


ЗАСЛVЖЕННЬIЙ АВТОРИТЕТ 
Старш11й электромехан11к Макс11мо-Горьковской 

д11станц1111 Пр11волжской дорог11 Валент11на Игнать­

евна Трош11на обладает редк11м умен11ем наход11ть 
во вэа11моотношениях в своем коллект11ве золотую 

серед11ну. 

Главный 11нженер д11станц11и А.Н. Беэбородкин 
в Валентине Игнатьевне выделяет так11е черты, как 

умен11е орган11эовать работу в цехе, обеспеч11ть 
надежность и безопасность обслуживаемых средств 
свяэ11. Без высокой д11сциплины такую обстановку 
в коллект11ве не со-

здашь. 

Но требователь­
ность старшего 

электромехан11ка 

В.11. Трош11ной не 

11меет ничего обще­
го со всем надоев­

ш11м элементарным 

адм11нистр11ровани­

ем, она основана на 

энан1111 особеннос­
тей каждого чело­
века, уваж11тельном 

к нему отношен1111. 

Коллектив, руководимый ею, выполняет боль­

шой объем работ по ремонту всех в11дов радиостан­
ц11й, аппаратуры АЛСН, а также по их профилакт11-

ке для всех железнодорожных предпр11ятий в 

пределах границ дистанц1111. 

В подч11нен1111 Трош11ной всего шесть человек. 

Но это как раз тот случай, когда берут не числом, а 
уменпем. Ремонт аппаратуры АЛСН вед.УТ электро­

механик А.Г. Ромашова 11 электромонтер С.Л Чер­
нышова, которые работают в д11станци11 с начала 

70-хгодов. 
Так11м же опыт­

ным 11 знающим спе­
ц11алистам доверен 

и ремонт, настрой­

ка, регул11ровка раз­

личных радиостан­

ц11й, ус11лителей 
громкоговорящего 

оповещен11я. В их 

ч11сле - электроме­

хан11к М. С. Кислен-

ко с двадцатишест11-

ле тним стажем, 

электромеханик11 

А.С. Мамус и 

В.А. Белобородов. 
Особый разго­

вор - о высоком 

професс11онал11эме 

В.И. Трош11ной. 

Именно это каче­

ство прежде всего 

11 пр11носит спец11-
ал11сту заслужен­

ное уважен11е 11 
приэнан11е сред11 

товар11щей, позво­

ляет ей держаться 
среди друг11х же­

леэнодорожн11ков 

уверенно 11 с дос­

В контрольно-ремонтном пункте рад110 11 АЛСН: старш11й 

электромеханпк В.И. Трош11на (в центре), электромеханик 

А.Г. Ромашова (слева), электромонтер С.Л Чернышова 

В случае необхо­
д11мост11 Валентина 
Игнатьевна заменя­

ет в работе любого 
спец11ал11ста. В по­

вседневной же 

практ11кс она умело, 

грамотно руковод11т 

коллект11вом: со­

ставляет на каждый 
месяц 11 год график 
замены аппаратуры 

АЛСН и радиостан­

тоинством. Она с отл11чпем закончила отделен11е 

рад11освяэи 11 рад11овещания Саратовского желез­
нодорожного техникума 11 в 1977 г. приехала сюда 
по направлен11ю. 

Несколько лет назад в локомотивном депо стан­

ци1111м. М. Горького десять тепловозов были обо­
рудованы аппаратурой КЛУБ (комплекс локомотив­

ных устройств безопасности). На сет11 росс11йских 
железных дорог она появилась сравнительно не­

давно, а на нашей магистрали желеэнодорожн11ки 

этого депо ее освоил11 первым11. Аппаратура ком· 

пактнее, но сложнее прежн11х приборов АЛСН, так 
как сконстру11рована с испольэованпем микропро­

цессоров и м11кросхем. 

Валентине Игнатьевне, постигшей секреты элек­

тронного оборудования на эаводе-11эготов11теле, 
предприятие дало право вскрывать и пломб11ровать 
КЛУБ, устранять в нем небольшие поврежден11я. В 
этой област11 Трош11на была единственным специа­
л11стом в коллективе. 

Выделяется Валент11на Игнатьевна и тем, что она 

- единственная женщ11на на нашей дороге, эан11ма­

ющая должность старшего электромехан11ка КРП 

рад11освяэи и АЛСН. Товарищ11 по работе об этом 

говорят с гордостью и считают: медаль ордена "За 
заслуги перед Отечеством" 1/ степени, которой удо­
стоена В.11. Трошина, - награда заслуженная. 

ций всех в11дов, организует 11 обеспеч11вает выпуск 
необходимой аппаратуры, заботится о запасе 11с­
правных блоков радиостанций. Коллект11в с11стема­

т11ческ11, 11э месяца в месяц, выполняет поставлен­

ные перед ним задачи. 

А качество выполняемых работ? Ведь за него, 
наравне с 11сполнителями, в полной мере отвечает 

11 старш11й электромеханик. Не так давно в цехе 
состоялась рев11эорская проверка, которая вновь 

показала: эдесь есть гарантии того, что устройства 

рад11освяэи 11 АЛСН бу,.l{Ут работать надежно, обес­
печивать безопасность дв11жения поездов. 
В текущем ГОЮ' коллект11вом цеха увеличен объем 

работы почти вдвое в свяэ11 с поступлен11ем новой 
аппаратуры КЛУБ-П, КЛУБ-УП, радиостанц11й 

РВ-1-1М11 РС-46-М. 
• . . Возможно сейчас она дождалась из поездки 

мужа, Вячеслава Федоров11ча, маш11н11ста локомо­

тивного депо или помогает собраться в дорогу стар­
шему сыну Олегу, который пошел по стопам отца 11 
работает помощником машиниста тепловоза после 

окончания Волгоградского железнодорожного тех­

никума. А младш11й сын, Вячеслав, поступил в этом 

ГОЮ' в РостовсК11й государственный ун11верс11тет 

путей сообщения. Выбрал "мамину" спец11альность 
- автоматику. 

В. КУЗНЕЦОВ 
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OTPACllEBOE ТАРИФПОЕ СОГllАШЕПИЕ 
ПО ФEДEPAllbUOMY ЖВllЕЗПОДОРОЖПОМУ ТРАПСПОРТУ 

ПА 2001-2003 ГОДЫ 

ОСНОВНЫЕ ПОНЯТИЯ 

организация - предприятие, учреждение, организация 
федерального железнодорожного транспорта, на кото­

рые распространяется Отраслевое тарифное соглашение. 
Профсоюз - Российский профсоюз железнодорожни­

ков и транспортных строителей. 
Представитель работников - Российский профсоюз 

железнодорожников и транспортных строителей в соот­

ветствии с Уставом профсоюза. 
Работодатель - организация (юридическое лицо), с 

которым работник состоит в трудовых отношениях. 
Представитель работодателя: 
- руководитель организации, другое лицо, уполномо­

ченное на представительство работодателем в части вы­
полнения обязательств Соглашения. 

- Министерство путей сообщения Российской Федера­
ции, уполномоченное на представительство работодателя­
ми (при разработке и заключении Соглашения). 

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

настоящее Отраслевое тарифное соглашение (далее -
Соглашение) заключено на основании Закона Российс­

кой Федерации «0 коллективных договорах и соглашени­
ях» и. других нормативных и правовых актов. 

Соглашение направлено на обеспечение стабильной ра­
боты федерального железнодорожного транспорта, его 
доступности, конкурентоспособности, удовлетворение по­
требностей экономики государства и населения в перевоз­
ках, создание социально-экономических условий для про­
изводительного труда, повышение жизненного уровня и 

социальной защищенности работников отрасли и опреде­
ляет для них социально-экономические и правовые гаран­

тии в условиях развития основных принципов структурной 
реформы железнодорожного транспорта. 

