой 
сети . Да и введенный в действие 
Федеральный закон «О связи » оп­
ределил новые требования к се­
тям технологической связи . 

Устранение выявленных недо­
статков и выполнение новых тре­

бований возможно на основе со­
временных телекоммуникацион­

ных технологий . Их применение 

1 

Участок А ; 

(.) 
(.) 

1 
Участок В 

позволит существенно повысить 

эффективность функционирования 
системы технологической связи . 

Оценив в 2004-2005 гг. состоя­
ние технологической сети ОАО 
« РЖД », ВНИИАС совместно с 
ТрансТелеКомом и Международ­
ной академией связи выявили 
необходимость дальнейшего ее 
развития с учетом достигнутых ре­

зультатов и структурных реоргани­

заций хозяйства связи. С этой це­
лью разработана « Концепция 
технического и организационного 

развития хозяйства связи и радио­
связи ОАО «РЖД». Она содержит 
рекомендации и основные техни­

ческие решения по развитию тех­

нологической сети связи и радио­
связи на 2006-201 О гг .; перечень 
необходимых организационных ме­
роприятий по реформированию хо­
зяйства ; основные экономические 
показатели развития и совершен­

ствования технологической сети. 
Можно выделить три основных 

направления развития технологи­

ческой сети связи ОАО «РЖД» на 
период до 2008 г. и перспективу 
ДО 2010 Г . : 

первое - цифровизация анало­
говой сети, т. е. вывод из эксплуа­
тации всех аналоговых систем и 

средств , переход на новые циф­
ровые технологии ; 

Участок О 

Воздушные линии связи 

с: ~----~--~,-,-------=--------~------_..--~~~ ..... ~ Меднокабельные линии связи 

8 тыс . км 45 тыс . км 

1 - 1 

43 тыс.км -- 1 10 тыс . км 19тыс . км i 1Зтыс.к м 

85 тыс .к м 
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Основными концептуальными вопросами в области технологической связи на 
железнодорожном транспорте, решаемыми в настоящее время ВНИИАС, являются: 
разработка концепций развития системы технологической связи; системные вопросы 
построения первичных и вторичных сетей технологического сегмента; разработка 
технических решений по реализации средств сетевой поддержки (система управления, 
синхронизация, узлы сети ОбТС); взаимоувязка сети технологической связи ОАО «РЖД» с 
сетями связи общего пользования РФ. 

второе - модернизация цифро­
вой сети, т. е . совершенствова­
ние , а при необходимости замена 
цифрового оборудования, которое 
уже морально устарело или не от­

вечает требованиям международ­
ных стандартов ; 

третье - внедрение новых те­

лекоммуникационных технологий , 
обеспечивающих более эффек­
тивное использование системы 

связи при развитии информаци­
онной инфраструктуры железно­
дорожного транспорта. 

ПЕРВИЧНАЯ СЕТЬ 

1 Обобщенные данные о состоя­
нии первичной сети связи приве­
дены на рис. 1. Здесь все возмож­
ные ситуации на сети условно 

представлены четырьмя участками. 

На участках А , В - первичная 
сеть технологического сегмента -

цифровая ; на участке С 

дачи взамен аналоговых. В слу­
чае когда первичная сеть полнос­

тью аналоговая (участок D), нуж­
но проложить ВОК и построить 
цифровые системы передачи , т . е. 
создать транспортную сеть. 

Таким образом, развитие пер­
вичной сети предполагается осу­
ществлять за счет использования 

цифровых систем на всех участ­
ках с преимущественным внедре­

нием ВОК, организацией точеk вы­
деления на всех предприятиях, 

расположенных вдоль железной 
дороги. При этом возможны два 
варианта построения : на основе 

технологии NG SDH (рис. 2) и 
мультисервисной сети Metro 
Ethernet (рис . 3). На первом этапе 
предполагается использование 

NG SDH, а технологию Metro 
Ethernet необходимо «отработать » 
на опытных участках, создать нор-

Узел Узел 

мативную базу, определить мето­
дологию проектирования и после 

этого решить вопрос о ее внедре­

нии. Вероятно , что в варианте 
Metro Etherпet для организации ка­
налов в системах автоматики и те­

лемеханики , обеспечивающих бе­
зопасность движения поездов и 

требующих каналов, не допуска­
ющих задержек и ошибок, нужно 
сохранить технологию TDM. 

ВТОРИЧНЫЕ СЕТИ 

• Связь общего пользования 
ОбТС является одной из наибо­
лее значимых вторичных сетей. 
Она имеет магистральный и реги­
ональный (дорожный) уровни. В 
соответствии с Концепцией, при­
нятой в 1997 г. , она построена по 
технологии TDM, причем модер­
низация проводилась поэтапной 
заменой аналоговых АТС цифро-

Узел Узел 
' .D .D ::t: 

1 класса 2 класса 2 класса 2 класса 
~ ф 
:=-~ 
u§!; 

- ВОК проложен , но во­
локна не засвечены , а 

работает аналоговое 
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ным кабелям ; на участ­
ке D - эксплуатируются 
аналоговые системы 

передачи по воздуш­

ным и кабельным лини­
ям связи . 

Опыт показывает , 
что на участках, осна­

щенных цифровым обо­
рудованием (участки А , 
В) , технологическая 
связь в основном удов­

летворяет требованиям 
потребителей по ка­
нальным ресурсам и ка­

честву связи. Однако 
для того чтобы они со­
ответствовали стандар­

там и нормам Мини­
стерства информацион­
ных технологий и свя­
зи , следует дооборудо­
вать их системой управ­
ления , синхронизацией , 
СОРМ , биллингом. На 
участках , где проложен 

ВОК (участок D) , необ­
ходимо строительство 

цифровых систем пере-

РИС. 2 

~' 
/ 

РИС. 3 

том 

Узел Узел 
1 класса 2 класса 

STM-411 

\ ... 
J, 

~ gлвс 
том 

том 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

::!: ~ 

• .11 

Узел Узел .11 % 
с; ф 

2 класса 2 класса "'m 
~8. 
~ >-
,_ •S "' -::Е f 
.11 s 
~~ 
m~ 

NGSDH NGSDH ОФ 
а. а. 

" - SТМ- 1/4 ~>-(;; 

... '?, ... • ~ • ~вс / лвс 
том g том 

2-2006 35 



выми. Цифровые станции и УАК 
устанавливались в первую оче­

редь при управлениях и отделе­

ниях дорог. Доля установленных 
цифровых станций по всей сети 
ОбТС составляет 26 %, они обслу­
живают 35 % общей емкости сети. 

Магистральный уровень орга­
низован по радиальному принци­

пу на базе магистрального узла 
ЦСС и цифровых УПАТС , установ­
ленных в дорожных узлах , с ис­

пользованием между ними циф-

Цифровая 

магистральная 

сетьОбТС 

ТОМ , в перспективе предполага­
ется развитие на основе мульти­

сервисной сети . Несколько фраг­
ментов мультисервисной сети уже 
сейчас находятся в опытной эксп­
луатации . Они включены в сеть 
ТОМ через IР-шлюзы . 

Цифровизация сети ОбТС по­
зволила внедрять единую систе­

му нумерации , разработанную 
ВНИИАСом совместно с институ­
том « Гипротранссигналсвязь ». 
Она построена по принципу , при-

основе исследований и опь~но­
конструкторских работ ВНИИАСа 
и ряда научно-исследовательских 

организаций и учебных институтов . 
Был определен способ органи­

зации диспетчерских свя зей на 
основе технологии ТОМ (ОТС­
ТОМ) , создана специализирован­
ная цифровая коммутационная 
аппаратура для железнодорожно­

го транспорта России . Налажено 
ее производство на отечественных 

предприятиях с использованием 
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ровых каналов Е1 МЦСС . 

Региональный (дорожный) уро­
вень включает в себя дорожный 
(ДУ) и зоновые (ЗУ) узлы. После­
дние построены на базе несколь­
ких цифровых УПАТС , образую­
щих единый распределенный узел 
с номерной емкостью 60 тыс. пор­
тов. Цифровые УПА ТС малой ем­
кости соединяются на участке пос­

л едо вател ь но и на границах 

участка включаются в ЗУ . Марш­
рутизация реализуется на уровне 

распределенного ЗУ. Аналоговые 
станции включаются непосред­

ственно в распределенный ЗУ и 
входят в план нумерации зоны . 

Тип сигнализации - EOSS и QSIG. 
Как уже упоминалось , на сети 

ОбТС в настоящее время исполь­
зуется в основном технология 
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нятому в системе нумерации в 

ТфОП , и является закрытой ; со­
стоит из семи знаков и имеет фор­
мат АВ-аХХХХ (рис . 4) . 

На магистральном уровне пока 
используется ранее разработан­
ный план нумерации , при котором 
каждый дорожный узел имеет трех­
значный номер 9ХХ . При полном 
переходе на семизначную нумера­

цию коды 9ХХ будут упразднены. 
Оперативно-технологическая 

связь (ОТС) является составной 
частью технологической связи 
ОАО «РЖД». Цифровая система 
ОТС создана взамен аналоговой , 
обладавшей ограниченными фун­
кциональными возможностями , 

низким качеством связи и недо­

статочной живучестью. Она раз­
рабатывалась в 1985-2000 гг. на 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

автоматизированных технологи­

ческих линий. 
В этот период институтом были 

решены задачи построения для 

ОТС цифровых сетей кольцевой 
структуры большой протяженнос­
ти путем организации колец ниж­

него и верхнего уровней , объеди­
няющихся С ПОМОЩЬЮ «МОСТОВЫХ» 

станций , а также разработан спо­
соб тактовой сетевой синхрониза­
ции , запатентованный как изоб­
ретение. Были решены проблемы 
организации поездной радиосвя­
зи по каналам цифровой сети 
ОТС , сопряжения цифровых и ана­
логовых систем ОТС , разработа­
ны технические условия , отрасле­

вые стандарты и нормативно­

технические документы . 

По функциональным возмож-



ностям, принципам построения, 

охвату территорий созданная сеть 
цифровой ОТС не имеет аналогов 
ни в России, ни за рубежом. 

Развитие ОАО «РЖД» требует 
дальнейшего расширения функци­
ональных возможностей , повыше­
ния надежности, снижения 

эксплуатационных расходов и сто­

имости строительства вторичных 

сетей на основе применения но­
вых технологий , например сетей 
связи нового поколения (NGN) , 

IOOE 
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представляющих собой многоце­
левые мулыисервисные сети , 

предназначенные для передачи 

речи , данных, изображений с ис­
пользованием технологии комму­

тации пакетов, обеспечивающих 
гарантированное качество голосо­

вой связи и передачи данных . 
Пример реализации сети тех­

нологической связи на основе 
технологии NGN представлен на 
рис . 5. 

Фрагменты сети NGN проходят 
испытания на опытных участках 

железных дорог ОАО «РЖД». 
Выбор упомянутого направле­

ния развития технологической свя­
зи ОАО « РЖД» возможен при 
переходе в сетях ОТС и техноло­
гической радиосвязи на режим па­
кетной передачи информации 

(OTC-IP). Этими проблемами сей­
час занимаются специалисты на­

шего института совместно с пред­

ставителям и отечественных и 

зарубежных телекоммуникацион­
ных компаний . 

Перспектива создания мулыи­
сервисной сети технологической 
связи поставила перед отраслью 

задачу организации системы опе­

ративно-технологической связи на 
основе новых технических реше­

ний при условии соблюдения тех-

1 1 
1 WDM 1 

нологии применения, удовлетво­

ряющей принятой структуре 
управления эксплуатационной ра­
ботой железнодорожного транс­
порта . При создании новой систе­
мы должно быть обеспечено ее 
сопряжение с сетью OTC-TDM и 
учтен опыт эксплуатации цифро­
вых систем связи. 

Анализ представленных рядом 
предприятий технических реше­
ний и результаты стендовых ис­
пытаний приводят к следующим 
выводам . 

Использование для ОТС сети 
IP в качестве распределенной ком­
мутационной системы позволяет 
обходиться на станциях минималь­
ным количеством терминального 

оборудования , во многих случаях 
- без коммутационных станций. 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

Реализация системы OTC-IP с 
учетом всех эксплуатационных тре­

бований осуществляется на осно­
ве типового сертифицированного 
коммутационного, терминального, 

шлюзового и серверного оборудо­
вания, взаимодействующего по 
протоколам SIP и НЗ23, и нетипо­
вых шлюзов для сопряжения сис­

темы с аналоговыми линиями дис­

петчерской связи , радиостанциями 
поездной радиосвязи, линиями пе­
регонной и межстанционной свя-
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зи , студийным оборудованием свя­
зи совещаний , парковой связью и 
системами OTC-TDM. 

Появляется возможность пост­
роения сети ОбТС как в качестве 
самостоятельной системы , так и с 
использованием общих с ОТС 
коммутационных станций с про­
граммным разделением коммута­

ционных полей , а также построе­
ние в общей транспортной сети с 
коммутацией пакетов систем свя­
зи совещаний и поездной радио­
связи , сопряжение с сетью парко­

вой связи . 
Для реализации всех требуе­

мых функций необходима разра­
ботка (без каких-либо изменений 
в типовом оборудовании) так на­
зываемого промежуточного про­

граммного модуля (агента) , кота-
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рый можно включить в сервер кон­
ференций , либо выполнить как 
самостоятельное устройство. 

Если в системе OTC-TDM на­
дежность и живучесть диспетчерс­

ких связей обеспечивается за счет 
кольцевых структур на стадии про­

ектирования, то в OTC-IP эти пока­
затели зависят от построения сети 

с коммутацией пакетов , надежно­
сти прокси-серверов и серверов 

конференций , требующих обяза­
тельного резервирования. 

Решение о применении систе-
· МЫ OTC-IP на железных дорогах 
России может быть принято на ос­
новании ее эксплуатационных и 

приемочных испытаний на опыт­
ных участках железных дорог. 

СИСТЕМА ЭКСПЛУАТАЦИИ 

• Цифровая сеть должна иметь 
соответствующую систему эксплу­

атации . В ее разработке участву­
ют специалисты ВНИИАС. 

Создаваемая централизован­
ная система управления сетью 

связи технологического сегмента 

(ТС) ОАО «РЖД» имеет три уров­
ня управления : корпоративный , 
региональный, зоновый (рис . 6). 

На корпоративном уровне уп-

вания оборудования, контроля и 
координации ремонтно-настроеч­

ных и ремонтно-восстановитель­

ных работ в границах региона и 
центров технического управления 

(ЦТУо/р) . 
Зоновый уровень отвечает за 

процессы ввода в эксплуатацию и 

настройки нового и отремонтиро­
ванного оборудования, а также ре­
монтно-настроечные и ремонтно­

восстановител ьн ые работы на 
участках. Этот уровень представ­
ляют центры технического 

обслуживания (ЦТО) , в которых 
организуются ремонтно-восстано­

вител ьн ые бригады (РВБ) для 
ремонтно-настроечных (РНР) и ре­
монтно-восстановительных работ 
(РВР). 

РАДИО И СПУТНИКОВАЯ СВЯЗЬ 

• В настоящее время на сети же­
лезных дорог эксплуатируются 

преимущественно радиосредства 

систем «Транспорт» и ЖРУ. Од­
нако совершенствование техноло­

гии работы транспорта требует 
адекватного развития технических 

средств радиосвязи. Подвижную 
радиосвязь в современных усло­

виях следует рассматривать как 

ЦЕНТРАЛЬНЫЕ ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ 

Корпоративный 
уровень 

упрunенмя ЦУСо ~ 

Регнонаnьный 
уровень 

ynpuneltlUI 

Зоновый 

уровень 

РОУ 1 РОУ2 
• • . 

1 Ц~р 2 
I 
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СЕТЬ СВЯЗИ lIOPQrИ 17 
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равления реализуется полный 
комплекс мероприятий по интег­
рированному , централизованному 

управлению и техническому об­
служиванию сети связи те с це­
лью удовлетворения нужд потре­

бителей ОАО «РЖД» в услугах 
связи. На этом уровне основной 
(ЦУСо) и резервный (ЦУСр) цент­
ры управления обеспечивают кон­
троль и координацию деятельнос­

ти региональных уровней 
(ЦТУ1 ... ЦТУ17) в вопросах управ­
ления сетью связи те регионов. 

Региональный уровень управ­
лен,ия обеспечивает процессы уп­
равления и технического обслужи-
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один из важнейших элементов тех­
нологии железнодорожного транс­

порта, непосредственно влияющих 

на безопасность движения поез­
дов, производительность труда 

работников различных служб, до­
стоверность и надежность пере­

дачи данных АСУЖТ. Необходи­
мость коренной модернизации 
радиосвязи подтверждается меж­

дународным опытом и тенденция­

ми развития подвижной связи об­
щего пользования. 

Можно выделить несколько ос­
новных направлений развития тех­
нологической радиосвязи , в реали­
зации которых участвует институт: 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

развитие цифровых систем ; 
модернизация аналоговых се­

тей; 
использование средств радио­

связи для решения прикладных 

задач , в частности для управле­

ния движением поездов ; 

электромагнитная совмести­

мость радиоэлектронных средств , 

применяемых на железнодорож­

ном транспорте ; 

применение спутниковой под­
вижной радиосвязи . 

Специализированные цифро­
вые сети технологической желез­
нодорожной радиосвязи имеют до­
статочно широкое распростране­

ние в мире. Необходимость их раз­
вития определяется прежде всего 

возрастающими скоростями дви­

жения поездов , созданием специ­

ализированных железнодорожных 

магистралей, потребностью в ре­
ализации многофункциональных 
систем железнодорожной автома­
тики . Однако из-за технологичес­
ких особенностей железных дорог 
России и ограничений в исполь­
зовании частотного ресурса созда­

ется необходимость применения 
систем ТЕТРА и GSM-R с отлича­
ющимися от зарубежных образ­
цов функциональными возможно­
стями . 

Построенный на участке Свер­
дловск - Камышлов Свердловс­
кой дороги опытный район циф­
ровых систем радиосвязи 

позволил отработать основные эк­
сплуатационно-технические тре­

бования и принципы проектирова­
ния цифровых систем радиосвязи , 
технические решения по режимам 

группового и индивидуального 

взаимодействия абонентов , реа­
лизации непрерывного взаимо­

действия подвижных и стационар­
ных объектов в радиотелефонном 
режиме и режиме передачи дан­

ных. Испытания и эксплуатация си­
стем подтвердили их высокую эф­
фективность как для организации 
радиотелефонной связи в интере­
сах всех служб , так и для переда­
чи данных в АСУЖТ. 

На основании проведенных ин­
ститутом испытаний и опытной эк­
сплуатации цифровых систем ра­
диосвязи на Свердловской дороге , 
а также учитывая рекомендации 

Государственной комиссии по 
электросвязи Министерства ин­
формационных технологий и свя­
зи , ОАО «РЖД», принято реше­
ние о развитии на основных 

направлениях железных дорог си­

стем стандарта ТЕТРА. В настоя-



щее время при участии специали­

стов института ведется строитель­

ство системы на магистрали 

Санкт-Петербург - Москва, необ­
ходимой для организации здесь 
высокоскоростного движения , 

продолжается развитие системы 

на участке Свердловск - Тюмень , 
а также проектируются сети этого 

стандарта на Московской и Юго­
Восточной дорогах . Система GSM­
R строится на Калининградской 
дороге с учетом обеспечения ин­
теграции с системами технологи­

ческой связи сопредельных госу­
дарств , использующих этот 

стандарт. 

Основными задачами модерни­
зации и развития симплексных 

сетей технологической радиосвя­
зи метрового и гектометрового ди­

апазонов являются: 

существенное повышение на­

дежности при снижении стоимос­

ти радиосредств ; 

построение сетей радиосвязи 
на основе цифровых каналов тех­
нологической связи ; 

развитие новых услуг, в частно­

сти организация интегрированной 
системы ремонтно-оперативной ра­
диосвязи в интересах нескольких 

служб (испытания системы успеш­
но прошли на опытных полигонах 

Октябрьской дороги) ; 
создание нового поколения ло­

комотивных радиостанций , обес­
печивающих унификацию пользо­
вательских функций , высокую 
надежность и более широкие фун­
кциональные возможности : авто­

матический выбор рабочего диа­
пазона , взаимное резервирование 

блоков и узлов ; 
разработка системы монито­

ринга и администрирования локо­

мотивных и стационарных радио­

станций , работающих в цифровых 
и аналоговых сетях связи ; 

повышение эффективности ис­
пользования метрового (160 МГц) 
диапазона и на этой основе реше­
ние проблемы организации радио­
связи в железнодорожных узлах с 

обеспечением электромагнитной 
совместимости . 

Для реализации этих задач ин­
ститутом совместно с железными 

дорогами проводятся эксплуата­

ционные испытания и внедряются 

стационарные радиостанции поез­

дной , станционной и ремонтно­
оперативной радиосвязи ГМВ и 
МВ диапазонов : стационарные РС-
46М ЦВ , РС-46МЦ ; возимые (локо­
мотивные) - РВ-1.1 МК , РВС-1 ; но­
симые Альтавия 301 М ; 

радиостанции передачи данных -
Мост; радиосредства организации 
радиопроводной перегонной свя­
зи РПС- 1 и др . 

Решение прикладных техноло­
гических задач на основе исполь­

зования радиоканала, в частности 

для систем управления движени­

ем поездов , осуществляется ин ­

ститутом в нескольких направле­

ниях: 

применение радиосредств пере­

дачи данных диапазона 160 МГц 
(радиостанции передачи данных), 
работающих в симплексном режи­
ме, в системах маневровой локо­
мотивной сигнализации (МАЛС) , ин­
тервального регулирования 

(КЛУБ-У) , принудительной останов­
ки поезда (СПОП) и др.; 

использование каналов цифро­
вых систем технологической ра­
диосвязи в режимах передачи дан­

ных с обеспечением непрерыв­
ности канала связи при движении 

поезда по станциям и перегонам , 

а также систем широкополосного 

радиодоступа. 

Организация зоновых радио­
сетей передачи данных в диапа­
зоне 160 МГц для систем МАЛС , 
КЛУБ-У и др. требует обеспече­
ния электромагнитной совмести­
мости эксплуатируемых в насто­

ящее время средств радиотеле­

фонной связи и передачи данных . 
Особенно остро эта проблема сто­
ит на локомотивах в условиях 

ограниченного пространственно­

го разноса . Предложенные мето­
ды по применению фильтрующих 
и специализированных антенно­

фидерных устройств в комбинации 
с частотным и пространственным 

разносом имеют ограниченные 

возможности. Поэтому перспек­
тивное развитие средств радио­

телефонной связи и передачи 
данных по радиоканалу требует 
перехода на цифровые системы 
радиосвязи. Наиболее сложно ре­
шить эту проблему в диапазоне 
160 МГц , поскольку требуется не 
только реал изовать цифровые 
методы передачи , но и обеспе­
чить работу локомотивных радио­
станций с эксплуатируемыми в 
настоящее время аналоговыми 

сетями . 

Еще одно перспективное на­
правление развития связи - сис­

темы широкополосного радиодо­

ступ а 3-го поколения . Их 
применение преимущественно в 

диапазоне свыше 2,4 ГГц позво­
лит обеспечить передачу данных 
со скоростью от нескольких сотен 
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Кбит/с до десятков Мбит/с и ин­
тегрировать сети радиосвязи с 

мультисервисными цифровым~ 
сетями с пакетной передачей ин­
формации. Тем не менее эти сис­
темы имеют ряд ограничений , свя­
занных с особенностями 
распространения сигналов в усло­

виях железнодорожных станций , 
поскольку их эксплуатационно­

технические параметры ориенти­

рованы на сравнительно медлен­

но движущиеся объекты. С целью 
выбора технологий широкополос­
ного радиодоступа , адаптации ап­

паратуры к потребностям желез­
нодорожного транспорта 

специалистами ВНИИАСа совме­
стно с представителями ведущих 

отечественных и зарубежных ком­
паний предполагается создать в 
ближайшее время опытные райо­
ны таких сетей на ряде крупных 
сортировочных станций . 

Спутниковая подвижная ра­
диосвязь на основе использова­

ния сетей общего пользования 
Глобалстар и Инмарсат находит 
применение · на транспорте пре­
имущественно для организации 

радиотелефонной связи при ава­
рийно-восстановительных рабо­
тах , а также для связи пассажи­

ров поездов на участках , не 

охваченных сотовой связью . 
Поездная радиосвязь с исполь­
зованием локомотивных спутни­

ковых радиостанций , организо­
ванная специалистами института 

совместно со связистами Саха­
линской дороги , показала , что их 
применение может быть суще­
ственно расширено , особенно в 
районах севера , Сибири и Даль­
него Востока , где расстояние 
между станциями достигает 

40-60 км и реализация традици­
онных методов радиосвязи зат­

руднена . 

В заключение можно сказать , 
что построенная цифровая сеть 
связи требует модернизации с це­
лью доведения ее до соответствия 

требованиям , предъявляемым Ми­
нистерством информационных 
технологий и связи. Реализация 
наиболее эффективных техничес­
ких решений возможна только при 
комплексном использовании 

средств технологической связи и 
радиосвязи , а в ряде случаев се­

тей связи общего пользования , на 
основе современных цифровых 
технологий . На решение этих за­
дач направлена деятельность спе­

циалистов института в ближайший 
период . 
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- ИНФОРМАЦИОННЫЕ ТЕхнорогии 

АСОУП - ОСНОВА 
ИНФОРМАЦИОННЫХ ТЕХНОЛОГИЙ 
ПЕРЕВОЗОЧНОГО ПРОЦЕССА 

Г.Н. БАВРИН, 8.Н. ЯКИМЕЦ, 

АСОУП является базовой системой АСУЖТ в области 
управления перевозочным процессом и приоритетной, 
основной разработкой коллектива БФ ВНИИАС -
преемника ПКТБ АСУЖТ. Общесистемные средства 

АСОУП разрабатывались централизованно в виде 
типовых проектных решений. Это позволило 
унифицировать основные процессы обработки 
информации в дорожных информационно­

вычислительных центрах. 

первый заместитель заместитель директора 

При проектировании системы предусматривался обмен 

информацией с ГВЦ МПС, ИВЦ соседних дорог, 
включая дороги ближнего зарубежья, и 
автоматизированными системами нижнего уровня 

АСУЖТ. Создание и внедрение АСОУП обеспечило 
построение основы вычислительной сети на железных 
дорогах страны . 

директора БФ ВНИИАС, БФ ВНИИАС 
лауреат Государственной 
премии РФ 

8 Основной составляющей АСО­
УП является база данных дорож­
ного уровня. В ее состав вошли 
оперативные номерные модели: 

поездная , вагонная , контейнерная, 
локомотивная, локомотивных 

бригад, отправочная , модель зая­
вок, а также массивы о состоя­

нии, дислокации и работе отдель­
ных единиц подвижного состава. 

На первом этапе создания АСО­
УП были реализованы модели по­
ездов, локомотивов и специаль­

ного подвижного состава . Система 
открыла широкие возможности 

для совершенствования управле­

ния эксплуатационной работой до­
рог. Она позволила руководству и 
оперативному персоналу дорог и 

отделений получать целостное 
представление об эксплуатацион­
ной обстановке на контролируе­
мых полигонах в моменты, близ­
кие к реальному времени. 

Для этого пользователям были 
предоставлены данные о наличии, 

размещении и состоянии вагон­

ных парков; перемещении и дис­

локации поездов ; наличии , дисло­

кации и состоянии локомотивов ; 

погрузке , выгрузке и др . Имелись 
возможности прогнозирования и 

оперативного планирования пред-
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стоящей работы. Ряд прикладных 
задач системы позволил контро­

лировать соблюдение технологи­
ческой дисциплины и принимать 
оперативные меры по ликвидации 

выявленных нарушений. 
АСОУП обеспечила выдачу 

оперативным работникам станций, 
отделений и управлений дорог 
комплекта технологических доку­

ментов по каждому поезду. Она 
стала фундаментом для создания 
ряда новых автоматизированных 

систем и комплексов задач в сис­

теме управления перевозочным 

процессом. 

Унификация основных проект­
ных решений в области информа­
ционного, программного и техни­

ческого обеспечения открыла 
широкие возможности для быст­
рого тиражирования и внедрения 

системы на сети железных дорог. 

Разработка в полном объеме тех­
норабочего проекта на АСОУП 
была завершена в июле 1982 г" а 
уже в декабре 1983 г. система 
была сдана в промышленную экс­
плуатацию на Северной дороге. 

В состав АСОУП входят следу­
ющие эксплуатируемые системы 

и комплексы задач: 

автоматизированная система 
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пономерного учета контроля дис­

локации, анализа использования 

и регулирования вагонного парка 

на железных дорогах России 
(ДИСПАРК); 

автоматизированная система 

управления тяговыми ресурсами 

(ДИСТПС), включающая опера­
тивный контроль наличия, состоя­
ния и дислокации локомотивов 

грузового движения и организа­

цию их подвода на техническое 

обслуживание (ОКДЛ-1 ), дислока­
цию и работу локомотивных бри­
гад грузового движения (ОКДБ-1 ); 

автоматизированная информа­
ционная система организации пе­

ревозок грузов по безбумажной 
технологии с использованием 

электронной накладной (АИС 
ЭДВ); 

Грузовой Экспресс в части ве­
дения подсистем контроля погруз­

ки экспортных грузов в адрес пор­

тов и пограничных переходов и 

информационного взаимодей­
ствия с автоматизированными си­

стемами регионов припортовых, 

пограничных станций и регионов 
примыкания к крупным промыш­

ленным комплексам; 

система оперативного поно­

мерного контроля погрузки и выг-



рузки вагонов , включая распреде­

ление по типам и категориям год­

ности (ОКПВ); 
автоматизированный банк 

данных инвентарного парка ваго­

нов железных дорог и вагонов, 

принадлежащих предприятиям и 

другим организациям (АБД-ПВ), 
имеющий в своем составе инфор­
мационную систему определения 

собственника вагонов (СОСВАГ); 
автоматизированный банк 

данных собственных вагонов , 
включающий данные о районах 
курсирования и других условиях 

эксплуатации собственных ваго­
нов (АБД СВ); 

автоматизированный банк дан­
ных арендованных вагонов, вклю­

чающий сведения об условиях эк­
сплуатации этих вагонов (АБД АВ); 

автоматизированный банк 
данных инвентарного парка кон­

тейнеров (АБДПК); 
автоматизированный банк дан­

ных вагонов инвентарного парка , 

собственных и арендованных 
(АБДПВ на DB2); 

автоматизированная система 

контроля за использованием и 

продвижением контейнеров (ДИС­
КОН). 

Прикладные комплексы: 
выдача технологических доку­

ментов (ВТД); 
контроль плана формирования 

(КПФ); 
контроль веса и длины поезда 

(КВД); 
подготовка отчетных данных на 

основе пономерных моделей; 

Количество 
Дорога входных сооб-

щений , тыс . 

Октябрьская 169 

Калининградская 11 о 
Московская 189,5 

Горьковская 124,6 

Северная 228 ,8 

Сахалинская 8,3 
Северо-Кавказская 109,2 

Юго-Восточная 133,5 
Приволжская 73,5 

Свердловская 160,8 

Южно-Уральская 106,3 
Западно-Сибирская 188,9 

Красноярская 52,6 

Дальневосточная 88,5 

Восточно-Сибирская 110,9 
Забайкальская 641 ,0 

Куйбышевская 120,9 

обработка информации САИ 
«ПАЛЬМА» и др. 

В состав АСОУП входит около 
6000 программ и 150 томов техни­
ческой документации. 

Объем входной и выходной ин­
формации (среднесуточные дан­
ные) в АСОУП приведен в табл. 1, 
количество абонентов , включен­
ных в систему, - в табл . 2. 

На каждом ИВЦ за редким ис­
ключением функционирует уни­
кальный набор прикладных задач 
АСОУП. Это накладывает допол­
нительные трудности на сопровож­

дение, так как БФ ВНИИАС 
фактически сопровождает 17 раз­
личных АСОУП на территории РФ 
и 14 - на территории стран ближ­
него зарубежья . 

Следует отметить активное 
участие Северной, Октябрьской, 
Горьковской, Южно-Уральской, 
Восточно-Сибирской, Забайкаль­
ской, Юго-Восточной , Московской 
дорог в оперативной проверке тех­
нологического и программного 

обеспечения, качественного и пол­
ного представления материалов 

для анализа некорректных ситуа­

ций и ошибок , а также предложе­
ний по совершенствованию про­
граммного и технологического 

обеспечения АСОУП . 
К сожалению , АСОУП облада­

ет существенным недостатком: ее 

база данных закрыта для других 
автоматизированных систем. 

Вследствие этого при разработке 
информационных и управляющих 
систем долгое время каждая сис-

Т а блиц а 1 
Количество Объем ис- Объем выход-
выходных ХОДНОЙ ИН- ной информа-
документов , формации, ции , Мбайт 
тыс. Мбайт 

312,8 44,9 641 ,3 
18,9 3,6 25 , 1 

454,3 52 ,8 106,4 

403,9 36,0 644,9 

575,9 39,1 964,9 

12,9 1,2 13,9 

180,2 25,0 347,5 

234,9 28,3 371 ,3 

150,8 21 419 

391 ,3 49 812 ,2 

299,6 37 585,3 
406,8 44 859,5 

133,2 19,5 275,8 

280 ,2 22,5 468,7 
239 ,4 17,2 196,6 

140,9 21 ,5 353,9 

361 ,2 29,4 420,8 
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тема строила под себя собствен­
ную базу данных, хотя единствен­
ным средством, объединяющим 
все данные от первоисточников , 

т . е . линейных подразделений , яв­
ляется АСОУП. Статистика пока­
зывает, что 69 % всего выхода 
АСОУП направлено на поддержа­
ние локальных баз данных. 

Каждая автоматизированная 
система, получая результаты из 

АСОУП, обрабатывает их по соб­
ственным алгоритмам и , как след­

ствие, на всех уровнях управле­

ния мы имеем разные данные об 
одних и тех же событиях. На воп­
росы сходимости баз данных тра­
тятся большие ресурсы , но резуль­
тат остается неутешительным . 

На протяжении нескольких лет 
была проведена огромная работа 
в рамках системы ДИСПАРК по 
сходимости вагонных моделей до­
рожного и сетевого уровней. В ре­
зультате мы имеем почти полную 

сходимость, но расхождения все­

таки есть. Это связано как с ошиб­
ками в программном обеспечении, 
так и с различным толкованием 

одних и тех же ситуаций. Сходи­
мость линейного и дорожного 
уровней еще хуже. 

Если говорить о сходимости ин­
формации по поездам , контейне­
рам, локомотивам , локомотивным 

бригадам , отправкам, то здесь це­
ленаправленная работа по сходи­
мости не проводилась и результа­

ты представления данных 

пользователям неутешительны. 

Другая проблема - пользова-

Т а блиц а 2 

Дорога Количество 
абонентов 

Октябрьская 2602 
Калининградская 432 
Московская 5029 

Горьковская 4717 
Северная 4027 
Сахалинская 320 
Северо-Кавказская 2953 
Юго-Восточная 1965 

Приволжская 2449 
Свердловская 3575 
Южно-Уральская 1800 

Западно-Сибирская 3225 
Красноярская 1646 
Дальневосточная 2697 

Восточно-Сибирская 1100 
Забайкальская 1829 
Куйбышевская 4736 

Итого 45 102 
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тельский интерфейс . При наличии 
существенного количества разра­

боток по одним и тем же техноло­
гическим процессам наличие соб­
ственны х баз данных и 
«собственных» интерфейсов при ­
водит к невозможности создания 

единого интерфейса на всех уров­
нях управления без существенной 
переделки многих внедренных 

комплексов. 

Все это привело к тому , что , 
начиная с 2000-го года , активно 
начал обсуждаться вопрос о со­
здании единой дорожно-сетевой 
базы перевозочного процесса на 
основе базы данных АСОУП . 

На протяжении последних трех 
лет поэтапно разрабатывается и 
внедряется БД АСОУП на DB/2 (БД 
АСОУП-2) , которая ведется на ос­
нове информации АСОУП , с пе­
реводом на нее прикладных комп ­

лексов АСОУП . На последующих 
этапах планируется полностью 

ввести БД АСОУП-2 взамен АСО­
УП . Такая стратегия выбрана в 
первую очередь для обеспечения 
открытости БД АСОУП. И в ре­
зультате мы уже имеем автомати­

зированные системы отделенчес­

ко-дорожно - сетевого уровня 

СИРИУС , ОСКАР-М и другие , фун­
кционирующие на основе БД АСО­
УП-2 . При этом следует отметить , 
что БД АСОУП-2 функционально 
намного превосходит БД АСОУП . 

БД АСОУП-2 - это единая до­
рожно-сетевая база данных (рис . 1 ), 
которая включает оперативную , 

прогнозную , архивную , плановую 

и нормативную составляющие по 

всем объектам слежения - поезд , 
вагон , контейнер . Причем некото­
рые элементы базы данных или 
средства их ведения со временем 

могут модифицироваться . Так , 
нормативно-справочная информа­

ция может быть получена из ЕНСИ 
или через объектный интерфейс. 

Архитектура БД АСОУП-2 стро­
ится по принципу идентичных 

структур на дорожном и сетевом 

уровнях. Выполнение этого прин­
ципа позволит кардинально пере­

строить разработку : перейти от го­
р изо нтал ь но го принципа к 

вертикальной реализации техно­
логий . 

Единая дорожно-сетевая база 
данных включает в себя динами­
ческие модели : поездную , вагон­

ную , локомотивную , бригадную , 
контейнерную , отправочную , мо­
дель заявок. Перечисленные мо­
дели с максимальной детализаци-
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Р аботники массовы х 
профессий 

Диспетчерс кий аппарат 
ЦУП , ЕДЦУ 

. 
L 

ЬЗОВАТЕЛ 
1 

MAINFRAME 
.. 

Дорожно-сетевая база 

данных (о перативная , 

прогнозная, архивная , 

плано ва я , норм ативная) L-~~L--1.Г-~~-1 С м ежные с и сте м ы 

( ЭТРАН , А СУТ и др . ) Модели 

Поездная Локомотивная 

Вагонная Бригадная 

Контейнерная Заявок 

Отправочная 

системы : 

Д ИС ПА Р К , ДИСТП С , 
ДИСКО Н , АИС ЭДВ , 

СИ Р ИУС 

Под х од Опе рац ии 
с о бъе ктами 

ДЦ , д к 

Л и не йные предпр и я тия 

ПАЛЬМА , СЖАТ , КЛ У Б , АР М ы 

РИС. l 

ей обеспечивают пользователей 
информацией о динамике продви­
жения единиц транспортного по­

тока - поездов , вагонов , локомо­

тивов , поезда - , вагона- и 

грузопотоков . 

Совокупность таблиц Единой 
дорожно-сетевой базы данных на 
DB2 является моделью , обеспечи­
вающей как ведение цепочек опе­
раций со всеми объектами пере­
возочного процесса , так и 

единство в подготовке отчетных 

данных . 

При этом надо иметь в виду , 
что когда мы говорим о базе дан­
ных АСОУП и взаимодействии со 
смежными системами , то подразу­

меваем только небольшую состав­
ляющую БД АСОУП-2 (рис. 2) . 
Здесь показана принципиальная 
схема построения БД АСОУП-2 как 
интеграционной информационной 
среды всех систем перевозочного 

процесса . Принципиальное отли­
чие от существующей системы со­
стоит в том, что если информация 
необходима для решения более 
чем одной задачи , она должна на­
ходиться в БД АСОУП-2. При та­
ком построении нет необходимос­
ти стыковать различные системы 

между собой , организовывать свои 
правила обмена. Поэтому разра­
ботки ведутся именно в этом на­
правлении , чтобы сделать БД АСО­
УП-2 эталоном (первичной базой 
данных) по всем эксплуатацион­
ным показателям . 
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При таком подходе мы имеем 
единую дорожно-сетевую базу 
данных, связанную с эксплуатаци­

ей подвижных единиц , что особен­
но важно в условиях разделения 

эксплуатационной и ремонтной ·со­
ставляющих . Следует отметить , 
что информация БД АСОУП-2 мо­
жет и должна использоваться дру­

гими автоматизированными сис­

темами - ЭТРАН , АСУТ, АСУВ и 
др . 