Сторонами, заключившими между собой настоящее 
Соглашение, являются: 

- от работников железных дорог, других организаций 
федеральноr·о железнодорожного транспорта - Российс­
кий профсоюз железнодорожников и транспортных строи­

телей (Общероссийский профсоюз - далее по тексту -
Профсоюз) в соответствии с его Уставом; 

- от работодателей - уполномоченное работодателями 
Министерство путей сообщения Российской Федерации (да­
лее по тексту - МПС России). 

Участник Соглашения - Министерство труда и социаль­

ного развития Российской Федерации. 
Соглашение: 
- распространяется на работников и работодателей, 

уполномочивших участников Соглашения разработать и 
заключить его от их имени , а также на освобожденных 
выборных и штатных профсоюзных работников; 

- является правовым актом, регулирующим социально­

трудовые отношения между сторонами, его нормы обяза­
тельны для применения; 

- является основой для заключения коллективных дого­

воров, индивидуальных трудовых договоров (контрактов) 
и не ограничивает права сторон в расширении социальных 

гарантий и льгот при наличии собственных средств для их 
обеспечен.ия; 

- в месячный срок со дня его подписания сторонами 

доводится до организаций, на работников которых оно 
распространяется. 

Стороны признают, что стабильная работа железнодо­
рожного транспорта и благополучие его тружеников в 
значительной степени взаимосвязаны. Стороны заинтере­
сованы в создании и поддержании гармоничных отноше­

ний, атмосферы взаимопонимания и доверия на всех уров­

нях, поиске путей решения возникающих вопросов путем 

переговоров. 
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Структурные преобразования в отрасли, в том числе и 
с выводом организаций из системы МПС, проводить с 
учетом мнения соответствующего выборного профсоюз­
ного органа. 

В случае реорганизации представителя стороны Согла­
шения его права и обязанности по Соглашению переходят 
к его правопреемнику (правопреемникам) и сохраняются 
до заключения нового Соглашения. 

Законы и другие нормативные правовые акты, принятые 
в период действия Соглашения и улучшающие социально­

правовое и социально-экономическое положение работни­
ков, расширяют действие соответствующих пунктов Согла­
шения с момента вступления их в силу. В случае если 
законами или иными нормативными правовыми актами 

положение работников ухудшается, действуют условия 

Соглашения. 
Соглашение открыто для присоединения к нему рабо­

тодателей и работников организаций системы МПС, изъя­
вивших свое согласие на присоединение к Соглашению. 

Присоединение к Соглашению оформляется совмест­

ным письмом работодателя и соответствующего органа 
Профсоюза с уведомлением о присоединении к Соглаше­
нию, направленным в адрес представителей сторон Согла~ 
шения. 

Стоrоны на равноправной основе образовали Отрасле­
вую комиссию для ведения переговоров, заключения Со­
глашения и контроля за ходом его t:ыполнения (далее -
Отраслевая комиссия) из числа представителей работни­
ков и работодателей, наделенных необходимыми полномо­
чиями. На Отраслевую комиссию возложены следующие 

функции: подготовка проекта Соглашения, ведение коллек­
тивных пере. оворов по его заключению, осуществление 

контроля за выполнением Соглашения, внесение в него 
изменений и дополнений, урегулирование возникающих меж­

ду представителями сторон разногласий. 
Стороны Соглашения предоставляют друг другу пол­

ную и своевременную информацию по вопросам социаль­

но-экономического положения организаций и о ходе вы­
полнения Соглашения. 

11. СТОРОНЫ ДОГОВОРИЛИСЬ: 

2. 1. В ходе осуществления экономических преобразо­
ваний в стране, отрасли и в целях устойчивого функциони­
рования федерального железнодорожного транспорта, как 

приоритетного направления развития экономики, постоян­

но проводить работу с федеральными органами исполни­
тельной власти и органами субъектов Российской Федера­
ции по решению вопросов: 

- сохранения единой системы железных дорог Российс­
кой Федерации в условиях разделения функций государ­
ственного и хозяйственного регулирования; 

- повышения уровня социальной защищенности работ­
ников железнодорожного транспорта; 

- безопасности движения, охраны труда; 
- развития и стимулирования инвестиционной и иннова-

ционной политики отрасли; 
- сохранения отраслевой системы здравоохранения , 

организаций образования и культуры с учетом современ­
ных требований; 

- обеспечения своевременной индексации тарифов на 
перевозки в установленном Правительством Российской 
Федерации порядке с учетом повышения эффективности 

работы на федеральном железнодорожном транспорте; 
- возмещения убытков от перевозок пассажиров в 

дальнем и пригородном сообщениях в соответствии с за­
конодательством Российской Федерации и нормативными 

актами ; 

- выделения федеральному железнодорожному транс­

порту бюджетных ассигнований на финансирование строи­
тельства важнейших объектов, имеющих общегосударствен-



ное значение, на приобретение подвижногр состава для 
пассажирских перевозок, а также на строительство жилья 

для работников организаций, финансируемых из феде­
рального бюджета, в пределах средств, предусмотренных 
федеральным бюджетом на соответствующий год; 

- принятия мер, направлеtjных на стабилизацию финан­
сового положения железнодорожного транспорта, при не­

обходимости предоставления отсрочки платежей в бюд­
жет в соответствии с законодательством Российской Фе­
дерации; 

- выделения средств на строительство жилья для пере­

селения в соответствии с Постановлениями Правительства 
Российской Федерации железнодорожников и членов их 
семей из районов Крайнего Севера и приравненных к ним 
местностей в связи с реорганизацией отрасли, увольнени­
ем в связи с уходом на пенсию; 

- финансирования из федерального бюджета организа­
ций отраслевой системы образования, здравоохранения и 
культуры в соответствии с порядком, определенным зако­

нодательством Российской Федерации; 
- возмещения за счет виновных сторон ущерба, причи­

ненного организациям федерального -железнодорожного 
транспорта вследствие забастов·ок, конфликтов и других, 
не зависящих от железнодорожников причин; 

- выделения средств из местных бюджетов на доведе­
ние размера оплаты труда работников организаций бюд­
жетной сферы отрасли до уровня оплаты труда в соответ­
ствующих территориальных бюджетных организациях, а 
также предоставление организациям льгот и гарантий по 
налогообложению при заключении железными дорогами 
договоров (соглашений) с органами исполнительной влас­
ти субъектов Российской Федерации. 

2.2. Индексировать заработную плату работников желез­
нодорожного транспорта (кроме работников учреждений и 
организаций, финансируемых из федерального бюджета) на 
уровне роста цен на потребительские товары и услуги. 

МПС России и ЦК профсоюза ежеквартально на осно­
вании данных Г оскомстата России о росте ~ен на потреби­
тельские товары и услуги определяют размер индексации 

заработной платы и размер минимальной оплаты труда в 
отрасли (тарифной ставки рабочего первого разряда От­
раслевой единой тарифной сетки). 

В первых квар~алах 2001, 2002, 2003, 2004 годов размер 
индексации заработной платы определяется на основании 
данных Госкомстата России о годовом росте цен на потре­
бительские товары и услуги и с учетом произведенного 
повышения заработной платы соответственно за 2000, 2001 , 
2002, 2003 годы. 

Во вторых и последующих кварталах 2001, 2002, 2003 
годов индексировать заработную плату в зависимости от 
роста потребительских цен на товары и услуги (без учета 
товаров и услуг необязательного пользования) нарастаю­
щим итогом с начала года к расчетному (базовому) ее 
уровню, исчисленному по росту цен на потребительские 
товары и услуги за период январь - декабрь предыдущего 
года с учетом региональных колебаний . 