На сегодняшний день на сети 
уже внедрено ведение БД АСО­
УП-2 на основе информации АСО­
УП , а все остальные элементы 
практически находятся в стадии 

реализации . 

Переменная часть единой до­
рожно-сетевой базы данных на 
DB2 содержит: таблицы текущего 
состояния и тематические , функ­
циональных задач , архив темати­

ческих таблиц дорожного уровня , 
архив таблиц функциональных за­
дач. 

Таблицы текущего состояния и 
тематические таблицы предназна­
чены для отражения актуальных 

данных о поездах , вагонах , кон­

тейнерах , локомотивах, бригадах, 
отправках , а также истории этих 

объектов в течение текущих и пос­
ледних отчетных суток . Эти таб­
лицы содержат всю имеющуюся в 

АСОУП информацию. 
Дополнительно в тематические 

таблицы включается прогнозная 
составляющая по всем объектам 



гид 

УРАЛ 

АСОУП 

1 

Система 

ЕН СИ ведения ПФ 

Си сте м а ведения 

нормативного гр афика 

дв ижения поездов 

----~---------------- - - --- -------------------- ----------· 
~ БДАСОУП-2 

Исполненные 

расписания 

Плановые, 

1 прогнозные рас- -__, 
писания . 

Пометки поезд-

ного диспетчера 

БД на основе f. 
информации 

АСОУП 

НСИ п о П Ф 

Прогнозная 

модель 

Архив операций 

Архив 

функциональных 

задач 

Нормативный 

график 

База заявок 

Технические 

нормы 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

ЭТРА Н 

сообщений и осуществлять­
ся переход к реализации ло­

гического контроля в новой 
среде и ведения базы на ос­
нове современных средств 

взаимодействия с линейным 
уровнем . 

Первоочередными зада­
чами по созданию БД АСО­
УП-2 и прикладных комплек­
сов на ее основе являются : 

: План 
: составообразования , 
: ВУ-14 , перестановка 

Прогноз 

местной работы 

г 
1 

План 

постанов ки 

локом отивов 

в ремонт 

~ 

реализация системы вза­

имодействия с автоматизи­

рованными системами дру­

гих видов транспорта , т . е . 

создание информационной 
основы для функционирова­
ния логистических центров ; 

реализация обработки в 
АСОУП-2 входного потока со­
общений, прошедших логи­
ческий контроль в АСОУП ; 

1 : t вагонов с пути 
, на путь 

1 --
1 ' 
~-------- --------------------- -----------------------------------' 
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линейного уровня 

(поезд , вагон , контейнер и др . ) . 
Чистка таблиц по всем объек­

там осуществляется: на дорожном 

уровне - по прекращению «ЖИЗ­

НИ» объекта на дороге и по исте­
чении срока использования опе­

рации с объектом в оперативных 
задачах ; на сетевом уровне - по 

исключению объекта. 
Дополнительная чистка может 

быть осуществлена принудитель­
но по заданным параметрам (но­
мер поезда , его индекс , номер ва­

гона , номер контейнера, код 
дороги расчета). 

Архив тематических таблиц и 
архивы таблиц функциональных 
задач заполняются в сеансовом 

режиме , т. е. в таблицы архивов 
задач сбрасываются все записи , 
которые являются актуальными в 

прошедшие отчетные сутки . 

Структуры таблиц архива и функ­
циональных задач аналогичны . 

Один раз в сутки производится 
сброс из таблиц задач в таблицы 
архива , в которых информация 
хранится в течение 3 лет . 

Как уже отмечалось выше , на­
личие многочисленных баз данных 
переменной информации приво­
дит к тому , что при выборке одно­
родных данных , получаемых из 

различных систем , возможно су­

щественное расхождение . Та же 
самая проблема и с плановой ин­
формацией. При внедрении сис­
темы контроля за погрузкой экс­
портных грузов мы столкнулись с 

АСУ МР 

ситуацией , когда один и тот же 
плановый показатель у разных 
пользователей имеет различные 
источники и естественно различ­

ные значения. Поэтому одной из 
основных проблем при создании 
плановой составляющей БД АСО­
УП-2 является определение пер­
воисточника получения плановой 
информации и ее детализация. 
При этом если при создании пере­
менной составляющей информа­
ционные потоки идут с дорожного 

уровня на сетевой , то при созда­
нии плановой составляющей ин­
формационные потоки идут с се­
тевого уровня на дорожный , там 
детализируются , и детальная ин­

формация возвращается на сете­
вой. 

Создание Единой дорожно-се­
тевой базы данных сложный и тру­
доемкий процесс. Поэтому при оп­
ределении этапов ее создания 

исходили из принципа: в первую 

очередь ликвидировать узкие ме­

ста в существующих разработках, 
а во вторую - перейти на совре­
менные средства ведения БД 
АСОУП-2 . Исходя из этого , на пер­
вом этапе разрабатывается струк­
тура БД и реализуется система ве­
дения ее на основе БД АСОУП. 
При таком подходе недоработки 
при ведении БД АСОУП перехо­
дят и в БД АСОУП-2 . Поэтому на 
последующих этапах будет разра­
батываться система ведения БД 
АСОУП-2 на основе достоверных 
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разработка автоматизиро­
ван ной системы контроля 
функционирования эталонов 
программ и нормативно­

справочной информации в 
АСОУП и АСОУП-2 на сети ОАО 
«РЖД»; 

создание автоматизированной 
системы управления погрузкой и 
продвижением выделенных кате­

горий вагонов ; 
разработка информационно­

справочной системы контроля за 
ходом исполнения заявок грузо­

отправителей ; 
реализация новой технологии 

ведения существующей сетевой 
базы данных на DB2 (на основе 
БД АСОУП-2); 

разработка автоматизирован­
ной системы для эффективного 
управления локомотивами и бри­
гадам и на уровнях ЦУП ОАО 
«РЖД» , ДЦУ , ЦУМР , ДС , ТЧ; 

создание первой очереди ин­
формационно-аналитической сис­
темы мониторинга перевозочного 

процесса ДИСКОР-2 ; 
автоматизация переписи кон­

тейнеров на базе номерных кон­
тейнерных моделей железных до­
рог ; 

автоматизация оперативного 

контроля и анализа выполнения 

тарифных и эксплуатационных 
тонно-километров; 

исключение из обращения ва­
гонов , с которыми долгое время не 

производятся грузовые операции . 

Реализация новой технологии 
централизованного формирова­
ния дорожно-сетевой корпоратив­
ной оперативной отчетности по пе­
ревозочному процессу. 
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... ИНФОРМАЦИОННЫЕ ТЕХноrогии 1 

АВТОМАТИЗИРОВАННАЯ 

СИСТЕМА ДИСПАРК 

А.В. КУЗНЕЦОВ, 
первый заместитель 
директора ГВЦ ОАО 
"РЖД" , канд. техн. наук 

Е.М. ТИШКИН, 
заведующий отделом 
ДИСПАРК, 

С.А. ФИЛИПЧЕНКО, 
заведующий отделением 
организации перевозок и 

транспортного обслужи­
вания , канд. техн. наук 

А.Н. ФЕОФИЛОВ, 
заместитель заведующего 

отделом ДИСПАРК, 
доктор техн . наук канд. техн. наук 

8 В условиях перехода к рыночной 
экономике и разделения парка гру­

зовых вагонов между государства­

ми СНГ и Балтии потребовалось со­
здать новую систему управления 

вагонными парками . В этой связи 
вышло указание МПС № М-147у от 
16.02.1995 г. «О разработке и вне­
дрении автоматизированного поно­

мерного учета вагонного парка» в 

соответствии с которым была со­
здана автоматизированная система 

пономерного учета , контроля дис­

локации , анализа работы и регули­
рования вагонным парком на же­

лезных дорогах России ДИСПАРК . 
Основными целями создания си­

стемы ДИСПАРК явились : контроль 
за соблюдением сроков доставки 
грузов , работой межгосударствен­
ных стыков , использованием « ЧУ­

ЖИХ» вагонов ; постановка вагонов 

в ремонт по фактически выполнен­
ному объему работ ; выдача запре­
та на использование вагонов с не­

верной нумерацией ; учет общего 
наличия вагонов резерва , запаса , 

неисправных вагонов и работы с 
ними ; автоматизация отчетности о 

грузовой работе; автоматизация по­
номерного контроля вагонов на 

подъездных путях и создание ва­

гонной модели для подъездных пу­
тей дорожно-сетевого уровня ; кон­
троль дислокации порожних 

вагонов и анализ качества их под­

готовки к погрузке на пункте под­

готовки вагонов . 

Поставленные цели достигнуты 
благодаря созданию вагонных мо­
делей дорог и сети , в которых со­
держатся полные данные о грузо­

вой работе, общем и пономерном 
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наличии вагонов грузового парка и 

составляющих его элементах . 

Таким образом, в системе сфор­
мирована и поддерживается еди­

ная динамическая вагонная модель 

(рис . 1 ), обеспечивающая при од­
нократном вводе данных об опера­
циях с поездами , вагонами их мно­

гократное использование , что 

увеличивает достоверность инфор­
мации в различных приложениях . 

Организационная структура си­
стемы (рис. 2) состоит из трех уров­
ней. Сетевой уровень строится на 
базе поездной и вагонной моделей 
ГВЦ ОАО «РЖД» и увязан с авто­
матизированным банком данных 
парка грузовых вагонов (АБД ПВ) . 
Дорожный уровень реализуется в 
ИВЦ дорог на базе средств веде­
ния вагонной и поездной моделей . 
Последние увязаны с линейными 
системами по сбору исходной ин­
формации , в частности, с АРМ то­
варной конторы . 

Линейный уровень основывает­
ся на АСУ сортировочных , грузовых 
и других крупных станций , контей­
нерного пункта ; АРМах товарного 
кассира, приемосдатчиков , опера­

торов по учету в вагонных депо, ва­

гоноремонтных заводах, пунктах 

подготовки вагонов , пунктах тех·ни­
ческого обслуживания и др . 

Введение системы ДИСПАРК в 
эксплуатацию позволило отменить 

ручной учет и обработку данных ; ус­
корить сроки доставки грузов в сред­

нем на 1 О %; сократить расходы на 
ремонт на 20 %; сократить число 
внеплановых ремонтов на 50 %. 

Для обеспечения достовернос­
ти вагонной модели и условий для 
решения новых информационных 
задач создана картотека арендо­

ванных вагонов , собственных гру­
зовых вагонов дорог России и « Чу­
жих » вагонов , имеющих право 

передвижения на железных доро­

гах России. Для этой же цели в АБД 

Вагонная 
модель сети 

до 1 500 ООО вагонов 

Состояние 
и дисло кация 

в аго нн ого пар ка 

на сети 

3500 
с т анци й 

1000 ввгоно­
р емон тны х 
пр едприятий 
(ВРЗ , ВЧД . ТОП , 
ПТО , ППВ и др . ) 

Состояние 
и дисло кац и я 

в аго н но го парка 

на дороге 
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ПВ введены признаки принадлеж­
ности вагонов компаниям-операто­

рам и признак оборудования ваго­
нов датчиками САИ « Пальма ». 

На базе ДИСПАРК реализован 
взаимосвязанный комплекс инфор­
мационных технологий : 

управление национальным пар­

ком вагонов ; 

контроль эффективности рабо­
ты выделенных родов подвижного 

состава ; 

контроль за вагонами , простаи­

вающими в межоперационный пе­
риод сверх технологических норм ; 

мониторинг использования ваго­

нов стран СНГ и Балтии в России и 
российских вагонов в этих странах ; 

контроль за качеством исполь­

зования арендованных и собствен­
ных вагонов , вагонов компаний-опе­
раторов и других собственников ; 

обеспечение эффективной сис­
темы ремонта вагонов по реально­

му пробегу ; 
контроль за соблюдением сро­

ков доставки грузов ; 

привязка вагонов к заявкам на 

перевозку с учетом пригодности ва­

гонов под отправляемый груз ; 
контроль за работой вагонов на 

12 ООО подъездных путях промыш­
ленных предприятий и др . 

В настоящее время разрабаты­
вается технология регулирования 

порожних вагонов с учетом степе­

ни их годности под погрузку . Ее вне­
дрение снизит объем отбракован­
ных вагонов на 75 %. 

Другое новшество - система рас­
чета качественных показателей ра­
боты вагонных парков (оборот, сред­
несуточный пробег) на основе 
пономерного учета позволит полу­

чить качественные показатели по ин-

Сетевой урове нь 

Дорожный уровень 

АСОУП 
.д . соседнего -- -
государства Вагонная 

модель 

Линейный уровень 
дороги 

вентарному парку , собственным , 
арендованным вагонам и вагонам , 

принадлежащим странам СНГ, а так­
же составляющие оборота вагона. 

В 2004 г . создана функциональ­
ная подсистема ДИСПАРК - управ­
ление вагонными парками стран 

СНГ и Балтии на основе экономи ­
ческих оценок . Она представляет 
собой информационно-управляю­
щий комплекс, построенный на со­
временных WеЬ-технологиях . Под­
система позволяет оперативным 

работникам на сетевом, дорожном 
и линейном уровнях ОАО «РЖД» с 
любого терминала , включенного в 
сеть передачи данных , получать 

экономически обоснованные реко­
мендации по использованию ваго­

нов стран СНГ и Балтии под по­
грузку с учетом рода и веса груза и 

направления его перевозки. 

Эта подсистема в 2005 г. сдана 
в эксплуатацию в ЦУПе ОАО 
«РЖД» и на Северной дороге , в 
2006 г . планируется оснастить ею 
уже все дороги. 

Благодаря применению новых 
технологий в 2005 г . эффектив­
ность управления парком вагонов 

стран СНГ и Балтии на Российских 
железных дорогах повысилась . 

Значительно снизились выплаты 
РЖД иностранным железнодорож­
ным администрациям за превыше­

ние времени пользования иност­

ранными вагонами свыше 30 суток . 
В 2005 г . в рамках системы ДИС­

ПАРК разрабатывается новая « Си­
стема оценки и анализа эксплуата­

ционных показателей в условиях 
отмены отчетного часа с целью 

обеспечения производственной 
ритмичности ". 

Сейчас учет работы вагонных 

Сетевые 
прикладные 

задачи 

Дорожные 
прикладные 

задачи 

АСОУП 
соседней 
ж . д . РФ 

АСУ СПВ 
АСУСС , АРМ ТВК , АП 

АРМ (АП) , 
КСАРМ , ВЧД , ППС,ВРЗ , АРМ ПС , (ТА , АРМ) (АРМ СПВ) АСУГС , ППВ , МПРВ , 
АСУКП АСУ КП ПТО , ПТП 

станции 
сортиро вочные и 

другие крупные решающие остальные вагоноремонтные 
передачи 

вагонов между 
станции , погрузочные выдепенные предприятия 

государствами 
оборудованные станции станции дороги 

АСУ 

РИС. 2 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА ] 

парков за текущие сутки ведется 

по состоянию на 18 часов. Методи­
ка расчета основывается на балан­
совом методе , при котором рабо­
чий парк определяется суммой 
вагонов , оставшихся от предыду­

щих суток и прибывших в текущие 
сутки , за вычетом убывших в тече­
ние суток вагонов . 

Эта методика страдает множе­
ством недостатков , главный из кото­
рых состоит в том , что при расчете 

величины рабочего парка не учиты­
вается время нахождения вагона на 

дороге . Привязка к «отчетному часу" 
вызывает сгущенный подвод поез­
дов , что отрицательно сказывается 

на эксплуатационных расходах . 

Исследования показали , что по­
тери из-за сгущения подвода по­

ездов к отчетному часу по сети 

дорог составляют в год не менее 

145 млн. руб. 
Новая методика разработана с 

учетом фактора времени. По ней 
вагонный парк подразделения (сеть 
РЖД, железная дорога , отделение) 
средствами системы ДИСПАРК 
предполагается рассчитывать как 

среднюю величину за сутки по фор­
муле : <Рабочий парк > = <суммар­
ные вагоночасы нахождения 

вагонов рабочего парка на подраз­
делении > : 24. 

Переход на новую систему учета , 
основанную на современных инфор­
мационных технологиях , намечено 

осуществлять поэтапно в течение 

2006 г . Сначала пройдет опытная эк­
сплуатация системы (параллельно с 
балансовым методом учета) и экс­
периментальная проверка и оценка 

методики на двух-трех дорогах , по­

том разработка и утверждение но­
вой инструкции по учету технологи­
ческих инструкций и программных 
руководств для пользователей на 
всех уровнях управления , а затем 

ввод системы в постоянную эксплу­

атацию на сети РЖД. 
В заключение отметим, что 

ДИСПАРК, являясь организацион­
но-технологической системой , по­
зволяет перейти от обезличенных, 
балансовых методов управления 
вагонным парком к пономерному 

учету , непрерывному мониторингу 

места дислокации , анализу исполь­

зования и регулирования парка на 

всем полигоне дорог . В качестве 
базовой автоматизированной сис­
темы управления на железнодо­

рожном транспорте ДИСПАРК 
обеспечивает информацией о ва­
гонах практически все основные 

отраслевые системы . Система 
ДИСПАРК , совершенствуясь, на­
дежно выполняет свои функции и 
на практике доказывает свою ра­

ботоспособность и экономическую 
эффективность . 
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ИНФОРМА ИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ 

СОСТОЯНИЕ 

И ПЕРСПЕКТИВЬI РАЗВИТИЯ 

СИСТЕМЫ ДИСКОН 
Сегодня на 

Российских 

железных дорогах 

находится в 

постояннои 

эксплуатации 

автоматизированная 

система управления 

контейнерными 

перевозками 

(ДИСКОН), 

принципиально 

отличающаяся от 

более ранних версий. 

Главной 

особенностью новой 

системы является 

использование в 

качестве 

информационной 

основы оперативной 

базы данных, 

которая содержит 

информацию 

о каждом контейнере 

по его номеру. Такой 

подход позволяет 

по-новому подойти к 

решению вопросов 

управления 

контейнерными 

перевозками 
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ю.т. козлов, 
заведующий отделом , 
канд. техн. наук 

А.В. КРЕСТИНИН, А.А. ОРЛЮК, 
заведующий лабораторией главный экономист ВНИИАС, 
БФ ВНИИАС канд. эконом. наук 

• Основное назначение системы 
- повышение эффективности кон­
тейнерных перевозок, прежде 

всего за счет наиболее рациональ­
ной работы с каждым контейне­
ром, постоянного контроля за его 

дислокацией и состоянием, 
соблюдения правильности выпол­
нения каждой операции. Ни один 
контейнер не должен выходить из 
поля зрения системы при нахож­

дении его на Российских желез­
ных дорогах. Такие подходы при­
няты сейчас в мире и реализованы 
на многих железных дорогах Ев­
ропы и Америки. 

Контейнерные перевозки осу­
ществляются на сети всех желез­

ных дорог ОАО «РЖД» . Опера­
ции с контейнерами выполняют на 
41 пограничном переходе, 63 меж­
дорожных стыковых пунктах, 54 
припортовых станциях, 171 стан­

ции, к которым примыкают подъез­

дные пути предприятий, работаю­
щих с контейнерами, 61 О станциях, 
имеющих контейнерные пункты 
для погрузки, выгрузки и сорти­

ровки контейнеров на вагонах . 
Ежесуточно производится по­

грузка более 5 тыс. контейнеров , 
принадлежащих Российским же­
лезным дорогам, входящим в ин­

вентарный парк общего пользо­
вания стран СНГ и Балтии, а также 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

приватных (собственных) кон -
тейнеров. . 

Автоматизированная система 
ДИСКОН аналогично действую­
щей системе управления в отрас­
ли имеет трехуровневую структу­

ру: линейный, дорожный и сетевой 
уровни . 

На линейном уровне, т. е . на 
станциях, непосредственно осуще­

ствляются операции с контейне­
рами, документирование этих опе­

раций и ввод информации в 
систему. Он основан на использо­
вании АСУ контейнерного пункта 
(АСУ КП), АРМов СПВ (по пунк­
там перехода на зарубежные же­
лезные дороги) и АРМов агента 
припортовой станции. АСУ КП 
представляет собой комплекс 
АРМов , основными из которых яв­

ляются АРМ приемосдатчика кон­
тейнерной площадки (АРМ ПСК) 
и АРМ подготовки перевозочных 
документов товарным кассиром 

(АРМ ППД системы ЭТРАН). На 
крупных контейнерных пунктах , 
например на станции Батарейная 
Восточно-Сибирской дороги , АСУ 
КП включает в себя до 30 рабочих 
мест. В его состав могут входить 
также АРМ заведующего контей­
нерным пунктом (отделом) , АРМ 
актово-претензионного отдела. 

Для крупных систем используется 



выделенный сервер, для систем с 
5-6 АРМами в качестве сервера 
можно использовать одно из ра­

бочих мест. 
Таким образом, АСУ КП обес­

печивает автоматизацию всех тех­

нологических операций на контей­
нерном пункте . Система внедрена 
более чем на 400 станциях сети 
железных дорог. Линейный уро­
вень системы как основной источ­
ник информации обеспечивает 
регистрацию операций с каждым 
контейнером на всем полигоне 
Российских железных дорог . 

Система ДИСКОН - это сово­
купность территориально и иерар­

хически распределенных, взаимо­

действующих как единое целое 
компонентов , обеспечивающих 
решение функциональных задач 
системы . Структурная схема ДИС­
КОН представлена на рисунке. 

Информация с линейного уров­
ня в ДИСКОН поступает на до­
рожный уровень системы , где в 
каждом из 17 ИВЦ железных до­
рог ведутся оперативные динами­

ческие модели операций с контей­
нерам и (КМД) , которые 
функционируют как составные ча­
сти единой модели перевозочно­
го процесса дорожной оператив­
ной системы управления 
перевозками (АСОУП) . Контей­
нерная динамическая модель ин­

формационно взаимосвязана с ва­
гонной (ВМД), поездной (ПМД) и 
отправочной (МГО) моделями до­
роги. В результате любая опера­
ция с контейнером (оформление 
накладной на отправку , погрузка 
контейнера на вагон с оформле­
нием вагонного листа , включение 

вагона с контейнерами в поезд, 
продвижение поезда) со всей со­
вокупностью реквизитов размеща­

ется в модели перевозочного про­

цесса дороги, включая ее 

составляющую - КМД. Например , 
при приеме груза к перевозке дан­

ные накладной , поступающие в 
систему в виде сообщения 41 О , 
полностью размещаются в моде­

ли грузовых отправок (МГО) , а в 
КМД регистрируется соответству­
ющая операция с установлением 

связи между моделями по номеру 

контейнера и номеру накладной . 
В настоящее время в КМД регист­
рируется более 60 операций с кон­
тейнерами по 26 информацион­
ным сообщениям. Таким образом , 
завершается этап создания 

средств ведения номерных контей-

нерных моделей с обеспечением 
регистрации в них практически 

всех операций с контейнерами . 
Действующее информацион­

ное обеспечение системы позво­
ляет утверждать, что она основа­

тельно подготовлена к переходу 

на электронный документооборот 
в контейнерных перевозках . Это 
должно стать одной из первооче­
редных задач развития системы. 

Создание полных номерных 
моделей операций с контейнера­
ми на дорожном уровне дает воз­

можность принципиально изме­

нить подход к подготовке и вводу 

информации в систему. Теперь не 
требуется , как раньше , по каждой 
очередной операции с контейне­
ром полностью набирать всю со­
вокупность описывающих ее рек­

визитов. Достаточно с клавиатуры 
АРМ вводить только обновленные 
данные, а значительное количе­

ство реквизитов , сохранивших 

свои значения , поступает в АСУ 
КП из ИВЦ железной дороги по 
моменту прихода контейнера на 
контейнерный пункт или заблагов­
ременно. За счет этого сокраща­
ется время и трудоемкость подго­

товки данных для ввода в систему , 

а также повышается качество ин­

формации , поскольку исключают­
ся возможные ошибки при повтор­
ном наборе реквизитов. 

Одним из важнейших качеств 
системы ДИСКОН является нали­
чие в ней мощной системы конт­
роля входной информации. Ин­
формация об очередной операции 

ИВЦ ж.д. государств 

СНГ и Балтии 

ИВЦ на соседних дорогах 

АСУ грузоотправителей , грузополучателей 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

с контейнером проверяется как на 
соответствие отдельных реквизи­

тов НСИ , включая автоматизиро­
ванный банк данных паспортов 
контейнеров , так и на соответ­
ствие ранее введенной в систему 
информации. Контроль допусти­
мой последовательности опера­
ций с контейнером (контроль це­
почек операций) стал возможен в 
полной мере только после расши­
рения состава регистрируемых 

операций . Теперь в информаци­
онной системе нет «Черных дыр». 
Такой «Черной дырой » в системе 
до последнего времени было от­
сутствие информации о завозе­
вывозе контейнеров на площад­
ки, из-за этого на станциях 

« зависали » контейнеры после 
выгрузки из вагона. Следует под­
черкнуть , что только комплексная 

система, включающая взаимодей­
ствующие информационные моде­
ли основных динамических объек­
тов - поезд, вагон , контейнер , 
отправка , может обеспечить не­
обходимый уровень качества ин­
формации для решения приклад­
ных задач . 

Система ДИСКОН пока явля­
ется информационно-справочной 
системой с элементами управле­
ния по ограничениям . В ней нет 
чисто управляющих задач , но в 

системе контроля входной инфор­
мации имеются элементы, не по­

зволяющие работникам линейно­
го уровня выполнять запрещенные 

действия. Например , существуют 
правила использования контейне-

АРМ 

работника 
рансКонтейнер 

ивц 1 морс к и х и речных 

пароходств 

АРМ работн ика 

Тра н с Конте й нера 

Пун кты пере хода 
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ров инвентарного парка общего 
пользования стран СНГ и Балтии , 
в которых имеются ограничения 

на погрузку контейнеров собствен­

ности других государств по назна­

чению. Эти ограничения присут­
ствуют в системе ДИСКОН в виде 
НСИ и при вводе информации о 
приеме груза к перевозке не до­

пускается оформление накладной 
на контейнер, если направление 

его следования противоречит пра­

вилам использования этого кон­

тейнера. Наличие такого контро­
ля позволяет минимизировать 

потери Российских дорог от пере­
платы за пользование контейне­
рами по повышенным ставкам. 

Уже на первых этапах созда­
ния системы ДИСКОН номерные 
контейнерные модели на дорож­
ном и сетевом уровнях позволили 

по-новому , более эффективно ре­

шать ряд важнейших задач , а 
именно : 

обеспечение сохранности ин­
вентарного парка контейнеров; 

контроль за возвратом контей­

неров РЖД, сданных на зарубеж­
ные дороги; 

обоснованный и точный расчет 

платы за пользование контейне­
рами как «чужими» на РЖД, так и 

принадлежности ОАО «РЖД» на 
других дорогах СНГ и Балтии ; 

информирование контрагентов 
перевозки о состоянии и дислока­

ции контейнеров на любой момент 
времени ; 

контроль за соблюдением гра­
фика движения ускоренных кон­
тейнерных поездов . 

Ежегодный экономический эф­
фект от внедрения задач первой 
очереди системы ДИСКОН состав­
ляет не менее 80 млн. руб . 

Выходная информация из сис­
темы ДИСКОН на дорожном и се­
тевом уровнях выдается на рабо­

чие места пользователей как в 

регламенте по времени или совер­

шаемым операциям, так и по зап­

росам пользователей. При этом 
выдача может осуществляться в 

виде сформированных выходных 
документов с использованием зап­

росной системы АСОУП или по­
средством специализированных 

АРМов : в АРМе "ТрансКонтей­
нер», АРМе работника территори­
ального отделения «ТрансКонтей­

нер » на дороге и АРМе по 

слежению за ускоренными контей­
нерными поездами . 
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Одной из важнейших задач 
дальнейшего развития должна 

стать разработка системы авто­
матического считывания номеров 

контейнеров . За рубежом практи­
чески используется несколько ти­

пов систем автоматического счи­

тывания информации с 
контейнеров. Основными из них 
являются системы двух типов: с 

использованием датчиков, уста­

навливаемых на контейнеры, и оп­

тические системы считывания но­

меров контейнеров . Каждая из 
названных систем имеет свои до­

стоинства и недостатки, и для ус­

ловий Российских железных до­
рог возможно следует вести 

проработки по обоим направлени­
ям. Однако оптическая система 
имеет одно неоспоримое преиму­

щество , которое, безусловно , го­
ворит о необходимости скорейше­
го практического опробования 

именно этого варианта считыва­

ния , например, для крупнотоннаж­

ных контейнеров . Это преимуще­
ство - возможность работы с 

контейнерами любой принадлеж­
ности . Дело в том , что доля кон­
тейнеров принадлежности РЖД в 
контейнерных перевозках не яв­
ляется доминирующей и имеет 

тенденцию к снижению. А это зна­

чит , что альтернативный вариант 

с установкой датчиков помимо 
более существенных затрат на ре­
ализацию не обеспечит автомати­
зации ввода кодов для значитель­

ной части контейнеров . 
Структура контейнеропотоков и 
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порядок организации и перевозки 

контейнеров на вагонах претер­

певают в последнее время на РЖД 
существенные изменения. Поэто­

му ставится задача оптимизации 

порядка формирования вагонов с 
контейнерами с целью концентра­

ции сортировочной работы с кон­
тейнерами , а также увеличения 
доли контейнеропотока , следую­

щего в ускоренных поездах . В свя­
зи с этим должны быть методи­
чески проработаны и решены две 
задачи: составление оптимально­

го плана формирования вагонов с 

контейнерами и контроль за его 
соблюдением . Решение первой 
задачи должно обеспечить сокра­
щение затрат транспорта на пере­

возку контейнеров, а второй - из­
бежать потерь от нарушений 
установленного оптимального по­

рядка пропуска вагонов с контей­

нерами. 

В связи с созданием Дочернего 
общества ОАО «РЖД» - «Транс­
Контейнер » - возникают новые 
задачи по развитию системы ДИС­
КОН , а именно: ведение раздель­
ного учета и отчетности по контей­

нерам различной принадлежности ; 
информационное взаимодействие 
с вновь создаваемой АСУ «Транс­

Контейнер»; дальнейшее развитие 
функций управления на контейнер­
ных терминалах, переданных в со­

став «ТрансКонтейнер», с отраже­
нием их в системе ДИСКОН . При 
участии всех заинтересованных 

сторон эти задачи , несомненно, 

будут решены . 
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СИСТЕМА ЕК ИОДВ 

А.Ю. МИКУЛЬСКИЙ, 
заведующий отделением 
итто 

Единый комплекс интегрированной обработки дорожной ведомости 
(ЕК ИОДВ) представляет собой информационную систему дорожно­
сетевого уровня. За время эксплуатации комплекс зарекомендовал 
себя как надежный программно-технологический узел АСУ 
железнодорожного транспорта, работающий в круглосуточном 
режиме в ГВЦ, а также на ИВЦ всех дорог России и ряде дорог СНГ. 

8 ЕК ИОДВ обрабатывает входные сообщения стан­
ций об отправлении и прибытии грузов и информа­
цию ТехПД о поступлениях дебетовых и кредитовых 
сумм на лицевые счета плательщиков . Он поддержи­
вает работу более 200 тыс. плательщиков , заключив­
ших договора на безналичное обслуживание. Кроме 
того , производится обработка перевозочных докумен­
тов с оплатой через экспедиторов , контрагентов Реф­
сервис и ТрансКонтейнер ОАО «РЖД». 

Основной технологической задачей ЕК ИОДВ яв­
ляется сбор информации , подготавливаемой всеми 
системами линейного уровня , в единую дорожно-се­
тевую базу данных. Для этого формат входных и ди­
агностических сообщений унифицирован и согласо­
ван со всеми смежными системами . Комплекс 
выполняет функции контроля входной информации, 
гарантируя при этом полноту и достоверность обра­
батываемых данных. Это достигнуто , в основном, за 
счет организации логичного технологичес­

кого процесса , который обеспечивается системой под­
готовки информации на линейном уровне , рабочими 
местами ТехПД и НФ , подсистемой дорожного уров­
ня и информационно-технологическим блоком в ГВЦ 
ОАО «РЖД». 

На каждом этапе прохождения информации осу­
ществляются ежесуточные сверки ее полноты и дос­

товерности между линейным уровнем и дорогой , 
между дорогами и ГВЦ. Такая технология позволяет 
своевременно и в полном объеме взыскивать дохо­
ды за перевозки. В ЕК ИОДВ контролируются в ре­
жиме реального времени данные по лицевым сче­

там плательщиков, готовятся данные для 

формирования финансовой и бухгалтерской отчет­
ности , выдаваемой как системой ЕК ИОДВ , так и ЕК 
АСУ ФР . 

Рассмотрим вкратце основные функции комп­
лекса . 

8 Обеспечение полноты обработки информации 
о дебете и кредите плательщиков. В процессе 
эксплуатации ЕК ИОДВ создан такой программно­
технологический процесс обработки информации , 
который исключает ее потерю и искажение. Это дос­
тигается путем перекрестных автоматизированных 

проверок сообщений , подготовленных станцией и 
ТехПД с наборами документов в базу данных дорож­
ного и сетевого уровней. Полнота информации , по­
ступающей с перевозочных документов на дорож­
ном и сетевом уровнях , обеспечивается благодаря 
системе формирования и сверки контрольных фай-

лов , которые формируются независимыми програм­
мами раздельно на каждом ИВЦ и в ГВЦ ОАО «РЖД» . 
Полнота информации с линейных станций отслежи­
вается системами анализа готовых документов ком­

плекса. 

8 Обеспечение достоверности информации, по­
ступившей в систему, поддерживается развитой под­
системой логического контроля входной информа­
ции . Подготовленные на линейном уровне сообщения 
проходят многоступенчатый информационный аудит 
и анализ . В процессе первичной обработки подклю­
чается более ста справочников с нормативно-спра­
вочной информацией , посылаются запросы в смеж­
ные автоматизированные системы (АСОУП , базы 
данных вагонов , заявок и разрешающих телеграмм) . 
Сообщения о прибытии груза сравниваются с сооб­
щениями об отправлении , чем обеспечивается конт­
роль идентичности информации . В случае обнаруже­
ния ошибки проводится полная диагностическая 
проверка АРМа товарного кассира или работника 
ТехПД. 

Решение расчетных задач происходит в режи-

АРМ ТВК АРМ ' ЭТРАН ' АРМ ТЕХПД 
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ме реального времени, благодаря чему обеспечива­
ется выполнение технологического процесса пере­

возки грузов ОАО «РЖД». Сюда относится «Расчет 
провозной платы» по Прейскурантам № 10-01 , ТП 
СНГ и ЕВТ. Комплекс обращается к расчету тарифа 
по отправлению и прибытию груза. В процессе обра­
ботки отправителю выставляется тариф и дополни­
тельные сборы , а также рассчитываются недоборы/ 
переборы тарифа . Независимая от линейного уров­
ня контрольная таксировка выполняется в точках 

отправления и прибытия груза , за счет чего обеспе­
чивается правильность начисления провозных пла­

тежей и исключаются манипуляции с тарифом. Ком­
плекс ЕК ИОДВ исключает умышленное или 
неумышленное недовзыскание выручки за грузовые 

перевозки . 

Среди других реализуются следующие расчет­
ные задачи: 

расчет тарифных расстояний ; 
ведение контрольных данных лицевого счета пла­

тельщиков в режиме реального времени ; 

контроль дебиторской задолженности при офор­
млении документов; 

проставление электронного маршрута следова­

ния ; 

контроль исполнения заявок грузоотправителей 
и разрешающих телеграмм ; расчет пени за просроч­

ку в доставке грузов. 

• Обеспечение вычислительного процесса обра­
ботки информации во взаимодействии со смеж­
ными автоматизированными системами. Комплекс 
ЕК ИОДВ взаимодействует с системой АСОУП на 
этапе обработки входной информации , проставлении 
электронного маршрута следования по междорож­

ным стыковым пунктам . При этом используется еди­
ный формат входного сообщения 41 О об отправлении 
груза и поэтапная совместная диагностика этого со­

общения . При непрохождении логического контроля 
любой из систем обработка сообщения отклоняется . 

В части передачи информации о дебете платель­
щиков дорожного уровня ЕК ИОДВ взаимодейству­
ет с ЕК АСУФР как в пакетном режиме , так и в 
реальном времени . В первом случае ежесуточно фор­
мируется сообщение 342 для пополнения ЕК АСУФР 
суточной информацией от каждой дороги . Во вто­
ром - информация передается посредством встро­
енных системных средств. Отключение передачи де­
бета в ЕК АСУФР приводит к невыдаче этой системой 
финансовых сводок и другой отчетной информации . 
Кроме того , в ЕК АСУФР передаются сведения о 
плательщиках дороги . 

• Формирование и выдача финансовой и эконо­
мической информации дорожно-сетевого уров­
ня осуществляются в виде суточных , месячных и 

квартальных установленных финансовых выходных 
форм . К ним относятся девять документов , среди 
которых свод доходных поступлений формы ФДУ-3 
с приложениями; справка о доходных поступлениях ; 

перечень перевозочных документов , оплаченных по 

квитанциям РС-97; реестр перевозочных докумен­
тов , включающих сборы за сопровождение и охрану 
грузов и др . 

Следует отметить совместные проекты ВНИИАС 
и ВНИИЖТ, в которых крупные экономические зада­
чи решены на основании информации ЕК ИОДВ: 

мониторинг доходов отрасли ; 

информационно-аналитическая система много-

факторного анализа объемных и макроэкономичес­
ких показателей грузовых перевозок ; 

оценка рентабельности перевозок грузов в ваго­
нах парка ОАО «РЖД» и иных собственников ; 

информационная система для таможен но-брокер­
ского управления ; 

анализ использования арендованных вагонов ; 

слежение за захимичиванием и расхимичивани­

ем зерновозов ; 

нарушения сроков доставки при отправлении ско­

ропортящихся грузов . 

Помимо этого ИВЦ дорог совместно с ГВЦ ОАО 
" РЖД" разработано и внедрено в эксплуатацию про­
граммное обеспечение формирования и выдачи дру­
гих экономических отчетов и отдельных систем. 

• Формирование и выдача статистической и ана­
литической информации дорожно-сетевого уров­
ня. Комплекс выдает большое число аналитических 
справок и отчетов дорожного и сетевого уровня . Сре­
ди них : 

отчеты об использовании грузоподъемной силы 
вагона при погрузке грузов и использовании техни­

ческих норм загрузки вагонов формы ЦО-29 ; 
количественный анализ отправленных и прибыв­

ших на дорогу грузов по номенклатуре ЕТ СНГ фор­
мы ЦО-11 ; 

отчеты об отправлении груженых и порожних кон­
тейнеров формы КЭО-2 , КЭО-7; 

отчет об отправлении грузов по дорогам назначе­
ния формы ГО-6 ; 

форма установленной статистической отчетнос­
ти Ф-65ЖЕЛ ; 

данные для формирования сетевых отчетов ЦО-
15, 16, 17. 

Помимо этого практически каждая дорога разра­
ботала собственные приложения и подключила к ним 
специалистов и руководителей служб и предприятий . 
• Совершенствование комплекса ЕК ИОДВ. Раз­
работчики не только подцерживают общесетевой ком­
плекс в актуальном состоянии в ГВЦ ОАО «РЖД», на 
дорогах России и СНГ, но и продолжают его разви­
вать и совершенствовать. 

Осуществляется перевод комплекса на современ­
ную базу данных СУБД DB2, которая является ин­
формационным стандартом отрасли для систем до­
рожного и сетевого уровней . Современные базы 
данных развернуты на всех ИВЦ и в ГВЦ ОАО «РЖД» . 
Их использование позволяет дополнить ЕК ИОДВ 
стандартными интерфейсами обмена как с АРМами 
линейного уровня , так и с общесетевыми комплекса­
ми в составе ЕМПП . 