Индексация заработной платы работников организаций 
бюджетной сферы производится в соответствии с решения­
ми, принимаемыми Правительством Российской Федерации. 

2.3. Предоставлять всем работникам федерального же­
лезнодорожного транспорта и членам их семей, находя­
щимся на иждивении, право бесплатного проезда по лич­
ным надобностям по разовому билету в купейном вагоне 
пассажирских поездов и бесплатного проезда по годово­
му билету в пригородном или местном (при отсутствии 
пригородного) сообщении на суммарное расстояние двух 
направлений до 150 км. Сохранить за железнодорожника­
ми, проработавшими в организациях железнодорожного 
транспорта не менее 20 лет, при уходе на пенсию с же­
лезнодорожного транспорта право бесплатного проезда по 
годовому билету в пригородном или местном (при отсутствии 
пригородного) сообщении на расстояние до 150 км и разово­
му билету прямого сообщения для проезда по личным надоб­
ностям в купейном вагоне пассажирского поезда. 

2.4. Льготы и гарантии, предусмотренные настоящим 
Соглашением, могут уточняться, по договоренности сто­
рон, при изменении финансово-экономического положения 
в отрасли. 

111. МИНИСТЕРСТВО ПУТЕЙ СООБЩЕНИЯ РОССИЙ­
СКОЙ ФЕДЕРАЦИИ СОВМЕСТНО С АДМИНИСТРАЦИ­
ЕЙ ОРГАНИЗАЦИЙ ФЕДЕРАЛЬНОГО ЖЕЛЕЗНОДО­
РОЖНОГО ТРАНСПОРТА ОБЯЗУЮТСЯ: 

3.1. В сфере организации и нормирования труда, 
заработной платы и рабочего времени. 

3.1 .1. Применять в качестве минимальных гарантий оп­
латы труда основных профессионально-квалификационных 
групп работников железнодорожного транспорта, при со­
блюдении установленной законодательством Российской 
Федерации продолжительности рабочего времени и вы­
полнении работниками трудовых обязанностей (норм тру­
да), единые отраслевые тарифные ставки и оклады, опре­
деляемые исходя из минимального размера оплаты труда 

в отрасли (тарифной ставки рабочего первого разряда) и 
тарифных коэффициентов Отраслевой единой тарифной 
сетки (ОЕТС) с учетом особенностей, утвержденных МПС 
России по согласованию с ЦК профсоюза. Изменение ус­
ловий оплаты труда производить на основе технико-эконо­
мических обоснований по согласованию с соответствую­
щим профсоюзным органом и извещением работников не 
менее чем за два месяца до их введения. 

Производить тарификацию работ и присвоение квали­
фикационных разрядов рабочим в соответствии с Единым 
тарифно-квалификационным справочником работ и про­
фессий рабочих. 

По результатам аттестации рабочих мест и в соответ­
ствии с отраслевыми перечнями работ с тяжелыми и вред­
ными, особо тяжелыми и особо вредными условиями тру­
да устанавливать доплаты к тарифным ставкам и окладам 
работников, занятых на этих работах. 

Разряды для оплаты труда руководителей, специалис­
тов и служащих по отраслевой тарифной сетке устанавли­
вать в соответствии с требованиями квалификационных 
характеристик должностей руководителей, специалистов и 
служащих федерального железнодорожного транспорта, 
согласованных с ЦК профсоюза. 

Обеспечивать повышение реальной заработной платы 
по мере роста производительности труда, доходов, эконо­

мии затрат, поэтапное приближение размера минимальной 
оплаты труда в отрасли (тарифной ставки первого разряда 
Отраслевой единой тарифной сетки) до величины прожи­
точного минимума в Российской Федерации. 

Применять для определения необходимых затрат труда 
нормативные материалы, разработанные в соответствии с 
требованиями Положения об организации нормирования 
труда на федеральном железнодорожном транспорте, 
утвержденного МПС РФ от 6.07.2000 г. № ЦЗТ-765 и согла­
сованного с ЦК профсоюза (Постановление от 26.06.2000 г . 
№ 1617). 

Введение, замену и пересмотр норм труда (выработки, 
времени, обслуживания и численности) riроизводить с уче­
том достигнутого уровня техники, технологии, организации 

производства труда. 

Перечень применяемых нормативных материалов (ме­
жотраслевых, отраслевых, ведомственных, местных), а так­
же сроки введения, разработки и пересмотра устанавли­
вать с обязательным согласованием с соответствующим 
выборным профсоюзным органом и извещением работни­
ков, которых касаются изменения, не менее чем за два 

месяца до их введения. 

Оплата труда работников бюджетных организаций осу­
ществляется в соответствии с федеральными законами и 
иными нормативными правовыми актами, регулирующими 

оплату труда в Российской Федерации. 
Обеспечивать выплату заработной платы в соответ­

ствии со сроками, определенными коллективными догово­

рами. В случае задержки ее выплаты в установленные 
сроки возмещать потери в связи с инфляцией в порядке, 
установленном законодательством Российской Федерации. 

3.1.2. Регулировать продолжительность рабочего вре­
мени и времени отдыха отдельных категорий работников 
федерального железнодорожного транспорта, работа ко­
торых связана с непрерывностью перевозочного процес­

са, безопасностью движения поездов и обслуживанием 
пассажиров, постоянным выполнением трудовых обязан­
ностей в пути и разъездах в пределах обслуживаемых 
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участков, в соответствии с особенностями, утвержденными 
МПС России по согласованию с ЦК профсоюза, правилами 
внутреннего трудового распорядка организации (струк­

турного подразделения), согласованными с соответствую­

щим выборным профсоюзным органом. 
3.1.3. В соответствии с законодательством работникам 

железнодорожного транспорта предоставлять ежегодный 

оплачиваемый отпуск продолжительностью не менее 24 
рабочих дней (ст. 67 КЗоТ РФ). 

Предоставлять работникам дополнительный отпуск за 
работу во вредных условиях согласно «Списку произ­
водств, цехов, профессий и должностей с вредными усло­

виями труда, работа в которых дает право на дополнитель­
ный отпуск и сокращенный рабочий день» сверх отпуска 
продолжительностью 24 рабочих дня. 

До принятия законодательства Российской Федерации, 

регулирующего порядок и условия предоставления допол­

нительных отпусков за ненормированный рабочий день, 
предоставлять бригадирам на текущем содержании и ре­
монте пути, старшим мастерам и мастерам, связанным с 

текущим ремонтом локомотивов, вагонов, грузоподъем­

ных кранов на железнодорожном ходу, текущим содержа­

нием и ремонтом пути и искусственных сооружений, стар­

шим электромеханикам, электромеханикам, электромонте­

рам дистанций сигнализации и связи и электроснабжения, 
не несущим сменных дежурств, привлекаемым к устране­

нию неисправностей во внеурочное время в отдельные дни, 

машинистам-инструкторам локомотивных бригад, имеющим 
прикрепленные бригады, отпуск за ненормированный ра­
бочий день сверх отпуска продолжительностью 24 рабо­
чих дня. 

Конкретная продолжительность дополнительных отпус­

ков за ненормированный рабочий день определяется кол­
лективными договорами. 

3.1.4. Применять единый порядок возмещения расхо­
дов работникам федерального железнодорожного транс­
порта, постоянная работа которых протекает в пути или 
имеет разъездной характер, а также при служебных поезд­
ках в пределах обслуживаемых ими участков. 