Реализована выдача отчетности с использовани­
ем lntеrnеt-технологий. Практически вся отчетная до­
кументация переведена на выдачу из-под порталов 

дорожного и сетевого уровней. 
Выполнена интеграция комплекса в систему еди­

ной нормативно-справочной информации ЕНСИ . Это 
важнейший этап развития , поскольку позволяет от­
казаться от устаревшей системы хранения и под­
держки нормативно-справочной информации . 

Ведутся работы по интеграции вычислительного 
процесса комплекса ЕК ИОДВ в единую среду с 
АСОУП-2 , благодаря чему будет организовано не толь­
ко технологическое , но и программное взаимодействие 
систем , что позволит придать существующей техноло­
гии обработки перевозочных документов новое ин­
формационное качество . 
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ИНФОРМА ИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ 

АСУ МЕСТНОЙ РАБОТОЙ 
НА ЕДИНОЙ БАЗЕ ДАННЫХ 

Д.А. СОСНОВ, 
директор Центра ИТЛ 

Местная работа - один из важнейших, относительно самостоятельных 
этапов перевозочного процесса в целом. На нее приходится больше 

половины времени оборота вагона. К сожалению, значительная часть 
этого времени неоправданно теряется из-за недостаточной 

организации перевозочного процесса. Эти потери можно сократить за 

счет автоматизации процесса управления местной работой и принятия 
оптимальных решений. 

• Автоматизация управления местной работой вклю­
чает два направления: сквозной контроль состояния 

местной работы (административный контур управ­
ления) и информатизацию диспетчерского управле­
ния местной работой (технологический контур) . 

Первое направление реализуется в рамках сис­
темы СИРИУС , охватывает все уровни перевозочно­
го процесса (сетевой , дорожный , отделенческий , 
станционный) и предусматривает выдачу в единых 
интерфейсах пользователей показателей , характе­
ризующих состояние и итоги местной работы (раз­

воз , выгрузка , наличие порожних вагонов, погрузка , 

оборот местного вагона, простои , динамика работы 
по периодам суток и др . ) . Эффект этого направле­
ния заключается в создании системы оценки состоя­

ния местной работы и повышении на ее основе от­
ветственности по вертикали управления . Только 

введение сквозного контроля за вагонами , находя­

щимися под выгрузкой свыше двух суток , позволило 
резко сократить число этих вагонов. 

Второе направление реализуется в рамках спе­
циализированной системы АСУ МР и предусмат­

ривает создание информационно-уп -
равляющих технологий, обеспечиваю-
щих планирование и организацию соб­

ственно местной работы . Это 
назначение местных поездов, форми­

рование заказ -нарядов для станций на 

прицепку вагонов к ним, согласова ­

ние работы с каждым местным ваго­
ном по всей цепочке операций , вклю­
чая подачу и уборку с мест выполнения 
грузовых операций, своевременное 
обеспечение каждой заявки годным 
для ее выполнения подвижным соста-

вом , организацию эффективной рабо -

ты локомотивов , выделенных на мест-

ную работу и др. 
АСУ МР охватывает три уровня орга­

низации перевозочного процесса (дорож­
ный , отделенческий и станционный) и 
предполагает концентрацию основных 

функций планирования и организации ме­
стной работы в рамках созданных в отде­
лах перевозок отделений железных до­
рог ЦУМРов. 

Архитектура построения АСУ МР по-

казана на рисунке . 

Работы по созданию и внедрению базовой вер­
сии АСУ МР были начаты в 2003 г. на Омском отде­
лении Западно-Сибирской дороги в соответствии с 
указанием МПС России от 23.05.2003 г. № Н-488у 
«О создании автоматизированной системы управле­
ния местной работой ». Базовая версия АСУ МР раз­

рабатывалась на основе АСУ станций , созданной 
специалистами НТЦ "Транссистемотехника » . Парал­
лельно на Свердловском отделении начала реали­
зовываться аналогичная система разработки ЦИТ­
Транс. 

Основная цель тиражирования базовых версий 
АСУ МР на сеть железных дорог в 2004-2005 гг . -
создание необходимой инфраструктуры (АРМы для 
всех диспетчеров и других работников , участвую­

щих в управлении и организации МР , с включением 
этих АРМов в общую СПД) и « Подъем » до уровня 
отделений и дороги необходимой дополнительной 
информации по операциям местной работы на стан­
циях . 

Конечная цель создания АСУ МР - оптимизация 

"-__ .,.. 

Уровень 
отделения 

НОДН, ЦУМР 

МаРС Сервер эqцг-1 
оперативного 

---> управления 
маневровой 

работой СТ81Ц1И 

Дорожн~.111 
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местной работы , обеспечивающая сокращение зат­
рат на ее выполнение . Средство достижения - со­
здание полнофункциональной системы , обеспечи ­
вающей оптимальное планирование и диспетчерский 
контроль за выполнением планов и установленных 

нормативов. 

АСУ МР реализуется как единая система , вклю­
чающая расширенную базу данных АСОУП-2 под 
потребности управления местной работой и комп­
лекс задач по организации , планированию , диспет­

черскому контролю , регулированию и анализу МР . В 
прикладной части Единая АСУ МР существенно рас­
ширяет функциональный состав базовых версий си­
стемы. 

Наличие большого числа объектов управления 
(тысячи вагонов , десятки локомотивов и местных 
поездов) , огромное число вариантов выполнения 
работы , не поддающееся охвату умом самого опыт­
ного управленца , требуют введения следующей схе­
мы управления : чисто машинное планирование ра­

боты с минимальным , строго регламентированным 
вмешательством человека в этот процесс , последу­

ющий диспетчерский контроль и регулирование опе­
раций с целью максимально полного выполнения 
сформированных ЭВМ планов . 

Технология оперативного управления местной ра­
ботой при внедрении АСУ МР основывается на стро­
гой иерархии построения функционального состава 
системы по следующей схеме : оптимизирующее 
сменно-суточное планирование (ССП МР); текущее 
планирование (ТП МР) , детализирующее задания 
ССП МР и обеспечивающее перевыполнение этих 
заданий или компенсацию отставаний от них ; дис­
петчерский контроль и регулирование местной ра­
боты (ДКР МР) , обеспечивающие выполнение и пе­
ревыполнение текущих планов за счет оптимизации 

пооперационных заданий на маневровую работу и 
другие элементы МР ; оперативный анализ местной 
работы (ОА МР) , обеспечивающий выявление по­
терь и дополнительных резервов по итогам выпол ­

нения местной работы за каждую смену и сутки . 
Система АСУ МР требует перехода от объектов 

управления типа «Парки » на объекты « вагон », « мес­
тный поезд >>, « ВЫВОЗНОЙ ЛОКОМОТИВ», « Маневровый 
локомотив" с фиксацией в общедорожной базе дан­
ных всех операций с этими объектами и прогноза 
дальнейшей работы с ними . Прогнозные операции с 
каждым местным вагоном формируются на 30 ч впе­
ред по каждой новой фактической операции , требу­
ющей пересчета . При этом прогноз работы рассчи­
тывается с использованием технологической модели 
организации местной работы (НСИ , включающей 
правила развоза и сбора вагонов , графики движе­
ния местных поездов и работы маневровых локомо­
тивов и нормативы времени на выполнение опера­

ций . По сути эта НСИ является « электронным 
суточным планом-графиком местной работы ", отра­
жающим все допустимые варианты МР) . 

График местной работы (ГМР) является важней­
шим связующим звеном в единой сквозной много­
уровневой технологии управления местной работой и 
одним из базовых элементов создаваемой АСУ МР . 
Разрабатываемый принципиально новый ГМР на ос­
нове организации местных вагонопотоков по «твер­

дому графику" позволит улучшить использование 
маневровых и вывозных локомотивов , ускорить обо-

рот местных вагонов , стабилизировать режим рабо­
ты промышленных предприятий , обеспечить равно­
мерность грузовой работы в течение суток . 

Данный график является единым нарядом-зада­
нием для его выполнения на линейном , отделенчес­
ком и дорожном уровне управления . График должен 
стать связующим звеном в единой дорожной техно­
логии местной работы , которое было потеряно при 
выводе ДНЦ в ДЦУ . 

Для непрерывного учета и контроля он доступен 
всем специалистам , участвующим в процессе мест­

ной работы от линейных предприятий до ДЦУП . 
Сменно-суточное планирование местной работы 

основывается на сформированной в базе данных 
АСУ МР прогнозной модели и , по сути , представляет 
собой информационную технологию совместного 
рассмотрения машинного проекта плана лицами , уча­

ствующими в планировании , с внесением в него сан­

кционированных корректировок . Подготовленный в 
результате план включает данные по каждому объек­
ту и рассчитанные по этим данным показатели как 

количественные (план выгрузки , развоза, сбора) , так 
и качественные (оборот местного вагона, оборот по­
рожнего вагона и др . ) . ССП местной работы должен 
быть тесно увязан с комплексом задач по управле­
нию погрузочными ресурсами. 

Важнейший элемент ССП МР - выбор варианта 
суточного плана-графика местной работы (СПГ МР) 
на основе оценки фактической обстановки и объема 
предстоящих работ , пересчет прогнозной модели 
операций с каждым объектом МР с учетом выбран­
ного варианта СПГ МР и расчет показателей ССП 
МР. 

При этом все показатели формируются по дан­
ным пообъектной модели и могут меняться челове­
ком только путем изменения СПГ МР и действую­
щих нормативов на операции местной работы . 

Текущее планирование МР детализирует зада­
ния ССП (с учетом прогноза выполнения суточного и 
сменного плана на конец периода) и представляет 
собой информационную технологию совместной ра­
боты диспетчерского аппарата трех уровней управ­
ления по отработке плана . В текущем планировании 
важно согласовать местную работу с поездной , что 
требует реализации необходимого взаимодействия 
АСУ МР с ГИД-Урал. 

Основной результат ТП МР - уточнение на бли­
жайшие несколько часов времени отправления каж­
дого местного поезда с формированием по нему 
пономерных заданий на включение и подборку в 
группы вагонов . Для работы с этими поездами фор­
мируются пономерные задания на отцепки/прицеп­
ки групп вагонов. 

Машинный диспетчерский контроль МР обеспе­
чит формирование на АРМах отклонений от приня­
тых планов и нормативов времени . При этом маши­
на будет формировать (с периодичностью 
приблизительно 1 О мин) прогноз выполнения коли­
чественных и качественных показателей на конец 
смены и суток. Работа по отклонениям должна стать 
основной формой диспетчерского контроля . 

АСУ МР предполагает создание активных АРМов 
диспетчеров , обеспечивающих непрерывный конт­
роль соблюдения планов , прогноз их выполнения , 
выдачу данных об отклонениях от установленных 
нормативов . 
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Методики реализации всех функциональных за­
дач АСУ МР ориентированы на общедорожную по­
объектную модель местной работы, создаваемую в 
рамках развития АСОУП-2 и отражающую полный 
набор операций с каждым груженым и порожним 
вагоном , участвующим в местной работе. 

На нижнем уровне управления местной работой 
требует существенного улучшения организация по­
дачи вагонов на места выполнения грузовых опера­

ций и уборки с них . Действующие и новые средства 
автоматики на сортировочных и других крупных стан­

циях позволяют реализовать динамическую модель 

маневровой работы станции с отражением в ней 
установленных маршрутов , положения стрелок и сиг­

налов , перемещения маневровых групп и отдельных 

локомотивов . 

Эти новые возможности позволили приступить к 
реализации автоматизированной системы оператив­
ного управления маневровой работой станции 
(МаРС) , которая станет дополнительным элементом 
комплексной АСУ станции . Ее разработку ведут 
ВНИИАС , ЗАО « Центр ИНТОП " и специалисты дру­
гих организаций. 

В 2005 г. ведомственная комиссия ОАО «РЖД» 
приняла в постоянную эксплуатацию версию 1.0 еди­
ной АСУ МР, включая график исполненной местной 
работы (ГИМР) и контроль ее состояния с использо­
ванием схемы района. 

Основное назначение версии 1.0 - обкатка сис­
темных средств и отработка принципиальных техно­
логических решений . Заканчивается также создание 
версии 1.1 , включающей расширенный функциональ­
ный состав. В 2005 г. подготовлена для тиражирова­
ния версия 1.1 системы МаРС . Обкатка ее произво­
дится на станции Солнечная Московской дороги. 

С 2006 г . должна внедряться на дорогах сети 
единая АСУ МР , в которую необходимо интегриро­
вать все оправдавшие себя разработки по базовым 
версиям НТЦ "Транссистемотехника" и ЦИТТранс , 
а новые разработки делать только в ее среде. Это 
обеспечит сетевое единство автоматизированной си­
стемы управления местной работой , быстрейшее ее 
функциональное развитие и серьезное повышение 
сопровождаемости. Уйдет в прошлое проблема рас­
хождения баз данных , нормативно-справочной ин­
формации , сходимости версий и др . 
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ЛОГИОИКА НА БАЗЕ 

АСУ "ГРУЗОВОЙ ЭКСПРЕСС'' 

Д.И. БУЛАХОВ, 
заведующий отделом 
электронизации доку­

ментооборота 
БФ ВНИИАС 

Растущие объемы экспортных грузов приводят к известной ситуации -
" бросанию " поездов на подходах к портам и пограничным переходам. 
Увязать интересы производителя, отправителя, перевозчика и получателя 
груза, например порта, в рыночных условиях достаточно сложно. Каждая 
сторона стремится к минимизации затрат и увеличению собственной 
прибыли. При планировании и организации перевозок приходится 
одновременно учитывать ритмы работы производителей, характер 
производства, наличие подготовленного подвижного состава у 

перевозчиков, а с другой стороны - специфические особенности работы в 
пунктах выгрузки, сдачи или перевалки грузов. Так, для порта это -
невозможность долгосрочного планирования подхода судов, 

неблагоприятные метеоусловия, ограниченная перерабатывающая 
способность припортовой станции и др. 

• В 2002 г. руководство Департа­
мента управления перевозками 

поставило задачу - определить, с 

каким по объему и структуре гру­
зопотоком порт справится, а с ка­

ким - нет? Решить эту задачу си­
лами только железнодорожников 

оказалось невозможным . По ­
скольку управление складами кли­

ентов (портов) лежит вне компе­
тенции железных дорог, 

возникают ситуации, когда место 

на складе вроде бы есть, но поме­
стить туда доставленный по же­
лезной дороге груз нельзя, так как 
оно забронировано для груза, ко­
торый еще не подошел. 

В этой ситуации требуется уп­
равление грузопотоками путем 

согласования действий между все­
ми участниками перевозочного 

процесса на принципах логистики . 

Под логистикой понимается 
процесс планирования, осуществ­

ления и управления эффективным 
и экономичным перемещением 

материальных ценностей, находя­
щихся в производстве, и готовых 

изделий , а также сопровождаю­
щая процесс информация от пун­
кта происхождения до пункта 

потребления, отвечающая требо­
ваниям потребителя . 

Каждый компонент логистичес­
кой системы имеет определенное 

значение , а сопровождающая ин­

формация связывает все элемен­

ты процедуры в единое целое . 

Автоматизированная система 
управления "Грузовой экспресс", 
разработанная ОАО "РЖД", как 
раз и предназначена объединить 

54 2-2006 

в себе принципы логистики при 
подводе грузов к портам и погра­

ничным переходам . Рассмотрим 
особенности ее функционирова­
ния по трем процессам логистики 

- планированию , осуществлению 

перевозок и управлению ими . 

ПЛАНИРОВАНИЕ ПЕРЕВОЗОК 

• Основная цель планирования -
предусмотрение таких ритмов по­

грузки и продвижения грузов по 

железной дороге , которые обес­
печат своевременный подвод гру­
зов к порту. 

Система обеспечивает плани­
рование погрузки и непосред­

ственно перевозки. На этапе пла­
нирования погрузки строится 

прогноз подхода грузов к порту от 

всех станций отправления на сети 

в зависимости от сроков подачи 

вагонов под погрузку . Это позво­
ляет определить подвод грузов как 

по объему, так и номенклатуре . 
На этапе планирования пере­

возки, кроме оценки сетевой си­
туации с погрузкой в адрес пор­
тов и пограничных переходов , 

прогнозируется подход вагонов 

под выгрузку в регионы. Это де­
лается на основе данных опера­

тивной дорожно-сетевой базы о 
состоянии и дислокации вагонов, 

базы заявок на перевозку и стати­
стических хранилищ, специально 

созданных для оценки времени 

движения грузов до пунктов __выг­

рузки . 

На рабочих местах специалис­
тов ЦФТО, ДЦФТО и линейных 
подразделений в регионах погруз-

о 
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ки и выгрузки в графическом и 
табличном виде можно видеть 
смоделированную ситуацию посу­

точного подвода грузов на стан­

цию назначения. 

Реализованы функции опера­
тивного сбора и анализа инфор­
мации о перевозочном процессе , 

долгосрочного прогнозирования 

ситуаций на маршруте движения 
и в пунктах выгрузки , имитацион­

ного моделирования для предва­

рительной оценки принимаемых 
управляющих решений . 

В качестве примера рассмот­

рим табуляграмму, показывающую 
прогноз подвода грузов в период с 

21 июля по 5 августа 2005 г. к Но­
вороссийскому торговому порту 
(рис. 1 ). 

Каждый столбец табуляграммы 
отражает количество вагонов , при­

бытие которых ожидается в опре­
деленные сутки. Он состоит из не­
скольких частей , выделенных 
разными цветами: розовым пока­

заны вагоны, находящиеся в дви­

жении к пункту назначения , голу­

бым - "брошенные" вагоны на 
маршруте к пункту назначения , зе­

леным , красным и оранжевым -
вагоны, планируемые для погруз­

ки в адрес Новороссийска по со­
гласованным , еще не согласован­

ным и уже отвергнутым заявкам . 

По мере удаления от текущей 
даты количество груженых вагонов 

(в движении и нет) уменьшается , 
но увеличивается количество гру­

зов, которые могут прийти по заяв­
кам. Род груза детализируется для 
того и другого случая (рис . 2) . 



Это необходимо для контроля 
стабильности структуры r:рузопо­
тока , направляемого в порт. Сле­
дует отметить, однако, что реаль­

ный грузопоток стабильностью , к 
сожалению , не отличается . Это 
связано с тем , что существующая 

система технического нормирова­

ния , определяющая основы пере­

возочного процесса на местах , 

пока не ориентирована на прин­

ципы логистического управления. 

Функция планирования позво­

ляет оценивать ситуацию на 

момент согласования каждой за­
явки. Можно наглядно прогнози­
ровать изменение положения в 

регионе выгрузки и , кроме того, 

более мотивированно вводить 
конвенционные запрещения и ог­

раничения , оценивать послед­

ствия их введения . 

Регулировать погрузку можно , 
отвергая или принимая те или 

иные заявки. Если подвести кур­
сор к любому столбцу и "кликнуть 
мышью" , данные будут представ­
лены в виде табл. 1, где указаны 
дата и перечень отделений дорог , 

планирующих отправить грузы , 

которые прибудут в Новороссийск 
в конкретный день , например 21 
июля 2005 г . 

По каждой строке табл. 1 мо­
же~: быть выдана более подроб­
ная информация , содержащая но­
мер заявки , дорогу , отделение и 

станцию отправления , род груза и 

количество вагонов под погрузку 

(табл. 2). 
В процессе планирования 

строится прогноз прохождения 

груза по сети на основе дорож­

ных планов формирования . По 
ним определяются сортировоч­

ные станции , на которых будет 
происходить роспуск и формиро­
вание составов с данным грузом , 

и стыковые станции между доро­

гами. И хотя грузы не всегда 
движутся согласно плану форми­
рования, на сегодня это един­

ственный критерий оценки траек­

тории движения груза . 

Таким образом , для каждой от­
правки можно получить некоторый 
аналог траектории движения, ког­

да определенному моменту вре­

мени соответствуют прогнозные 

значения географических коорди­
нат объекта наблюдения. 

При планировании перевозок 

следует различать такие особен­
ности , как тип отправки (маршрут­
ная , повагонная) и тип перевалки 
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.Цветные металлы Очёрные металлы 
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Дата 

Таблица 1 
Дата подачи Дорога погрузки Отделение дороги Род груза Коли-
вагонов чество 

вагонов 

12/07/05 Куйбышевская Самарское Остальные грузы 2 
Юго-Восточная Ртищевское Остальные грузы 1 

Елецкое Черные металлы 10 
13/07/05' Горьковская Кировское Лесные грузы 4 

Куйбышевская Нижнекамское Остальные грузы 1 
14/07/05 Куйбышевская Самарское Остальные грузы 1 

Ульяновское Остальные грузы 1 
Северная Сольвычегодское Лесные грузы 1 

15/07/05 Юго-Восточная Белгородское Руды всякие 66 
16/-7/05 Северо-Кавказе- Минералводс- Остальные грузы 1 

ка я кое 

Юго-Восточная Мичуринское Нефтяные грузы 60 
17/07/05 Северо-Кавказе- Минерал воде- Удобрения 94 

ка я кое 

Юго-Восточная Лискинское Хлебные грузы 1 
Елецкое Черные металлы 92 

20/07/05 Северо-Кавказе- Краснодарское Минерально- 16 
ка я строительные 

Краснодарское Остальные грузы 1 
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Таблиuа 2 
Дорога Отделен ие Станция Номер Дата Род груза Коли -
погрузки дороги отправле- заявки подачи чество 

ния вагонов вагонов 

Юго- Бел го- Стойленс- 0005904699 15/07/05 Руды вся- 66 
Восточ- роде кое ка я 

ная 

(прямой вариант, отгрузка со скла­
да) груза в порту. 

Первая составляющая предпо­
лагает разное время хода груза 

от станции отправления до стан­

ции назначения , вторая - проце­

дуру накопления судовой партии 
груза на колесах , т . е . фактически 
узаконенное "бросание" груза на 
дороге . В этом случае в договоре 
не предусмотрен гарантирован­

ный срок доставки , а предусмот­
рена плата за простой грузов на 
путях. 

Полученная прогнозная траек­
тория прохождения груза по сети 

является основой для следующе­
го этапа - исполнения перевозки. 

КОНТРОЛЬ ИСПОЛНЕНИЯ 

ПЕРЕВОЗКИ 

• Одна из основных задач ОАО 
"РЖД" - гарантированная достав­
ка грузов клиентам в документаль­

но согласованные сроки . Для ус­
пешного ее решения требуется 
действенный контроль за перевоз­
кой , начиная с этапа планирова­
ния , и оперативное проведение 

регулировочных мер . Эти меры 
должны способствовать сокраще-
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кие 

нию местного и транзитного про­

стоя груженых вагонов , предотв­

ращению ситуаций так называе­
мого " бросания " поездов на 
подходах к портам и пограничным 

переходам . 

Система "Грузово.й экспресс " 
позволяет работникам диспетчер­
ских центров управления следить 

за соблюдением сроков доставки 
грузов и принимать оперативные 

меры при угрозе их срыва . Кроме 
того , имея полную предваритель­

ную информацию о подходе гру­
зов, работники станций в пунктах 
выгрузки могут заблаговременно 
планировать свою работу. 

Наблюдение за процессом про­
движения отправок и контроль за 

соблюдением сроков доставки гру­
зов осуществляются на рабочих 
местах диспетчеров в центрах дис­

петчерского управления . 

На экране в режиме реального 
времени можно видеть картину 

распределения грузовых отправок 

по дорогам , дислокации с учетом 

соблюдения сроков доставки в 
табличном или графическом виде 
(рис . 3). Зеленым цветом показа­
но множество отправок грузов , 

АВТОМАТИКА, СВЯЗЬ, ИНФОРМАТИКА 

доставка которых не отклоняется 

от установленных нормативов . 

Желтым - отправки , при продви­
жении которых наблюдались на­
рушения в проследовании конт­

рольных точек и предполагается 

нарушение сроков доставки гру­

зов . Красным - отправки , по кото­
рым срок доставки уже нарушен. 

Для "желтых" и " красных" отпра­
вок требуется оперативное вме­
шательство по ускорению продви­

жения грузов . 

УПРАВЛЕНИЕ ПОДВОДОМ 
ГРУЗОВ НА ЛИНЕЙНОМ УРОВНЕ 

• Функции управления , описан­
ные выше , относятся к компетен­

ции ЦУП ОАО "РЖД" . Однако по 
мере приближения грузов к ко­
нечной станции возникает необ­
ходимость более детального уп­
равления подводом грузов , 

иногда с точностью до номера 

конкретного вагона. Эту возмож­
ность предоставляют АРМы ''Гру­
зового экспресса", относящиеся 
к линейному уровню . Они уста­
навливаются , как правило , на от­

делении , к которому относится 

припортовая станция , и на при­

портовой станции . 
На экране компьютера такого 

АРМа отражается детальная ин­
формация о дислокации всех гру­
зов на сети , направляемых в ад­

рес данного транспортного узла. 

Возможно получение более точ­
ной информации о дислокаци и 
вагонов с грузами в составе тех 

или иных поездов. Это позволяет 
на сортировочных станциях доро­

ги примыкания по мере необходи­
мости производить сортировку 

грузов под уже известные судо­

вые партии. 

Указанные функции позволяют 
подводить к припортовой станции 
именно такую структуру грузопо­

тока по номенклатуре грузов , ко­

торую порт будет в состоянии пе­
реработать. 

Таким образом , система "Грузо­
вой экспресс" реализует логисти­
ческие принципы управления гру­

зопотоками , увязывая интересы и 

возможности грузоотправителя и 

грузополучателя с интересами и 

возможностями перевозчика . При 
этом все участники перевозки об­
ладают всей полнотой информации 
для согласованного планирования 

собственной деятельности не в 
ущерб интересам других участни­
ков перевозки . 



ИНФОРМАТИЗА ИЯ ТРАНСПОРТА 

ОЦЕНКА ПРОГРАММНЫХ СРЕДСТВ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 

Технологию оценивания 

программных средств, 

разработанную во 

ВНИИАСе, используют 

испытательные 

лаборатории 

программных средств 

железнодорожного 

транспорта, 

аккредитованные при 

Системе сертификации 

на федеральном 

железнодорожном 

транспорте (ССФЖТ) и 

Федеральной службе по 

техническому 

экспортному контролю 

(ФСТЭК). 

Основной предпосылкой 

для создания этой 

технологии послужило 

то, что 

полномасштабные 

испытания 

программного 

обеспечения и его 

экспертиза являются 

одним из средств 

достижения 

необходимого уровня 

качества и 

функциональной 

безопасности 

программных средств, а 

основная цель 

испытаний и экспертизы 

программных средств 

состоит в оценке этого 

уровня. 

И .Б. ШУБИНСКИЙ , 
заведующий отделением 

информационной безопасности, 
доктор техн. наук 

8 Оценка уровня качества и функ­
циональной безопасности про ­
граммных средств достигается на 

основе разработанной авторами 
методологии контроля качества 

программного обеспечения , приме­
нения современного организацион­

но -технологического механизма 

контроля качества испытаний про­
граммного обеспечения , использо­
ван и я современных инстру­

ментальных средств , а также со­

зданием системы информационной 
· поддержки испытани й. 

Все виды испытаний и эксперти­
зы (сертификационные испытания 
соответствия требованиям качества 
и функциональной безопасности , ис-

А.И. ЛОЗИНИН, 
руководитель Центра технологий 
испытаний программного обеспечения 

пытания для установления факта 
структурно-логического соответствия 

реальных и декларируемых функци­
ональных возможностей программ­
ного обеспечения , экспертиза 
адаптированного программного обес­
печения и др . ) проводятся по аттес­
тованным методикам. 

Сертификацию программных 
средств на желез нодорожном 

транспорте определяет Регистр 
сертификации на федеральном 
железнодорожном транспорте (РС 
ФЖТ) на основании результатов 
испытаний, проведенных в испы­
тательном центре . Перечень про­
граммных средств , для которых 

обязательным условием при при-
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емке в промышленную эксплуата­

цию является наличие сертифика­
та соответствия , определяет Цент­
ральный орган ССФЖТ в 
установленном порядке . 

Для проведения сертификаци­
онных испытаний на основании 
предварительного анализа проек­

тной и программной документации 
(ПД) программного средства созда­
ется согласованный разработчи ­
ком и заказчиком перечень 

требований к программному обес­
печению . На основе перечня и ат­
тестованных типовых методик 

испытаний испытатель разрабаты­
вает и согласовывает с разработ­
чиком программу и методику сер­

тификационных испытаний (см . 
рисунок) . 

Разработчик должен сформиро­
вать эталон программного сред­

ства. Он является базовым (типо­
вым) и не содержит файлов , 
которые изменяются для конкрет­

ных станций , участков , дорог . Этот 
эталон служит идентифицирован­
ным образцом , который подверга­
ется испытаниям. Идентификация 
образца оформляется актом , в ко­
тором с помощью инструменталь­

ной программы «ФИКС » представ­
лены контрольные суммы по 

каждому файлу , модулю и всему 
образцу . Изменяемые файлы слу­
жат контрольным примером для ис­

пытаний . 
Программа и методика серти­

фикационных испытаний содержат 
последовательный , повторяемый 
комплекс работ испытателей по 
тестированию , экспертизе , анали­

зу и оценке соответствия про­

граммного продукта предъявляе­

мым требованиям. Также имеются 
указания на применение инстру­

ментальных средств тестирования 

и анализа программного продукта 

при оценивании различных харак­

теристик и показателей. 
С целью получения объективных 

данных в процессе испытаний для 
оценки динамических характерис­

тик тестируется загруженный в ЭВМ 
продукт . Тесты охватывают все 
функции программного продукта в 
соответствии с документацией . В 
процессе выполнения функций ис­
пользуются все предусмотренные 

средства управления и выполняют­

ся все предусмотренные команды. 

При работе с меню для каждой ко­
манды проверяется возможность 

отказа от ее выполнения . При вво­
де параметров команд предусмат -
риваются ошибки пользователя . 

В процессе испытаний регист­
рируются все случаи некорректных 
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ситуаций , наличие и адекватность 
средств их диагностики и обработ­
ки , а также замечания по характе­

ристикам и показателям функцио­
нирования программного средства . 

Для анализа исходных текстов 
служит программный комплекс 
«АИСТ-С » . С его помощью фор­
мируется перечень используемых 

подпрограмм и их связей по уп­
равлению и информации , строятся 
возможные маршруты вызовов 

подпрограмм при отработке зап­
росов (реализации функций) , про­
изводится поиск неиспользуемых 

участков программ , неиспользуе­

мых переменных , потенциально 

опасных конструкций языка про­
граммирования и др . 

Тестирование исходных текстов 
дополняется моделированием ап­

паратно-программных комплексов , 

численным расчетом характерис­

тик . При этом отрабатываются оп­
тимальная стратегия поведения си­

стемы в реальном масштабе 
времени с имитацией тех или иных 
реальных воздействий окружаю­
щей среды , оптимизацией общей 
структуры системы , отдельных 

параметров и алгоритм поведения 

отдельных блоков аппаратно-прог­
раммных комплексов , т . е . их про­

граммного обеспечения . Это осуще­
ствляет комплекс моделирования 

динамических систем Matlab 6.5. 
Возможные ошибки в работе ап­

паратно-программных комплексов 

в сети при нарушении ее структу­

ры или несогласованности прото­

колов выявляются с помощью ими­

тационной моделирующей системы 
(МС) Opnet Modeler 8.0. 

Функциональное и нагрузочное 
тестирование программного обес­
печения осуществляется с помо­

щью комплекса Rational Suite 
TestStudio. Он является интегриро­
ванной средой , обеспечивающей 
специалистов по тестированию 

единой методологией и решения­
ми для контроля качества про­

граммных продуктов . 

С помощью инструментального 
программного комплекса IDA Pro 
4.8. испытатели работают со струк­
турами данных высокого уровня : 

массивами , структурами , перечис­

ляемыми типы превращения 

бинарного кода в читаемый текст 
программы . Это позволяет распоз­
навать стандартные библиотечные 
функц1t1и и работать с практич~ски 
всеми популярными процессорами 

и форматами файлов . С помощью 
программного комплекса IDA Pro 
4.8. анализируют вирусы , трояны и 
другие вредоносные программы , 
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ищут ошибки в программах, изуча­
ют полученный код , валидируют и 
оптимизируют программы , разра­

батывают защиту и ищут в них 
дыры. 

Испытания по установлению 
факта структурно-логического со­
ответствия реальных и деклариру­

емых функциональных возможно­
стей программного средства также 
начинаются после разработк и 
« Программы и методики сертифи­
кационных испытаний » . При этом 
анализируется описание в про­

граммной документации всех про­
граммных модулей и процедур 
(процедур-функций и процедур­
подпрограмм). 

Исходный текст программы 
изучается путем логического ана­

лиза текста программы и прогонки 

программного обеспечения с по­
мощью инструментальных средств . 

Затем рассматриваются потоки об­
работки данных и представляются 
в виде блоков алгоритма с детали­
зацией , позволяющей проверять 
вычисления по формулам . 

Между областями определения 
наборов данных (входных и выход­
ных) и маршрутами их обработки в 
программе устанавливается соот­

ветствие. Обработка данных про­
граммой считается корректной , 
если не обнаружено их несоответ­
ствие маршрутам . 

Факт структурно -логического 
соответствия реальных функцио­
нальных возможностей программ­
ного обеспечения , отраженных в 
исходных текстах программ, функ­
циональным возможностям , задан­

ным в техническом задании 

и/или спецификации программы , 
считается установленным , если в 

процессе проверки будут получе­
ны следующие результаты: про­

грамма имеет корректную структу­

ру , для каждой из функций 
существует непустое множество 

маршрутов ее реализации , каждый 
из маршрутов завершается за ко­

нечное число шагов , не обнаруже­
но несоответствия маршрутов и 

данных , нереализованных и тупи­

ковых маршрутов и др . 

Все изменения в программном 
обеспечении , которое прошло экс­
пертизу и/или сертификацию , дол­
жны вводиться только после про­

верки , проведенной в рамках 
инспекционного контроля. 

Представленная технология 
обобщает опыт отделения инфор­
мационной безопасности ВНИИАС 
в области экспертиз испытаний и 
тестирования программного обес­
печения. 



ИНФОРМАТИЗА ИЯ ТРАНСПОРТА 

СОВРЕМЕННЫЕ 
ТЕХНОЛОГИИ ПОСТРОЕНИЯ 

С.А. КИНАШ, 
заведующий отделом 
стандартизации 

автоматизированных систем 

АРХИТЕКТУРЫ АСУ РЖД 

Применение 

архитектурного подхода 

при построении 

автоматизированных 

систем за последние 

годы вошло в обычную 

практику и по оценкам 

международных 

экспертов повышает 

эффективность 

инвестиций в 
информационные 

технологии до 30 %. 
Основная идея 

архитектурного подхода 

заключается в 

построении общей 

модели предприятия, 

включая его АСУ, и 

централизованном 

управлении развитием 

предприятия на основе 

этой модели. 
Применение 

архитектурного подхода 

позволяет исключить 

дублирование функций 

и данных, повышает 

уровень применения 

унифицированных и 

типовых решений и 

стандартов, 

существенно облегчает 

формирование и 

проведение единой 

технической политики. 

8 В одном из широко используемых стандартов построения архитекту­
ры государственных предприятий FEAF (Federal Eпterprise Architecture 
Framework), разработанном в 1999 г . , она на самом верхнем уровне 

детализации состоит из шести взаимосвязанных компонентов: бизнес­

архитектуры предприятия , системной архитектуры АСУ, их существую­

щего и целевого состояния , этапов перехода от существующей к целе­

вой архитектуре и корпоративных стандартов , в соответствии с 

которыми строится и развивается архитектура предприятия (рис. 1 ). 
Бизнес-архитектура предприятия определяет миссию и цели пред­

приятия , его бизнес-процессы , архитектуру информации (бизнес дан­

ных) , организационно-штатную структуру и персонал . Построение биз­

нес-архитектуры предприятия необходимо для эффективного 

управления его развитием , адаптации системы корпоративного управ­

ления при изменениях внешних и внутренних условий, определения 

приоритетов в информатизации и объектов автоматизации. 

Системная архитектура определяет технические аспекты построе­

ния АСУ предприятия , устанавливает порядок и архитектуру построе-

Существующая 
ар хи те ктура 

предпр и я т ия 

Системная 

архитектура АСУ Этапы построения 

Корпоративные стандарты 

РИС. 1 

Кл и енты , 

партнёры 

Предо ставление 

сервисов в 

соот ве тств и и с 

с оглашен и я м и 

об и х к ачестве 

(SLA) 

РИС. 2 

Сбытовые 

При кладные компоненты авто м ати з и­

рованных систем , ИТ подразделения 

Инфрастру ктура информат и зации , 

эксплуатацио н ные подразделения 
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Автоматизированнь1е 
системы АСУ РЖД 

Системные серверы : 

репозиторий интерфейсов 

сервис именования 

сервис подписки 
Прикладные сервисы , 

источники и 

подписчи ки событий 
сервис сообщений 
сервис безопасности 
сервис транзакций и др . 

РИС. 3 

системам 
интеграционное 

программное обеспечение 

Задания на 

унифи кацию Предложения ,....--------+W на унификацию 
Системные арх итекторы , 

группа системного анализа 

~ 
цки 

Общие унифицированные 
модели приложений , 

данных и функций АСУ РЖД 

Модели соответствия АС общим 
унифицированным моделям АСУ РЖД 

Реестр АС и унифицированных моделей 

Целевые унифицированные модели АС 
и планы их реализации 

РИС. 4 

ния автоматизированных систем . Она включает ар­
хитектуры : приложений , интеграции приложений , 
данных, платформ и общесистемных сервисов , тех­
ническую и сетевую . Все они как раз и составляют 
инфраструктуру информатизации и обеспечивают 
реализацию информационных технологий в соответ­
ствии с бизнес-архитектурой предприятия . 

Современный конкурентный рынок требует от ком­
паний способности оперативно адаптироваться к по­
стоянно изменяющимся условиям бизнеса. Это выз­
вало появление новых подходов в построении гибких 
к изменениям систем (рис. 2) , основанных на приме­
нении сервисной архитектуры SOA (Service oriented 
architecture) и архитектуры , управляемой событиями 
EDA (Event driven architecture) . 

Все элементы сервисной архитектуры предприя­
тия , включая бизнес-подразделения , прикладные 
компоненты АС , компоненты инфраструктуры инфор­
матизации и ИТ подразделения , взаимодействуют в 
формате предоставления сервисов определенного 
качества с формально документированным и пуб­
лично доступным интерфейсом . Такой подход повы­
шает качество обслуживания клиентов , позволяет 
оперативно модифицировать существующие , созда­
вать новые автоматизированные бизнес-процессы и 
оптимизировать внутреннюю структуру управления 

на основе процессного подхода . 

В архитектуре , управляемой событиями (EDA) , 

источники публикуют события , а подписчики полу­
чают их по мере поступления . Интеграционное про­
граммное обеспечение в EDA подцерживает публи­
кацию событий , подписку на события с подцержкой 
их буферизации в очередях и фильтрации , гаранти­
рованную доставку событий в случае отказа обору­
дования или сбоя в сети . 

При построении архитектуры АСУ РЖД планиру­
ется использовать оба архитектурных подхода , как 
дополняющие друг друга . Прикладные сервисы , ис­
точники и подписчики событий должны взаимодей­
ствовать по логически единой корпоративной сер­
висно-событий ной шине по стандартным протоколам 
llOP и SOAP, поддерживаемой инфраструктурными 
системными сервисами объектного межпрограмм­
ного взаимодействия (рис. 3). 

Для построения и ведения архитектуры (модели) 
АСУ РЖД необходимы соответствующие инструмен­
тальные средства , учитывающие распределенность 

разработки и многоплатформенность ее систем. Од­
нако возможностей известных инструментальных 
средств проектирования и разработки программно­
го обеспечения для этого недостаточно . 