3.1.5. Возмещать расходы машинистам и помощникам 
машинистов локомотивов в поездном движении - за поез­

дку (туда и обратно) продолжительностью не менее 7 
часов, в размере установленных в Российской Федерации 

норм суточных при служебных командировках. 
3.1.6. В целях закрепления квалифицированных кадров 

производить работникам основной деятельности железных 
дорог, промышленных организаций федерального желез­

нодорожного транспорта ежемесячную выплату вознаг­

раждения за выслугу лет (вместо выплаты единовременно­
го вознаграждения один раз в год) с сохранением в отрас­

ли действующего порядка исчисления стажа работы и оп­
ределения других условий выплаты вознаграждения. 

Разме!J вознаграждения за выслугу лет устанавливает­

ся в зависимости от стажа непрерывной работы работника, 
дающего право на получение вознаграждения, в следую­

щих размерах (долях) месячной тарифной ставки (оклада): 

от 1 до 3 лет - 5 процентов; 
от 3 до 5 лет - 10 процентов; 
от 5 до 10 лет - 15 процентов; 
от 10 до 15 лет - 20 процентов; 
от 15 до 20 лет - 25 процентов; 
свыше 20 лет - 30 процентов. 

3. 1. 7. Предусматривать в кол:Пективных договорах орга­
низаций поощрение (в том числе выплату премий, вознаг­

раждений) работников здравоохранения, народного обра­
зования, детских дошкольных организаций, организаций 

культуры и физкультурно-спортивных клубов, а также доп­
лат по договоренности сторон при условии выполнения 

ими взятых на себя обязательств. 
3.1.8. Производить выплату вознаграждения за выслугу 

лет, установленную для работников организаций основной 
деятельности, работникам домоуправлений. Выплачивать ука­

занное вознаграждение за счет средств железных дорог. 

3.2. Развитие кадрового потенциала 
3.2.1. В целях профессиональной подготовки, перепод­

готовки и повышения квалификации работников организа­
ции, особенно молодежи, работодатель организует индиви­
дуальное, бригадное, курсовое и другие формы професси-
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онального обучения на производстве за счет организации. 
3.2.2. Теоретические занятия и производственное обу­

чение при подготовке новых рабочих непосредственно на 
производстве проводятся в пределах рабочего времени, 
установленного законодательством для работников соот­
ветствующих возрастов, профессий и производств. 

3.2.3. По окончании профессионального обучения на 
производстве рабочему предоставляется работа в соот­
ветствии с полученной квалификацией. 

3.2.4. Работникам, проходящим профессиональное обу­
чение на производстве или обучающимся в учебных заве­
дениях без отрыва от производства, работодатель обязан 
создавать необходимые условия для совмещения работы с 
обучением. 

3.2.5. Работодатели разрабатывают социальные планы и 
планы развития организаций, предусматривающие сохра­

нение и рациональное использование профессионального 

потенциала работников, их социальную защищенность, под­
готовку и переподготовку подлежащих высвобождению 
работников и создание для них новых рабочих мест в 
целях сохранения кадрового потенциала. 

3.2.6. При высвобождении в связи с реформированием 
отрасли и др. создавать кадровый резерв работников 
ведущих профессий с временным использованием их на 

других работах с доплатой в течение этого периода, но не 
более шести месяцев, до среднего заработка по прежней 
работе и обеспечением возможностей для поддержания их 
профессионального уровня. 

3.3. В сфере занятости и социальной защиты высво­
бождаемых работников 

3.3.1. В целях смягчения негативных последствий, воз­
никающих в связи с приведением численности работающих 
в организациях к объемам выполняемых работ, реформи­
рованием отрасли, совершенствованием технологических 

процессов, пересмотром норм трудовых затрат обеспечи­
вать следующие меры по поддержанию занятости желез­

нодорожников и их социальной защите: 
- с учетом прогнозов перевозок, работ, рынка труда 

разработать и утвердить по согласованию с соответствую­
щими выборными профсоюзными органами программы по 
содействию занятости работников организаций федераль­
ного железнодорожно1 о транспорта; 

- предупреждать работника о его предстоящем уволь­
нении в связи с сокращением штата не ме'j!е чем за З 
месяца; по договоренности сторон или на условиях, огово­

ренных в коллективном договоре, предоставлять ему о 

этот период оплачиваемое время для самостоятельного 

поиска работы; 
- создавать новые рабочие места в сфере транспорт­

ных работ и услуг, сервиса перевозок, в маркетинговой, 
страховой, подсобно-вспомогательной и других видах дея­

тельности организаций отрасли. 
3.3.2. Уменьшение численности работающих в отрасли 

осуществлять, в первую очередь, за счет мероприятий 

внутреннего характера: 

- естественного оттока кадров и временного ограниче­

ния их приема; 

- упреждающей переподготовки кадров, перемещения 

их внутри организаций на освободившиеся рабочие места; 
- развития временной и сезонной занятости работни-

ков; 

- применения как временной меры, альтернативной 

увольнению, режима неполного рабочего времени в соот­
ветствии с законодательством Российской Федерации о 

труде; 

- внутриотраслевого перемещения, переезда на новое 

место работы с предоставлением жилья или условий льгот­
ного его приобретения, оплатой проезда работников и чле­
нов их семей и других льгот (по договоренности сторон); 

- предоставления работникам, по договоренности сто­
рон, отпусков с частичной оплатой, но не более 2/3 тариф­
ной ставки (должностного оклада); 

- перемещения, по договоренности сторон, на другую 

постоянную нижеоплачиваемую работу с сохранением сред­
ней заработной платы по прежнему месту работы в течение 
трех месяцев. 

3.3.3. Увольнение работников по сокращению штата, 
численности применять только как вынужденную меру, 



коrда исчерпаны все возможносtи их трудоусrройства в 
организациях отрасли. 

В целях материальной поддержки. работников, высво­
бождаемых из организаций федеральноrо железнодорож­
ноrо транспорта в связи с сокращением шта1а, числек­

носrи рабоtающих, ликвидацией, кли реорганизацией 
орrанизаций осущеавлять следующие меры их социальной: 
поддержки: 

*лицам, ко1орым в сос:лветСJвии с Законом "о заиято­
СJИ населения в Российской Федерации• по пред11ожению 
терриюриальных орrанов Миюруда России по вопросам 
занsпосtи населения досJЮ<!но оформлена пенсия, произ·. 
водwrь ежемесячную доплату к уСJановлеииой пенсии из 
средств организации в размере минимальной месячной 
оплаты труда в 01расли до момента наступления права на 

пенсию по старости (возрасtу), в связи с особыми услови­
ями труда; 

- организация выплачивает уволенному работнику при 
предъявлении им пенсионного удосrоверения единовре­

менное поощрение в соответствии с. nункrом 3.4.3. Согла­
шения. В случае если рабо~rнику, уволенном.у в связи с 
ликвидацией организации, сокращением численности или 
wтata и имеющему, независимо от перерывов в трудовой 
деятельносtи, сrаж рабо1ы, дающ/'IЙ право выхода на пол• 
ную пенсию по старости (по возрасту), включая пен.сию на 
льготных условиях, территориальными органами Миктруда 
России по вопросам занmосtи по каким-либо причинам в 
течение б месяцев не выдано предложение о направлении 
на пенсию по старости (по возрасту), включая пенсию на 
льгс:лных условиях, досрочно, 10 он вправе обратиться с 
заявлением· к админиеtрацик орrаннзации о вымате ему 

выходно~ пособия в соответс~:вии с абзацем четвертым: 
чааи вtорой нааоящеrо nунк~а. В эtом случае доплата к 
пенсии и единовременное поощрение в соответствии с 

nунктом 3.4.3. Соглашения не вьшлачиваю1ся. 
*при увольttении рабоrников, прорабо1авших на феде­

ральном железнодорожном транспорте 15 и более лет (за 
исключением работников, которым в соответс1вии с зако­
нодательt.rвом Российской Федерации назначена пен.сия 
до досtижения пенсионного воэраеtа по 11редложению 

службы зантосtи), выnпачиваtь выходное пособие сверх 
предусмо1ренного законода1епьеtвом Росснikкой Феде­
рации за каждый отработанный в 01расли rод в разм.ере на 
момею собьпия: 

- минимальной оплаты tруда в оtрасли в органкзациях 
основной дея1ельнОСJи железных дороr; 

- не менее минимальной опла1ы liPY~ применяемой в 
орrаннзациях, не входящих в основную деятельность. 

Данная мера социальной поддержки устанавливае~:с.я 
для лиц, ко1орые не приобрели права на пенсию по старо­
сти (возраау), за выслугу лет в соо1ветсrвии с закоиода­
тепьством Российской Федерации. 

*сохранmь в течение 2-х леt право 11ользования услуга:­
ми де1с.ких, лечебных организаций, очередность на получе­
ние жнлья или улучшение жилищных условий, обеспечение 
топливом на равных условиях с работающими, первооче­
реЩ1ое 1рудоусrройство в организации• при наличии сво­
бодных рабочих мест. 

3.3.4. Руководители, сnециалиаы MllC РФ, управлений, 
отдепений, организаций жепезных дороr, Wl'атные профсо­
юзные рабо1ники. высвобождаемые в связи с реформиро­
ванием отрасли, имеют преимущеавенное право на перво­

очередное трудuуаройеtво в орrанизациях железнодо­
рожиоrо 1ранспорта. 

До tрудоустройеtва на другую постоянную работу им1 
выплачивается ежемесячное пособие по доrоворенности 
сrорон, но ие мettee минимального размера оплаты труда в 

отрасли, на срок не более одного rода и сохраняе1ся 
не11рерывный стаж работы для выплаты вознаграждения за 
выслугу леJ. 

3.3.5. Обеспечивать преимущесJвенное 1рудоустройсrво 
на вакаюные рабочие места высвобождаемых работников 
федералЬН()J'о железкодорожноrо транспорта с соответ­
авующей их nереnоwо1овкой. 

3.3.6. Содействоваl'ь высвобождаемым работника;., в 
tрудоусrройстве в орrанизац/'fях отрасли и через 1еррито­
риальные орrаны1 Мин1руда России по воnрос.ам заня10сти 
населеиия. 

3.3. 7. МПС России информирует ЦК профсоюза не ме­
нее чем за 3 месяца о намерениях по реорrаннзации желез­
ных дорог с расчетами. обоснованиями необходимости 
проведения этих мер. 

3.3.8. Привлечение в орrанкзации федерального жепез­
нодорожного 1ранспорта иносrранной рабочей силы осу­
щееtвлять с уче~:ом мнения соо1ве1сrвующ1-tх выборных 
профсоюзных орrанов. 

3.3.9. Трудоустраивать выnусКffиков высших и средних 
с11ециальных учебных заведений, профессиональных училищ 
с.исrемы МПС России в соответствии с заключенными дого­
ворами, в том числе выпускников высших и средних учебных 
заведений, призванных на военную службу по окончании 
этих учебных заведений и возвратившихся в организации 
отрасли после увольнения со срочной службы. 

3.3. 10. Обеслечивать студекюв высших, средних специ­
альных учебных заведений, учащихся профессиональных 
училищ сиеtемы МПС России рабочими месtами и ус.ловия­
ми для прохождения 11роизводсrвенной практики. 

3.3. 11. При на11равлеиии специалистов организаций же­
лезных дорог на преподавательскую работу в отраслевые 
высwие, средние специёVJьные учебные заведения, дорож­
ные технические школы и базовые 11рофессионально-1ех­
нические училища производиrь за счет средсrв Фонда 
поддержки учебных заведений МПС России им домату до 
среднего заработка no прежнему месту работы. 

3.3.12. Взаимодейсrвовать с территориальными органа­
ми Миктруда России 110 вопросам, занятости населения, 
админисrрациями регионов в целях совместного решения 

вопросов 1рудоустройсrва и выделения средсtв на пере­
подготовку высвобождаемых работников федерального 
жепезнодорожиого транс.порта, досрочного, до достиже­

ния пенсионноrо возраста, оформления им пенсии. 
3.4. Mepw по усил.ению социапьной поддержки ра-

6оУников железнодорожного Уранспор'Гсl. 
3..4. 1. Проводт~. Ftостоянную работу по улучшению орга­

низации 1оргового к социально-бытовоrо обслуживания 
рабо1ников, проживаю~ на линейных железнодорожных 
сrанциях. обеспечению наборами. 11родоволЬСJвенных то­
варов, горячим питанием в пунктах оборота кли отдыха 
работников, связанных с разъездным характером труда. 

3.4.2. В условиях бюдже1но-страхового финансирова­
ния здравоохранения не допускать снижения достигнутого 

уровня (объема) бесплатной медицинской помощи желез­
нодорожникам и членам их семей. 

3.4.3. При увольнении впервые из организаций феде­
рального жепезнодорожного tраНспорта в связи с уходом 

на пенсию независимо ot возраста, в tOM· числе по инвалид­

ности первой· и второй групп. вьтлачивать единовременное 
поощрение за добросовееtный труд на железнодорожном 
трансnор1е в СЛедУЮЩИХ размерах при стаже работы в 
01расли: 

для мужчин для женщин 

до 10 ле1 месячный заработок; 
с 10 до 20 с 10 до 15 - 2-месячный зарабо1ок; 
с 20 до 25 с 15 до 20 - З.-месячный заработок; 
с 25 до 30 с 20 до 25 - 4-месячный заработок; 
с 30 до 35 с 25 до 30 - 5-м~ный заработок; 
свыwе 35 свыше 30 - &.месячный заработок. 

Работникам, награжденным знаком сПочетному желеэ­
нодорожнику• или имеющим звание сЛауреат премии Рос­
сийскою профсоюза железнодорожников и транспортных 
строИl'елей•, размер указанного поощрения увеличивае1ся 
на 50 nроцекrов. 

В организациях, не 01носящнхся к основной деятельно­
сrи железных дороr, выпла1а указанного единовременного 

поощрения производится в порядке и на условиях, опреде­

ленных в ко11лективном договоре. Уеrанавливаемый в нем 
размер заработка, применяемого для расче1а поощремия 
в зависимости от стажа рабо1ы, не может быть меньше 
минимального размера оплаты труда, применяемого в 

орrанизациях на момент увольнения работника. 
3.4.4. При возвращении уволенных в запас военнослу­

жащих срочной службы в организации железнодорожного 
транспорта оказывать им единовременную денежкую по­

мощь в размере не менее двух месячных тарифных ставок 
(окладов) по должности·, на которую они приняты. 

3.4.5. Оnределкrь в коллективных договорах организа-
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ций федерального железнодорожного транспорта поря­
док и формы оказания социальной поддержки: 

- молодым работникам, уволенным в запас военнослу­
жащим срочной службы в вопросах трудоустройства, оп­
латы за обучение, обеспечения жильем и др.; 

- материальной помощи работникам при уходе в оче­
редной отпуск; 

- выплату разовой материальной помощи в зависимости 
от стажа работы на уровне не менее двух минимальных 
размеров месячной пенсии, установленной в Российской 
Федерации, бывшим работникам отрасли, оставившим ра­
боту в связи с уходом на пенсию из организаций отрасли. 
Это распространяется и на железнодорожников, прибыв­
ших на постоянное место ж1пельства в Россию из госу­
дарств - участников Содружества Независимых Государств, 
а также Латвии, Литвы, Эстонии; 

- изготовление и ремонт зубных протезов (кроме про­
тезов из драгоценных металлов, металлокерамики) за счет 
средств организации неработающим пенсионерам желез· 
нодорожного транспорта в отраслевых лечебно-профи­
лактических организациях. 