Объясняется это , как минимум , двумя причина­
ми . Во-первых , инструментальные средства разных 
производителей имеют репозитории моделей с от­
личающимися внутренними структурами данных , что 

не дает возможности использовать один репозито­

рий для разных инструментальных средств . Во-вто­
рых , существующие инструментальные средства кол­

лективного проектирования не содержат 

технологических элементов , необходимых для уни­
фикации моделей . 

В связи с этим в 2004-2005 гг . по заказу Департа­
мента корпоративной информатизации ОАО «РЖД» 
создан Реестр автоматизированных систем и уни­
фицированных моделей (Реестр АС) и реализована 
технология , объединяющая процессы проектирова­
ния и унификации архитектурных моделей АСУ РЖД 
(рис . 4) . 

Системными архитекторами и группой системно­
го анализа создаются общие унифицированные мо­
дели АСУ РЖД и модели их соответствия частным 
моделям АС. При моделировании применяется под­
ход Захмана и стандарт MDA (Model Driven 
Architecture). Часть работ по унификации может быть 
выполнена непосредственно системными архитек­

торами с участием представителей заказчиков и раз­
работчиков АС . Другие более сложные работы офор­
мляются в форме предложений на унификацию и 
будут направлены для рассмотрения руководству 
Департамента корпоративной информатизации . Пос­
ледний в соответствии с приоритетами сформирует 
и организует выполнение заданий на унификацию с 
привлечением представителей заказчиков , разра­
ботчиков АС и системных архитекторов. 

На первом этапе объектами унификации должны 
быть наиболее значимые для ОАО «РЖД» автома­
тизированные системы , а также те , интеграция кото­

рых является приоритетной. В будущем автоматизи­
рован н ·ые системы и их компоненты смогут 
проектироваться как часть общей унифицированной 
модели АСУ РЖД, что изначально обеспечит совме­
стимость их моделей , позволит без дополнительных 
затрат выполнять их интеграцию и поддерживать 

единое информационное пространство Компании . 
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• ИНФОРМАТИЗАЦИЯ ТРАНСПОРТА 

ВНЕДРЕНИЕ ·И РАЗВИТИЕ "ЭКСПРЕСС·З" 

И.В. РОДИН, М.П. БЕРЕЗКА, 
заведующий отделением 
автоматизации управления 

пассажирскими перевозками 

заведующий отделом , канд . 
техн . наук 

• В 2002-2004 гг . в промышленную эксплуатацию вне­
дрены еще восемь региональных комплексов обра­
ботки заказов реального времени и , таким образом , 
завершен процесс перехода всех железных дорог Рос­
сии на систему « Экспресс-3». При этом терминалы 
Калининградской , Юго-Восточной , Приволжской , 
Южно-Уральской , Красноярской , Забайкальской и 
Дальневосточной дорог подключены к региональным 
центрам « Экспресс-3" соседних дорог . Все региональ­
ные центры системы «Экспресс-3» взаимодействуют 
между собой по сети СПД ОАО «РЖД». 

Эксплуатационные среднесуточные показатели 
всех девяти региональных центров системы « Эксп­
ресс-3» за июль 2005 г. в качестве примера приведе­
ны в таблице . 

Система «Экспресс-3 » позволяет обеспечивать 
полноту и оперативность информации , используемой 
в новых технологиях управления перевозками. 

Основным вариантом подключения терминалов к 
системе « Экспресс-3» является TCP/IP. Однако на мно-

Коли- Количест-
чество во терми -

Региональный центр касс , налов , 

и обслуживаемые дороги max max 
Москва 1186 1584 
Московская , Калининградская 

Ростов 737 1034 
Северо-Кавказская, Юго-Восточная 

Екатеринбург 693 936 
Свердловская , Южно-Уральская 

Санкт-Петербург 551 792 
Октябрьская 

Самара 470 768 
Куйбышевская , Приволжская 

Иркутск 491 742 
Восточно-Сибирская , Забайкальская , 
Дальневосточная , Сахалинская 

Новосибирск 424 715 
Западно-Сибирская , Красноярская 

Нижний Новгород 343 543 
Горьковская 

Ярославль 300 434 
Северная 

итого 5195 7548 
• Приведено среднее значение . 

Система управления пассажирскими 

перевозками «Экспресс-3» функционирует в 

промышленном режиме уже четыре года. 

Отсчет ведется с января 2002 г. , когда на 

Московской дороге обслуживание 

пассаж_иров было полностью переведено на 

«Экспресс-3» . Головными разработчиками 

системы являются ВНИИАС (программное 

обеспечение) и ВНИИЖТ (технология 

работы) . Кроме того, активно участвуют в 

работе ИВЦ Октябрьской и Московской 

дорог и ряд других организаций. 

гих дорогах пока нет возможности подключить по циф­
ровым каналам все терминалы , часть их по-прежнему 

работает по аналоговым каналам с протоколом BSC. 
Чтобы обеспечить своевременный переход на систему 
« Экспресс-3», в дорожных ИВЦ установлены шлюзы 
разработки ЗАО «Магистраль ". Терминалы подклю­
чены к ним по протоколу BSC, а шлюзы к региональ­
ным центрам «Экспресс-3» - по TCP/IP. 

В прошлом году на Октябрьской и Восточно-Сибир­
ской дорогах были выведены из эксплуатации комп­
лексы телеобработки данных, наследованные от АСУ 
«Экспресс-2». В первом полугодии текущего года эта 
работа будет выполнена и в остальных семи регио­
нальных центрах. Для взаимодействия с дорогами СНГ, 
которые по-прежнему эксплуатируют систему « Эксп­
ресс-2 », на ИВЦ Московской дороги будет задейство­
ван шлюз для поддержки протокола BSC1 . 

Переход на новую архитектуру взаимодействия 
осуществлен с системами резервирования мест же­

лезных дорог Западной Европы (HOSA) , реализован-

Количество Коли- Выдано Выдано Макси- Процент 
терминалов , чество докумен - мест, мальная ручной 
подключен- заказов , тов на тыс . нагрузка продажи 

ных по IP тыс. терминал узла.зак/с 

1079 1440 130 140 62,4 0,9 

377 937 96 65 30,3 1,1 

633 627 102 66 32,4 0,8 

792 719 138 71 17, 1 1,2 

460 655 106 47 23,2 0,4 

677 302 97 44 5,2 16,9 

596 450 108 43 14,8 3,0 

437 525 106 33 26,2 1,9 

226 218 141 39 6,0 10,0 

5277 5873 114 548 264,4 3, 1 * 
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ную по протоколам TCP/IP с ис­
пользованием компоненты МО 
Series. Это значительно повысило 
скорость и надежность взаимодей­
ствия систем . 

Продолжает развиваться техно­
логия продажи проездных докумен­

тов с указанием номеров мест по 

ходу следования поезда , которая 

является одним из отличительных 

преимуществ системы «Экспресс-
3" перед «Экспресс-2 ». В 2003-
2004 гг . был накоплен опыт исполь­

зования этой технологии на 
дорогах , которые первыми задей ­

ствовали АСУ «Экспресс-3». Наи­
более активно осваивали новую 
технологию Северо-Кавказская и 
Западно-Сибирская дороги. С уче­
том накопленного опыта были про­
ведены работы по развитию 
средств ввода и оперативной кор­
ректировки нормативно-справоч­

ной информации и, начиная с лет­
него расписания 2005 г. , был 
осуществлен массовый переход на 

новую технологию . Это позволило 
повысить гибкость управления нор­
мой мест и технологическими кво­
тами, исключить искусственное со­

здание трафаретных ниток и 
удлинение первых уровней, приво­
дившее к снижению коэффициен­
та использования мест . 

Для расширения услуг пассажи­
рам опробована возможность уве­
личения периода продажи билетов 
с 45 до 63 дней до отправления по­
езда . Результаты показали , что эта 
мера целесообразна только в слу­
чае перехода на больший срок ре­
зервирования на всех основных на­

правления перевозки пассажиров, 

следующих на отдых и лечение . 

К сожалению, несоблюдение 

сроков подготовки расписания , 

многочисленные изменения графи­
ков и маршрутов следования пос­

ле завершения разработки графи­
ка и начала продажи билетов 
существенно затрудняют реализа­

цию увеличения срока резервиро­

вания. Тем не менее при подготов­
ке к летним перевозкам 2006 г. 
предполагается принять решение 

о переходе на срок продажи за 63 
дня до отправления на поезда , сле­

дующие из курортных районов Се­
веро-Кавказской дороги в другие 

регионы страны , с обеспечением 
продажи в эти сроки проездных до­

кументов на обратный выезд на лю­
бой дороге . 

В 2004 г . разработан комплекс 
задач , обеспечивающий ввод ново­

го Прейскуранта пассажирских та­
рифов, предусматривающего разде-
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ление тарифа на локомотивную , ин­
фраструктурную , вокзальную и ва­
гонную составляющие . Этот Прейс­
курант, к сожалению , все еще не 

утвержден , и комплекс задач оста­

ется невостребованным . Одновре­
менно с этим в системе реализова­

ны новые понятия « классы 

обслуживания » и « Перевозчики ». 
Они уже активно используются при 
вводе поездов коммерческих пере­

возчиков , новых типов вагонов в них , 

а также при предоставлении новых 

видов услуг пассажирам , например 

поездов с оплаченными постельны­

ми принадлежностями . Упорядочить 
работу системы «Экспресс-3» помог­
ло бы появление типовых норматив­
ных документов по взаимодействию 
ОАО «РЖД» с коммерческими пе­
ревозчиками и агентствами по про­

даже билетов . 
В настоящее время внедряется 

новая справка о наличии мест в по­

ездах , учитывающая все новые по­

нятия и организацию хранения мест 

на дорогах отправления поездов . К 
летним перевозкам 2006 г . будет 
реализована и новая справка о на­

личии мест по направлению. 

В 2005 г . внедрена технология 
опliпе-бронирования билетов 
пользователями сети Интернет на 
WЕВ-портале ОАО «РЖД» с соблю­
дением всех необходимых мер ин­
формационной и экономической бе­
зопасности . Следующим шагом 
должна стать возможность приоб­
ретения билетов через lпterпet. Для 
ее осуществления разработчики уже 
подготовили технические решения. 

Дело за нормативной базой . Ведут­
ся работы по технической подготов­
ке внедрения специальных тариф­
ных программ для пассажиров , часто 

использующих железнодорожный 
транспорт (карточки «Постоянного 
пассажира» с учетом суммарного 

числа поездок) . 
Внедрение системы «Экспресс-

3" в странах СНГ и Балтии пред­
ставляет интерес для ОАО «РЖД» , 
так как в этом случае АСУ «Эксп­
ресс-3 » России получат полную ин­
формацию о перевозках, имеющих 
отношение к ОАО «РЖД», а также 

обеспечится единство технологии 
обслуживания пассажиров . В этом 
заинтересованы и многие зарубеж­
ные железнодорожные админист­

рации . 

Принципиальное решение с ре­
комендацией внедрения « Экспресс-
3" на дорогах СНГ принято Советом 
по железнодорожному транспорту 

государств СНГ и Балтии . В про­
шлом году подготовлены и заклю-
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чены договоры на право использо­

вания программного обеспечения 
системы «Экспресс-3" между ОАО 
«РЖД» и железнодорожными адми­
нистрациями Белоруссии , Казахста­
на , Латвии , Литвы и Эстонии . Комп­
лекс обработки заказов реального 
времени системы «Экспресс-3» за­

действован в Риге , Астане и Минс­
ке , готовится к эксплуатации анали­

тическая база данных (АБД) . Для 
железных дорог стран Балтии функ­
ции АБД будут исполняться в ИВЦ 
Московской дороги (с обеспечени­
ем строгого разграничения доступа 

между пользователями разных же­

лезнодорожных администраций) , а 
в Астане и Минске АБД будет за­
действована с использованием соб­
ственных вычислительных ресурсов . 

Взаимодействие между АСУ 
«Экспресс-3 » дорог СНГ и России 
осуществляется по СПД « Инфо­
сеть-21 "· При этом в соответствии 
с концепцией « Инфосети » оно реа­
лизуется через головной узел - ИВЦ 
Московской дороги с организацией 
транзита на уровне системной ком­

поненты MOSeries. Сейчас ведутся 
переговоры по внедрению системы 

« Экспресс-3» с железнодорожной 
администрацией Узбекистана. 

Для дорог с небольшим количе­
ством абонентов создание соб­
ственного регионального центра 

« Экспресс-3 » нецелесообразно . В 
настоящее время Таджикская до­
рога обслуживается региональным 
центром в Самаре , Киргизская - в 
Астане , Литовская и Эстонская - в 
Риге. По тому же пути целесооб­
разно было бы пойти и железнодо­
рожной администрации Молдавии . 

Железные дороги Украины при­
няли решение о переходе в 2006 г . 

полностью на собственную систему 
« Експресс-УЗ » с центром в Киеве . 
Трудно сказать , как будут реализо­
ваны эти решения , появятся ли до­

полнительные центры и увеличат­

ся ли сроки реализации . Однако 
вопрос о корректировке и дополне­

нии протокола взаимодействия 
между «Экспресс-3" и « Експресс­
у3" уже назрел и его необходимо 
решать совместно. 

Следует отметить , что поддер­
жка системы « Экспресс-2 » для до­
рог СНГ в 2006 г . еще будет сохра­
нена , в исключительных случаях по 

договорам с отдельными дорога­

ми возможно сохранится и в 2007 
г. Однако в дальнейшем это будет 
невозможно по причине истечения 

сроков эксплуатации оборудова­
ния , необходимого для такого со­
провождения . 



ИНФОРМАТИЗА ИЯ ТРАНСПОРТА 

УПРАВЛЕНИЕ ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНОЙ 
СОБСТВЕННОСТЬЮ: 

ВЧЕРА, СЕГОДНЯ, ЗАВТРА 

Г.Н. СОЛОДКАЯ, 
заведующая отделом 

интеллектуальной 
собственности 

8 В настоящее время становится все более очевид­
ным , что конкурентная способность продукции и ус­

луг обеспечивается не столько капиталовложения­

ми в традиционно сырьевые факторы производства , 

сколько в творческую деятельность, в постоянный 
приток интеллектуально значимых идей . 

Необходимость системного подхода к проблеме 

управления интеллектуальной собственностью в же­

лезнодорожной отрасли продиктована в первую оче­
редь тем, что все более очевидными становятся стра­

тегические преимущества тех отраслей экономики , 

которые, вложив в развитие ресурсы , уже успели 

окупить их и активно наращивают обороты важней­
шего элемента инновационного бизнеса - охраны и 

коммерциализации интеллектуальной собственности . 

Учитывая характер и масштаб проводимой в от­

расли структурной реформы , решение проблемы ис­
пользования результатов интеллектуальной деятель­
ности приобретает особую актуальность. 

Таким образом , на современном этапе отчетливо 

ясна необходимость в серьезных систематизирован­

ных научных исследованиях в области управления 

интеллектуальной собственностью , в которых долж­

ны участвовать управленцы , инженеры , финансис­

ты , юристы . Только такой системный подход позво­

лит грамотно решить эту проблему . 
Во ВНИИАСе на протяжении всей его полувеко­

вой истории активно проводились и проводятся ра­

боты по защите интеллектуальной собственности и 

созданию механизма ее вовлечения в хозяйствен­

ный оборот . 

Патентная служба была создана во ВНИИАС (в 
прошлом - КБ ЦШ) в 1962 г . Патентно-лицензионная 

работа проводилась на основе планов по новой тех­
нике , разработке и использованию изобретений на 
железнодорожном транспорте . Доля охраноспособ-

В.В. РАКОВ, 
заведующий сектором 
коммерциализации 

интеллектуальной 
собственности 

ной тематики составляла в среднем 65-75 % от об­
щеинститутской. Более половины разрабатываемых 

в КБ ЦШ тем защищались авторскими свидетель­

ствами . Систематически выплачивались авторские 

вознаграждения за использование изобретений . Еже­
годно в честь знаменательных дат проводились кон­

курсы и смотры . По нескольким изобретениям ин­

ститут участвовал в отраслевых конкурсах на 

создание и внедрение высокоэкономичных изобре­
тений . В 70-х годах изобретения были запатентова­

ны в Финляндии , Швеции , Италии , Испании, Чили , 

Пакистане . 

Большое внимание уделялось и рационализатор­
ской работе. Двадцать человек награждены почет­

ным знаком « Изобретатель СССР» . 
В конце 80-х годов в связи с кризисом отрасли 

патентно-лицензионная работа в институте была 

свернута . Она начала возрождаться в середине 90-х 
годов на качественно новом уровне с учетом форми­

рующихся в отрасли рыночных отношений. 

С 1996 г. институт совместно с МИИТом начал 
разработку механизма управления интеллектуаль­

ной собственностью , основываясь на принятых в на­
чале 90-х годов Патентном законе , законах «Об ав­

торском праве и смежных правах», «О правовой 

охране программ для электронных вычислительных 

машин и баз данных", других нормативно-правовых 

актах по интеллектуальной собственности. 

Именно в это время начали прорабатываться воп­

росы коммерциализации , вовлечения интеллектуаль­

ной собственности в хозяйственный оборот без ко­

торых невозможно ее эффективное использование . 

В 2004 г . во ВНИИАСе был вновь образован от­
дел интеллектуальной собственности , который со­
вместно с другими отделениями института проводит 

работы по выявлению объектов интеллектуальной 
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собственности (ОИС) из результатов научно-техни­
ческой деятельности в ходе выполнения НИР и ОКР ; 
патентно-лицензионной работе по защите прав ав­
торов и правообладателей ; коммерциализации 
объектов и прав интеллектуальной собственности 
для получения дополнительной прибыли от их ис­
пользования ; иных способов вовлечения их в хозяй­
ственный оборот в интересах экономического и со­
циального развития института и его работников. 

Одно из важнейших направлений работы патент­
но-лицензионной службы отдела интеллектуальной 
собственности - ее правовая охрана. Она включает 
информационные поиски на всех этапах создания 
объектов техники с целью определения патентной 
чистоты , выявления тенденций развития рынка и бли­
жайших аналогов , а также потенциальной охранос­
пособности объектов ; организацию и оформление с 
участием авторов заявок на получение патентов на 

объекты промышленной собственности ; ведение де­
лопроизводства по ним . 

Для оперативного управления интеллектуальной 
собственностью и повышения эффективности ее ис­
пользования в институте проводятся работы по мо­
ниторингу и коммерциализации результатов науч­

но-технической деятельности . Эти работы включают 
участие в ежегодной технической инвентаризации 
прав на результаты научно-технической деятельнос­
ти (РНТД) и объекты интеллектуальной собственно­
сти , созданные и используемые в ОАО «РЖД»; оцен­
ку первоначальной стоимости выявленных РНТД 
после получения охранных документов и подготовку 

их для постановки на бухгалтерский или налоговый 
учет ; рассмотрение заявлений на рационализаторс­
кие предложения ; оценку стоимости изобретения для 
выплаты вознаграждений изобретателям и лицам , 
им содействующим . 

В институте разработана методология управле­
ния интеллектуальной собственностью . Все необхо­
димые материалы и документы по этой проблеме 
размещены на сайте ВНИИАС на WЕВ-странице от­
дела. Это обеспечивает эффективное взаимодей­
ствие со всеми структурными подразделениями ин­

ститута. 

Отдельным и очень важным направлением дея ­
тельности отдела является разработка Автоматизи­
рованной системы управления интеллектуальной соб­
ственностью ОАО «РЖД» (АСУ ИС). 

Автоматизация процессов сбора , обработки , хра­
нения и использования экономической , правовой и 
технической информации об объектах интеллекту­
альной собственности и иных результатах интеллек­
туальной деятельности с помощью АСУ ИС позво­
лит как причастным лицам аппарата ОАО "РЖД», 
так и отделам интеллектуальной собственности фи­
лиалов и структурных подразделений анализировать 
ее для принятия управленческих решений и повы­
шения эффективности управления интеллектуаль­
ной собственностью . 
ОАО «РЖД" является основным заказчиком раз­

работок ВНИИАС. Только тесное взаимодействие в 
этой области позволит эффективно использовать 
создаваемую в институте интеллектуальную соб -

ственность и обеспечить необходимый уровень ее 
охраны . 