При рассмотрении вопроса о размере оказания мате­
риальной помощи исходить из принципа адресности, осо­
бое внимание уделять слабозащищенным слоям железно­
дорожников (одиноким, престарелым, инвалидам и др.). 

3.4.б. Работникам, связанным с движением поездов, не 
прошедшим медицинскую комиссию по r1риказу № бЦ от 
29.03.99 г. «Об утверждении Положения о порядке прове­
дения обязательных предварительных, при поступлении на 
работу, и периодических медицинских осмотров на феде­
ральном железнодорожном транспорте», производить на 

период переподготовки на производстве или в отраслевых 

учебных центрах и заведениях подготовки кадров оплату 
по тарифу (окладу), но не более б месяцев. 

3.4. 7. Оказывать бывшим работникам отрасли, выбор­
ным и штатным профсоюзным работникам, награжденным 
знаком (<Почетному железнодорожнику» и оставившим 
работу в связи с уходом на пенсию из организаций желез­
нодорожного транспорта, профсоюзных органов (ветера.- . 
нам), ежемесячную материальную помощь через Благотво­
рительный фонд «Почет» . 

3.4.8. Осуществлять негосударственное пенсионное обес­
печение работников отрасли, выборных и штатных профсо­
юзных работников через «Негосударственный фонд же­
лезнодорожного транспорта - НПФ «Благосостояние» в 
соответствии с отраслевым Положением «0 негосудар­
ственном пенсионном обеспечении работников железнодо­
рожного транспорта» . 

. 3.4.9. Рассматривать работодателям совместно с соот­
ветствующими профсоюзными органами, ветеранскими орга­
низациями обращения бывших работников, имеющих стаж 
работы в отрасли 20 и более лет, но по каким-либо причи­
нам не более чем за 2 года до наступления пенсионного 
возраста уволившихся по собственному желанию, сокра­
щению численности или штата, иным уважительным причи­

нам и впоследствии нигде не работавших, принимать в 
каждом конкретном случае решение о возможности рас­

пространения на них льгот и гарантий, установленных От­
раслевым тарифным соглашением и коллективными дого­
ворами. 

3.4.10. Продолжить строительство жилья в соответ­
ствии с отраслевой «Программой строительства жилья на 
федеральном железнодорожном транспорте в 2001-2005 
годах». 

Оказывать железнодорожникам, желающим строить ин­
дивидуальное жилье, практическую помощь в отводе зе­

мельных участков, приобретении строительных материал')в, 
выделении транспортных средств, кредитов, ссуд и др. 

3.4. 11. Обеспечить функционирование социальной сфе­
ры в условиях реформирования отрасли, в том числе 
объектов культуры, спорта, детских оздоровительных орга­
низаций и других, с учетом их социальной необходимости, 
прежде всего на линейных станциях и градообразующих 
железнодорожных поселках. 

Передача их другим организациям может производить­
ся только по согласованию с соответствующим выборным 
профсоюзным органом. 

3.4. 12. Предусматривать в коллективных договорах, в 
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дополнение к установленному законодательством Россий­
ской Федерации перечню гарантий, бесплатных услуг и 
пособий на погребение, меры rю оказанию материальной 
помощи семьям умерших и погибших работников, а также 
неработавших пенсионеров, ушедших на пенсию из органи­
заций отрасли. 

С целью усиления социальной защищенности работни­
ков и ветеранов отрасли рекомендовать предусматривать 

в коллективных договорах заключение за счет средств 

организаций договоров страхования их жизни. 
3.4.13. Обеспечивать всех нуждающихся железнодорож­

ников бытовым топливом по существующим нормам и це­
нам, не выше действующих в территориальных горрайтопах. 

Порядок отпуска топлива определяется МПС России по 
согласованию с ЦК профсоюза. 

3.5. В сфере обеспечения условий и охраны труда 
3.5.1. Обеспечить в организациях выполнение: 
- мероприятий по реализации Федерального закона от 

17 июля 1999 года № 181 -ФЗ «Об основах охраны труда в 
Российской Федерацию>; 

- отраслевой программы по улучшению условий и охра­
ны труда на федеральном железнодорожном транспорте 
на период 2001-2005 годы. Выделять ежегодно на охрану 
~руда не менее 0,7% от сумм эксплуатационных расходов 
(без учета затрат на спецодежду, спецобувь и другие 
средства индивидуальной защиты). 

Порядок и размеры средств, выделяемых на охрану 
труда по хозяйствам, устанавливаются в коллективных до­
говорах железных дорог. 

Проводить аттестацию рабочих мест в организациях 
железнодорожного транспорта. 

В целях обеспечения безопасности движения и безо­
пасности труда, сохранения нормальной продолжительно­
сти работы и отдыха вносить соответствующие коррективы 
в технологические процессы работы организаций, цехов, 
участков, смен и индивидуальных рабочих мест перед каж­
дым изменением численности работающих. 

3.5.2. В соответствии с планами железных дорог обору­
довать в 2001 году устройствами автоматического оповеще­
ния работающих на путях 123 станции, 12 перегонов, и 
средствами механической очистки 370 стрелочных переводов. 

На последующие периоды объемы работ определяются 
в соответствии с планами железных дорог. 

3.5.3. Обеспечить в 2001 году работающих железнодо­
рожников спецодеждой, спецобувью не ниже норм, уста­
новленных МПС России, и приобрести на эти цели в соот­
ветствии с планами железных дорог: 

полушубков (тыс. шт.) - 51,8 
костюмов «Гудок» (тыс. компл.) - 82,0 
костюмов «Гудок Т» - 37,2 
костюмов «Путеец» - 24, 1 
костюмов «Энергетик» - 11,б 

. костюмов «движенец» - б, 1 
На последующие годы действия Отраслевого тарифно­

го соглашения объемы поставок определяются в соответ­
ствии с планами железных дорог, но не ниже норм, уста­

новленных МПС России. 
3.5.4. Обеспечить бесплатную выдачу форменной одеж­

ды по установленным нормативам работникам, связанным 
с движением поездов и обслуживанием пассажиров, для 
которых ношение ее в рабочее время обязательно по 
перечню, согласованному с ЦК профсоюза. 

3.5.5. Обеспечить финансирование научно-исследова­
тельских работ в области охраны труда по тематике в 
соответствии с планами МПС России и железных дорог. 

3.5.б. При заключении хозяйственных договоров на транс­
портное обслуживание предусматривать за счет средств 
промышленных предприятий других отраслей установление 
соответствующих гарантий и компенсаций работникам же­
лезнодорожного транспорта, занятым на участках с небла­
гоприятными условиями труда, связанными с деятельнос­

тью этих предприятий. 
З. 5. 7. Расчет размера страховых выплат работникам, 

получившим увечье в результате несчастных случаев или 

профессиональных заболеваний, при исполнении ими тру­
довых обязанностей, а также в случае потери кормильца 
110 указанным основаниям, производить в соответствии со 
ст. 12 Федерального закона от 24.07.98 г. № 125-ФЗ «Об 
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обязательном социальном страховании от несчастных слу­
чаев на производстве и профессиональных заболеваний». 
Производить доплату разницы между суммой возмещения 
вреда, исчисленной из заработной платы с учетом ее ин­
дексации по Отраслевому тарифному соглашению, и сум­
мой страховых выплат, исчисленных по обязательному со­
циальному страхованию от несчастных случаев на произ­

водстве и профессиональных заболеваний. Перерасчет ука­
занной доплаты осуществлять при каждой последующей 
индексации заработной платы работников отрасли по От­
раслевому тарифному соглашению. 

Не применять смешанную ответственность по ежеме­
сячным в случае смерти кормильца и единовременным 

выплатам, исчисленным по Отраслевому тарифному согла­
шению. 

3.5.8. Выплачивать семьям железнодорожников, погиб­
ших вследствие несчастного случая на производстве по 

вине организации, единовременное пособие в размере не 
менее двух годовых заработков погибшего, с учетом сум­
мы единовременной страховой выплаты , предусмотренной 
ст. 11 Федерального закона «Об обязательном социальном 
страховании от несчастных случаев на производстве и 

профессиональных заболеваний» от 24.07.98 г. № 125-ФЗ. 
3.5.9. При установлении работнику группы инвалидности 

вследствие несчастного случая на производстве по вине 

организации выплачивать ему единовременное пособие по 
инвалидности в размере не менее: 1 группы - 0,75 годового 
заработка этого работника, 11 группы - 0,5 годового зара­
ботка этого работника, 111 группы - 0,25 годового зара­
ботка этого работника, с учетом суммы единовременной 
страховой выплаты пострадавшему, предусмотренной ст. 
11 Федерального закона «Об обязательном социальном 
страховании от несчастных случаев и профессиональных 
заболеваний» от 24.07.98 г. № 125-ФЗ. 

3.5.10. Продолжить проведение работ по медико-соци­
альной реабилитации железнодорожников, подвергшихся 
воздействию радиации. . 

3.5.11. Поддерживать и развивать сеть ведомственных 
оздоровительных учреждений, в т.ч. на климатических ку­
рортах Черноморского побережья и Кавказских мине­
ральных вод. Совместно с профсоюзными комитетами пол­
нее использовать ведомственные оздоровительные учреж­

дения ~я лечения и реабилитации железнодорожников: 
- работающих в тяжелых и вредных производственных 

условиях; 

- проживающих в районах Крайнего Севера и прирав-
ненных к ним местностях; 

- подвергшихся воздействию радиации; 
- студентов и учащихся учебных заведений отрасли; 
- членов семей железнодорожников. 
3.5.12. Затраты, связанные с реализацией настоящего 

Соглашения, осуществляются за счет средств организации 
или относятся на себестоимость в соответствии с законо­
дательством Российской Федерации. 

В организациях, финансируемых из федерального бюд­
жета, затраты, связанные с реализацией настоящего Согла­
шения, осуществляются за счет средств шефской помощи 
организаций основной деятельности, а также других по­
ступлений без привлечения дополнительных бюджетных 
ассигнований. 

IV. мnс РОССИИ СОВМЕСТНО с ЖЕЛЕЗНЫМИ ДО­
РОГАМИ И ЦК ПРОФСОЮЗА С ДОРОЖНЫМИ КОМИ­
ТЕТАМИ ПРОФСОЮЗА ОБЯЗУЮТСЯ: 

4.1. В области социального партнерства 
4. 1.1 . Проводить ежегодно в первое воскресенье авгус­

та торжественные мероприятия, посвященные Дню желез­
нодорожника, с чествованием победителей соревнования и 
ветеранов труда. 

Обеспечить ежегодно в течение 1 квартала заключение 
(подведение итогов выполнения) коллективных договоров 
во всех организациях, в том числе обособленных структур­
ных подразделениях, организациях бюджетной сферы в 
соответствии с Законом Российской Федерации «0 кол­
лективных договорах и соглашениях» и настоящим Со;-ла­
шением . 

4.1.2. Совершенствовать условия организации отрасле­
вого и внутриотраслевого производственного соревнова-

ния организаций, цехов, бригад, лучших по профессии, 
поощрение победителей , наглядного показа (освещение в 
печати) победителей. 

4.1 .3. Придавая первостепенное значение вопросам обес­
печения безопасности движения поездов, охране труда, 
воспитанию у железнодорожников чувства ответственнос­

ти за выполняемую работу, гордости за свою профессию: 
- повысить значимость и роль институтов общественных 

инспекторов по безопасности движения поездов, уполно­
моченных по охране труда; 

- присуждать ежегодно по 50 отраслевых премий «Луч­
шему общественному инспектору по безопасности движе­
ния поездов», «Лучшему уполномоченному по охране тру­
да» с вручением лауреатам диплома, нагрудного знака и 

денежной премии в размере 10 минимальных месячных 
размеров оплаты труда, установленного в Российской Фе­
дерации; 

- присуждать ежегодно знак «Лучший по профессии» 
(по ведущим профессиям) с вручением удостоверений и 
денежной премии в размере 10 минимальных месячных 
размеров оплаты труда, установленных в Российской Фе­
дерации. 

4.2. В части гарантий прав профсоюза 
4.2.1. В коллективных договорах организаций предус-

матривать меры, обеспечивающие: . 
- соблюдение прав профсоюза, создание необходимых 

условий для нормальной деятельности профсоюзных струк­
тур в соответствии с законодательством Российской Феде­
рации; 

- предоставление профсоюзным органам в бесплатное 
пользование необходимых для их деятельности оборудо­
ванных помещений , средств связи, в том числе электронную 
и множительную технику, транспорта, сооружений, объектов 
для проведения детской оздоровительной и физкультурной 
работы, культурного досуга железнодорожников; 

- удержание с письменного согласия членов профсоюза 

и безналичное перечисление через бухгалтерию членских 
взносов на счет выборного профсоюзного органа одновре­
менно с выплатой заработной платы в организации; 

- отчисление денежных средств выборному профсоюз­
ному органу на проведение культурно-массовой, физкуль­
турной работы, осуществление мер по защите трудовых, 
социально-экономических интересов железнодорожников 

и членов их семей не менее 0,2 % от фонда оплаты труда; 
- поощрение из средств организаций соответствующих 

выборных и штатных работников профсоюза за содей­
ствие и активное участие в решении социально-экономи­

ческих и производственных задач. 

4.2.2. В комиссии по реформированию железнодорож­
ного транспорта на всех уровнях включать представителей 
соответствующих выборных профсоюзных органов. 

4.2.3. Решения, затрагивающие социально-экономичес­
кие и правовые интересы железнодорожников, согласовы­

ваются с соответствующими выборными профсоюзными 
органами. 

4.2.4. Членам выборных профсоюзных органов предос­
тавлять свободное от работы время на выполнение ими 
общественных обязанностей с сохранением средней зара­
ботной платы. Порядок предоставления этого времени оп­
ределяется коллективными договорами. 

4.2.5. Работники, избранные в состав профсоюзных 
органов и не освобожденные от производственной рабо­
ты, не могут быть переведены на другую работу, подверг­
нуты дисциплинарному взысканию без предварительного 
согласия профсоюзного органа, членами которого они 
являются. 

Увольнение по инициативе администрации работников, 
избранных в состав профсоюзных органов и не освобож­
денных от производственной работы, допускается помимо 
соблюдения общего порядка увольнения лишь с предвари­
тельного согласия профсоюзного органа, членами которо­
го они являются. 

Работникам, освобожденным от производственной ра­
боты вследствие избрания на выборные должности в проф­
союзных органах, предоставляется после окончания их 

выборных полномочий прежняя работа (должность), а при 
ее отсутствии - другая равноценная работа (должность) в 
той же или, с согласия работника, в другой организации. 
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При невозможности предоставnения соответствующей ра­
боты (должности) по прежнему месту работы администра­
ция, а в случае ликвидации организации профессионапьный 
союз сохраняет за работ+1иком его средний заработок на 
период трудоустройства, но не свыше шести месяцев, а в 
случае учебы или переквалификации - на срок до одного 
года. 