В настоящее время в отрасли активно проводят­
ся работы по организации системы управления ин­
теллектуальной собственностью. В связи с этим дол­
жны быть определены критерии , которыми смогут 
руководствоваться заказчики при определении прав 

на результаты НИОКР на всех этапах создания про­
дукции , размещении заказов , заключении и сопро­

вождении выполнения контрактов , приемке резуль­

татов и распределении прав на них и , наконец , при 

использовании и коммерциализации этих результа­

тов ; обеспечены гарантии получения вознагражде­
ния авторами , независимо от того , за кем закрепля­

ются полные права на полученные результаты 

интеллектуальной деятельности ; выделены конкрет­
ные категории исполнителей , имеющих преимуще­
ства в правах на патентование , коммерческое ис­

пользование технических данных ограниченного 

доступа и на закрепление за собой авторских прав ; 
разработаны нормы платежей авторам и финанси­
рование мер , способствующих повышению коммер­
ческого потенциала результатов интеллектуальной 
деятельности . 

Для решения вопросов , препятствующих эффек­
тивному управлению интеллектуальной собственно­
стью как во ВНИИАСе , так и в ОАО «РЖД» в целом , 
необходимо : определить целесообразность, с точки 
зрения дальнейшего их использования , распределе­
ния прав на результаты работ при составлении дого­
воров на НИОКР; организовать контроль со стороны 
ОАО «РЖД" за включением работ по патентным 
исследованиям в календарные планы договоров и 

получению охранных документов . Отсутствие конт­
роля не позволяет финансировать проведение па­
тентных исследований в договорах на НИОКР , что 
не стимулирует отделения-разработчики к выявле­
нию объектов и оформлению прав на результаты 
интеллектуальной деятельности. Необходимо также 
изыскать источники финансирования для проведе­
ния работ по оформлению прав , подаче заявок , оцен­
ке , подготовке материалов для постановки на бух­
галтерский учет и др . Кроме перечисленного , 
возникают сложности при введении в хозяйствен­
ный оборот ранее созданных объектов интеллекту­
альной собственности , обусловленные правилами 

бухгалтерского учета . 
Решением вышеуказанных проблем может стать 

совместное владение правами на объекты интел ­
лектуальной собственности ОАО «РЖД" и ВНИИАС , 
а также обеспечение финансирования работ по про­
ведению патентных исследований , получению ох­
ранных документов и определению стоимости объек­
тов интеллектуальной собственности. 

Мы надеемся , что усилия ВНИИАС и ОАО «РЖД» 
позволят активизировать работу по созданию ин­
теллектуальной собственности в отрасли и ее ком­
мерческого использования. Это должно явиться 
основной движущей силой , мотивацией коммерциа­
лизации технологий , развития производства , повы­
шения конкурентоспособности и экспортного потен­
циала наукоемкой продукции института . 
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~ ИНФОРМАТИЗАЦИЯ ТРАНСПОРТА 
1 

ИНФОРМАЦИОННОЕ 
ОБЕСПЕЧЕНИЕ НИОКР 

М.Г. АРКУШИН, Е.И. ТРИФОНОВА, 
заведующий отделением заведующая отделом 
информации и технико-
экономических исследований 

8 Устойчивое развитие и конкурентоспособность 
ОАО «РЖД» зависят от использования новых идей и 
наукоемких разработок как в производстве продук­
ции и услуг , так и в совершенствовании системы 

управления отраслью. Профессиональный и практи­
ческий интерес работников центрального аппарата 
ОАО «РЖД», филиалов, предприятий и организа­
ций охватывает почти весь спектр информации о 
научных и конструкторских разработках по желез­
нодорожной тематике и тематике смежных отрас­
лей. Следовательно , главная задача ОИТЭИ - ин­
формационное обслуживание на основе всего 
объема информационных ресурсов; оперативное до­
ведение до специалистов сведений о выполняемых 
и выполненных в отрасли научно-исследовательс­

ких и опытно-конструкторских разработках с соблю­
дением авторских прав исполнителя и прав собствен­
ника-заказчика. Повышение качества формирования 
плана НИОКР, оценка полученных результатов и вне­
дрение их на предприятиях и в организациях ОАО 
«РЖД» во многом зависят от полноценного, своев­
ременного информационного обеспечения специа­
листов . 

Выполнение НИОКР от момента подготовки за­
явки до получения конкретных результатов должно 

быть синхронизировано с процессом информацион­
ной поддержки данной работы . Это освободит за­
казчика и разработчика НИОКР от поиска и сбора 
информации . 

В настоящее время информационное обеспече­
ние НИОКР представлено следующими информа­
ционными ресурсами: банк данных НИОКР (ретро­
фонд); информационные выпуски; электронный 
архив полнотекстовых отчетов на выполнение 

НИОКР ; информационный ресурс подсистемы под­
держки принятия решения в АРМ АСУ НИОКР; ин­
формационно-поисковая система ресурсов сети 

н.м. котов, 
старший научный 
сотрудник 

К.А. БОДРОВ, 
инженер 

lnternet по проблемам железнодорожного транспорта. 
Банк данных НИОКР формируется с 1995 г. Он 

включает в себя комплекс баз данных: НИОКР, вы­
полненные по заказу ОАО «РЖД», НИОКР МПС и 
железных дорог (1995-2003 гг . ); внедренные рабо­
ты, достижения в области железнодорожного транс­
порта , экспонируемые на выставках ; разработки по 
тематике железнодорожного транспорта , выполнен­

ные в смежных отраслях. 

Для оперативного доведения до специалистов­
железнодорожн и ков научно-технических дости­

жений , рекламы разработок, ускорения внедрения 
полученных результатов выпускаются информаци­
онные сборники, регистрационные и информацион­
ные карты, тематические подборки . Новые инфор­
мационные технологии и современные программные 

и технические средства обеспечивают обработку и 
подготовку печатной продукции электронным спосо­
бом на основе отраслевого банка научно-исследова­
тельских и опытно-конструкторских разработок. 

В 2000 г. по указанию МПС № А-2874у от 
23.12.99 г. « О порядке представления отчетов о 
НИОКР» создан электронный архив полнотекстовых 
отчетов на НИОКР. Возникла необходимость созда­
ния единого, систематизированного архива отчетов, 

так как отчеты о выполненных НИОКР хранятся у 
заказчиков или исполнителей. Современные техни­
ческие средства и информационные технологии де­
лают возможным создание и хранение банков дан­
ных полнотекстовой информации с элементами 
мультимедиа (рисунки, таблицы , схемы) , контекст­
ного поиска в нем. Результатом контекстного поиска 
являются рефераты полнотекстовых отчетов, сфор­
мированных на основе предложений , входящих в 
поле документа и удовлетворяющих запросу. Таким 
образом , реализована схема автоматического ре­
ферирования, представляющая собой упорядочен-
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ное множество предложений из текста документа , 

соответствующее тематике запроса . На основе бан­

ка данных ежегодно выпускается реферативный 

сборник отчетов по завершенным научно-техничес­

ким разработкам . Электронный архив полнотексто­

вых отчетов на НИОКР представляет собой уникаль­

ный отраслевой информационный ресурс. 

Информационный ресурс подсистемы поддерж­

ки принятия решения в АРМ АСУ НИОКР служит для 

представления подборки сведений о ранее выпол ­

нявшихся работах, близких по тематике подаваемой 

заявке . В настоящее время используемый информа­

ционный ресурс ограничен ретрофондом . Он вклю­

чает информацию из плана НИОКР , регистрацион­

ных и информационных карт на НИОКР и атрибуты , 

обеспечивающие информационную связь с элект­

ронным архивом полнотекстовых отчетов . Однако , 

как показывает практика , для проведения качествен­

ного , количественного анализа и научно-обоснован­

ного формирования плана НИОКР ОАО «РЖД» на 

следующий год этого недостаточно . Целесообразно 

расширить используемый информационный ресурс 

сведениями о выполненных НИОКР в смежных от­

раслях , патентах и данными о внедренных работах. 

Современное состояние информационных техно­

логий и наличие сети lпterпet создают предпосылки 

для создания принципиально новой системы инфор­

мационного обеспечения и сопровождения научно­

исследовательской деятельности в ОАО «РЖД». 

Специалистов , как правило , не удовлетворяет по­

лучение на свой запрос реферативной и библиогра­

фической информации , требующей дальнейшего по­

иска и заказа первоисточника. В последние годы 

отчетливо возрастает роль lnternet-pecypcoв, накап­

ливаемых на wеЬ-сайтах . Редакции большинства спе­

циализированных журналов имеют свои сайты в сети 

lnternet, на которых размещают электронные версии 
журналов , в том числе и статьи, не вошедшие в 

печатное издание . Практически все фирмы , НИИ , 

научно-исследовательские центры , КБ и другие орга­

низации, занимающиеся исследованиями , разработ­

кой и созданием технических средств , и также от­

дельные специалисты представляют в сети lnternet 
широкий спектр научно-технической и коммерчес­

кой информации . Все это открывает специалистам 

оперативный доступ к полным текстам большинства 

журналов . Стал возможным доступ к электронным 

библиотекам в сети lnternet, в которых представле­
ны не только каталоги, но и первоисточники в элект­

ронной форме . 
В связи с развитием информационных техноло­

гий принципиально изменились требования к инфор­

мационному обслуживанию специалистов, выполня­

ющих исследования и научно -технические 

разработки . Информация по конкретному темати­

ческому направлению сильно рассеяна в сети lnternet, 
что очень затрудняет поиск релевантной, соответ­

ствующей его потребности информации. 

В целях создания эффективной системы инфор­

мационного обеспечения и сопровождения научно­

исследовательской деятельности на железнодорож­

ном транспорте разработан программно­

технологический комплекс , решающий задачи авто­

матизированного сбора информации из сети lnternet, 
фильтрации и ранжирования найденной информа­

ции в соответствии с конкретными потребностями 

специалистов . Задача пользователя заключается в 

формулировке на естественном языке своих инфор­

мационных потребностей и при необходимости их 

корректировке (расширение , уточнение) . 
Тематические границы информационного ресурса 

определяются развитым многоуровневым тематичес­

ким рубрикатором по железнодорожному транспорту 

и запросами абонентов системы , представленными в 

виде иерархической информационной модели . Пользо­

ватель взаимодействует с информационным ресур­

сом через информационную модель в терминах , при­

нятых в данной предметной области (железнодорожный 

транспорт) . В связи с этим банки данных должны пред­

ставлять не только информационный ресурс , но и сис­

тему информационных моделей , объектов (докумен­

тов , записей), имеющихся в базах данных , т.е . 

информационную структуру, отражающую тематику 

банка данных, выраженную в стандартных запросах . 

Это обеспечит низкий уровень «информационного 

шума" (выдачи информации , не соответствующей зап­

росам) или полное его отсутствие , что при поиске в 

базах данных возможно только с применением в язы­

ках запросов сложных логических цепочек . Это для 

обычного пользователя , занятого решением собствен­

ных профессиональных запросов, затруднительно. 

Такой подход наряду с простым и высокоэффек­

тивным поиском дает возможность получения из не­

структурированных данных (тексты) информации , ко­

торая может быть получена только из 

высокоструктурированных аналитических систем. 

Например , найти фирмы , которые занимаются ре­

шением сформулированной пользователем пробле­

мы; определить, какими проблемами занимается та 

или иная фирма в динамике; показать изменение 

интереса к той или иной проблеме в разрезе стран , 

фирм , отдельных коллективов и ученых в заданном 

временном периоде и др. 

Формируемый в рамках комплекса информаци­

онный ресурс, развитая система информационных 

моделей и связей между ними (интеллектуальный 

ресурс) создают необходимые предпосылки для пе­

рехода от информационной системы к информаци­

онно-аналитической . 

В настоящее время перед железнодорожной от­

раслью встают новые и обостряются существующие 

проблемы . Они требуют быстрого и эффективного 

решения . Один из вариантов интенсификации этого 

процесса - привлечение квалифицированных работ­

ников к выявлению имеющихся и назревающих про­

блем, совместное их обсуждение , поиск эффектив­

ных способов решения и оригинальных идей , 

позволяющих улучшить производственные и соци­

альные показатели . Решение такого рода задач воз­

можно через создание банка данных актуальных 

проблем и инновационных идей и предложений , что 

обеспечит проектный подход к формированию пла­

на НИОКР на основе прогнозирования проблем , воз­

никающих в ОАО «РЖД» . 

Перечисленные информационные ресурсы обла­

дают высокой степенью интеграции , имеют общий 

интерфейс для поиска необходимой информации и 

открыты для свободного доступа всем абонентам 

сети ОАО «РЖД» по адресу http://10.240.34.195/. Пол­

нота и актуальность предоставляемой информации 

способствуют принятию более эффективных управ­

ленческих решений. 
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ТЕХНИЧЕСКОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ И 

БЕЗОПАСНОСТЬ 
Основанный в 2003 г. отдел организации и планирования 

в.в. митин, 

заведующий отделом 
организации и планирования 

НИОКР 

НИОКР занимается формированием предложений института в 

текущие и перспективные планы НТР и контролирует исполнение 

этих планов . Специалисты отдела разрабатывают технические 

регламенты и контролируют соблюдение стандартов по порядку 

разработки продукции и информационных систем. Создание 

автоматизированной системы управления договорной работой 

института и нормативный контроль также входят в их обязанности. 

В соответствии с планами НТР ОАО «РЖД» отдел занимается 

разработкой специальных технических регламентов 

«Безопасность систем сигнализации, централизации и 

блокировки» и « Безопасность систем и средств железнодорожной 

электросвязи и информатизации». 

• Федеральный закон «О техни­
ческом регулировании " устанав­

ливает правила государственного 

регулирования требований по бе­
зопасности продукции и связан­

ных с нею процессов . Он является 
комплексным законодательным 

актом Российской Федерации и на 
высшем юридическом уровне рег­

ламентирует порядок : 

разработки , принятия , приме­
нения и исполнения общеобяза­
тельных и необязательных госу­
дарственных требований к 
работам и услугам , продукции и 
процессам ее производства , эксп­

луатации, хранения , перевозки , 

реализации и утилизации ; 

подтверждения соответствия 

регулируемых объектов обяза­
тельным или необязательным тре­
бованиям ; 

организации и осуществления 

государственного контроля (над­
зора) за соблюдением общеобя­
зательных требований к регули­
руемым объектам . 

Основными целями техничес­
кого регулирования являются , во­

первых , повышение уровня безо­
пасности жизни или здоровья 

граждан , имущества физических 
или юридических лиц , государ­

ственного или муниципального 

имущества , экологической безо­
пасности и др. Во-вторых , это по­
вышение уровня безопасности 
объектов с учетом риска возник-

новения чрезвычайных ситуаций 
природного или техногенного ха­

рактера. 

Следует отметить , что абсолют­
ной безопасности быть не может 
- некоторый риск остается, поэто­
му продукция , процесс или услуга 

могут быть только относительно 
безопасными. Безопасность дос­
тигается путем уменьшения рис­

ка до допустимого уровня , кото­

рый оценивается с помощью 
итерактивного процесса анализа. 

В регламентах , разрабатывае­
мых ВНИИАС , требования безо­
пасности устанавливаются к сис­

темам СЦБ , железнодорожной 
электросвязи и информатизации 
в целом , а не к отдельным их со­

ставляющим . Оцениваться могут 
и элементы , но принципиальной 
основой является оценка безопас­
ности системы в целом. 

Установление требований бе­
зопасности и оценка продукции на 

их соответствие проводятся на 

всех этапах жизненного цикла : 

проектирование (разработка) , из­
готовление (поставка), транспор­
тирование и хранение, эксплуата­

ция , утилизация . 

При этом учитываются все из­
вестные и прогнозируемые опас­

ности на всех стадиях жизненного 

цикла системы и ее оборудова­
ния. 

Для достижения требуемого 
уровня безопасности должны при-
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меняться соответствующие конст­

руктивные и эксплуатационные 

способы в оптимальном их соче­
тании : защита информации и са­
мих систем от влияния внешних 

воздействующих факторов , дегра­
дации и реконфигурации структу­
ры. Применяются также различ­
ные виды и кратности резерви­

рования . Кроме того , нужно со­
блюдать все требования к процес­
су разработки и сопровождения 
программного обеспечения , к им­
портируемому оборудованию , ква­
лификации эксплуатационного и 
обслуживающего персонала и др. 

В общем случае с учетом сте­
пени риска системы должны быть 
функционально , информационно, 
электробезопасны и надежны . В 
них также необходимо соблюдать 
требования к органам управления, 
сигнальным устройствам и устрой­
ствам защитных ограждений. Обя­
зательна также проверка на элек­

тромагнитную совместимость , 

безопасность излучений , механи­
ческую и пожарную безопасность. 

Рассмотрим конкретный про­
цесс обеспечения соответствия 
основным требованиям безопас­
ности информационных систем 
(ИС) и программного обеспечения. 
Он требует систематического вы­
полнения следующих действий на 
всех этапах жизненного цикла : 

определение опасностей , рис­
ков и критериев рисков ; 
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выбор технических приемов и 

мер , предназначенных для дости­

жения требуемого уровня рисков ; 

анализ подходящей архитекту­
ры ИС; 

планирование технической и 

управленческой деятельности , не­
обходимой для реализации требо­

ваний по безопасности ИС , и др . 
С целью обеспечения безопас­

ности информационные системы 
должны проектироваться методом 

«сверху-вниз », иметь модульную 

структуру , верифицированные мо­
дули и библиотеки модулей . Каж­
дая фаза жизненного цикла ИС и 
программного обеспечения в обя­

зательном порядке верифициру­
ется, а система в целом тестиру­

ется. Документация должна быть 
понятной , однозначной , непроти­

воречивой и проверяемой . 
Для ИС разрабатываются тре­

бования по безопасности и уста­
навливается уровень безопаснос­

ти , указанные в документе 

«Доказательство безопасности » . 
При этом используется приведен­

ный в разрабатываемом регла­

менте список требований к функ­
циям безопасности ИС в мере , 
необходимой для конкретной сис­
темы . 

Риск определяется как количе­
ственная или качественная оцен­

ка риска конкретных видов потерь 

и ущербов для каждой идентифи­
цированной опасности. 

Для рисков конкретных видов 
потерь выполняется анализ про­

гнозируемой частоты их наступ­
ления и определяются необходи­
мые меры для их снижения и 

удовлетворения требований За-

казчика . 

В соответствии с принятыми 

критериями рисков определяется 

уровень безопасности ИС : очень 
высокий , высокий, средний , низ­
кий или не связанный с обеспече­

нием безопасности. Уровень бе­

зопасности программного 

обеспечения должен соответство­
вать уровню безопасности инфор­
мационной системы. 

В плане обеспечения качества 
ИС подробно описывается модель 
ее жизненного цикла. Процедуры 
обеспечения качества должны вы­

полняться на протяжении всего 

жизненного цикла. 

Вся деятельность ИС, осуще­
ствляемая в течение каждой ста­

дии жизненного цикла , должна 

быть определена до начала этой 
стадии . Каждая стадия жизненно­

го цикла должна быть разделена 
на элементарные задачи с опре­

деленными входными и выходны­

ми данными и видом деятельнос­

ти для каждой из них . План 
обеспечения качества информа­
ционной системы призван описы­
вать, какие требуются верифика­
ционные процедуры и отчеты. 

Технические средства, разра­

батываемые , изготавливаемые 

или приобретаемые (в том числе 
ввозимые на территорию Россий­
ской Федерации) для применения 
в составе ИС, должны обеспечи­

вать во всех штатных режимах со­

ответствие ИС требованиям по бе­

зопасности при условии их 

правильной эксплуатации и нали­

чии соответствующей системы 
технического обслуживания и 
ремонта . 
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OCHOBHblE НАПРАВЛЕНИЯ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ: --
создание информационно-управляtащих систем; 

создание систем автоматики для обеспечения 

безопасности движения поездов; 

создание систем телекоммуникаций и связи 

для построения комплекснь1х информационнь1х 

технологий. 
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