Увольнение по инициативе администрации лиц, избирав­
шихся в состав профсоюзных органов, не допускае1'СЯ в 
течение двух лет после окончания выборных полномочий, 
кроме случаев полной ликвидации организации или совер­
шения работником виновных действий, за которые законо­
дательством предусмотре+tа возможность увольнения. 

V. ЦК ПРОФСОЮЗА СОВМЕСТНО С ДОРОЖНЫМИ, 
РАИОННЫМИ, ТЕРРИТОРИАЛЬНЫМИ ПРОФСОЮЗ­

НЫМИ КОМИТЕТАМИ ОБЯЗУЮТСЯ: 

5.1. Содейс"fвовать МПС России, администрации органи­
заций в реализации настоящеrо Соглашения, стабилизации 
и повышении эффек"!'Ивносm работь1 отрасли, внедрении 
новой техники, укреплении 11рудовой и "fехнолоrической 
дисциплины, пов1>1шении безопаоносн1 движения, сохран­
ности перевозимых ,грузов, пов.ыwению культур1>1 обслужи­
вания пассажиров на вокзалах и в nоездах, а также про­

фессиональной чести и достоинства рабоmика федераль­
ного железнодорожного трансnорта. · 

5.2. Проводить работу по защиrе экономических и про­
фессиональных интересов железнодорожников, осущесm­
лять контроль за соблюдением законодательства о 1'руде, 
оказывать при необходимости бесплатную юридическую 
помощь. 

5.3. Вносить предложения в сооmетствующие орган1>1 
государственной власти о принятии нормативных правовых 
актов по вопросам экономической и социальной защиты 
трудящихся. 

5.4. Осуществлят,ь в сооrеектвии с закомодателЬС"fВОМ 
Российской Федерации общественный контроль за состоя­
нием охраны труда и техники безопасност·и в организациях 
федераль.ного железнодорожного транспорта, участвова-rь 
на паритетной основе с администрациями организаций в 
работе комитетов (комиссий) по охране труда. 

5.5. Принимать меры по недопущению трудовых конф­
ликтов_ по вопросам, включеннь.1м в настоящее Соглашение, 
при условии их выполнения. 

5.6. Содейст,воваJЬ строительспsу и вводу объектов 
жилья, .других объектов социал1>ной сферы ,в соотве"fствии 
с планами и установnенными сроками. 

5.7. Участвовать в разрабо1'ке и согласовании ,норм и 
nрави~ по охране 1;руда, технике безопасности, fl,ромыw­
леннои санитарии, программ по охране труда, быта и здо­
ровья трудящихся. 

5.8. Осуществлять учет и анализ производственного 
травматизма в организациях отрасли. 

5.9. Участвовать в работе rосударсrвенных комиссий 
по приемке в эксплуатацию объектов производственного и 
социально-кул1>1урноrо назначения. 

5.10. Для награждения рабочих, специалистов, служа­
щих, профсоюзных работttиков, безу11речно работающих 
на железнодорожном транспорте и внесших наиВ1>1сший 
вклад в улучшение условий о.q>аны и совершенствования 
опла'fы труда, обеспечение безопасносrи движения, орга­
низацию отд1>1ха и медицинского обслуживания, социально­
экономическу.ю и nравовую защиту железнодорожников, а 

также в разработку и реализацию 11<ол:nективных доrово­
ров, офаслевых соглашений, укрепление организационной 
структуры и единства 01распевоrо nрофсоюза, учредиil"ь 
20 премий профсоюза с присвоением звания «Лауреат 
премии Российского профсоюза железнодорожников и 
транспорт,ных сrроителей•, вручением нагрудного знака, 
диплома и денежной премии или памяil"Ного подарка. 

5. 11. В рамках Российской трехсторонней комиссии по 
Генеральному соглашению flроводиrь совместно с Феде­
рацией независимых профсоюзов России, друrмми обще­
российскими профсоюзами, объединениями профсоюзов 
работу, налравленную на: 

- усиление общественного контроля за использованием 
средств, выделяемых из федерального бюджета; 
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- обеспечение полноrо и своевременного финансирова­
ния из федерального бюджеrn отраслевой медицины, учеб­
ных заведений, куnьтурь1, повt;1wение уровня оnла1ы труда 
работников бюджетной сферы, прибпижение размера став­
ки первого разр~ща к вели'!кне прожиrочного ~минимума; 

- yчacrne в разработке новоrо варианта Трудового 
Кодекса, добиваясь сохранения и расширения уровня со­

,циальных rаранtий работников и прав 11рофсоюзов; 
- учаС11Ие в подготовке норматмвно-<11равовых актов об 

,основных направлениях rосударсrвенной flолитики в oбna­
crn оплаТh1 труда, создание условий для .восст:ановnения 
стимулирующей роли заработной nла101, защиты мнrересов 
рабоПiиков в случае задержки ее 6Ыплап.1; 

- приближение уровня базовых социальных нормативов 
(nенсий, с;т;ипендий, пособий и др.) к величине прожиточно­
го минимума в Российской Федерации; 

- определение нормативов вьщеленкя средсrв во вне­

бюджетные фоНАЬI. 

VI. КОНТРОЛЬ ЗА ВЫПОЛНЕНИЕМ СОГЛАШЕНИЯ 

6.1. Конqюль за выполнением насrоящего Соглашения 
осущесmnяец:я МПС России, ЦК профсоюза, Оtраслевой 
комиссией. Функции коtпраnя за вь11Ю11Нением насrоящего 
Соглашения на соотвеn:mующих уровнях осущесmпяют ад­
министрация организаций и выборные nрофсоюзные органы. 

6.2. О;rраслевая комиссия рассматривает ход выполне­
ния настоящего Соглашения, заслушивает на своих заседа­
ниях сообщения по этому вопросу руководmелей деnарrа­
ментов, управлений МПС России, жепезных дорог, отделе­
ний железных дорог, организаций железнодорож+юго 1;ранС­
порта с участием 11редставиrелей соотвеr,сmующих выбор­
ных профсоюзных орrанов, организует регулярные про­
верки с выездом на железные дороrи, отделения железн1>1х 

дорог, орrанизации отрасли. 

6.3. Ход реализации nопожений насil"оящеrо Соглаше­
'11ИЯ за полугодие и И"fоги еыпопнения его за год рассмаrри­

ваю~ся на оовмеспюм заседании колпегии МПС России и 
Президиума ЦК .профсоюза. 

Vll. ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

7.1. Настоящее Соглашение всту11ае~ в силу с 1 января 
2001 года и действует по З 1 цекабря 2003 года. 

7 .2. Ни одна из сторон, заключивших настоящее Согла­
шение, не может в течение уаановленного срока его дей­
ствия в одностороннем порядке изменить или прекратить 

выполнение принятых на себя обязательств. Соглашение 
можеr 6ыn. изменено, дополнено, аннулировано 1'Олько по 
взаимной договоренности сюрон. 

Толкование положений насfоящего Соглашения и 
разъяснения по вопросам nримемения отдельных его rю:nо­

жений осуществляюкя по взаимному согласию сторон. 
Разьяснения по вопросам применения настоящего Согла­
шения, даваемые в одностороннем порядке рабо1'одателя­
ми и.<1и Профсоюзом, не имеют юрицической силы. Внесен­
ные изменения и дополнения_, а также текст разъяснений 
оформляюil"ся nриложением к Cor лашению, являются его 
неотьемпемой частью и доводятся до сведения работни­
ков, органов Профсоюза и работодателей. 

7.3. Возникшие в организациях коппективные "!:рудовые 
споры (конфликты) по выполнению норм настоящего Со­
г лаwения разрешаются в сооil"ве"fствии с законодатель­

ством РОСQо\Йской Федерации. 
7.4. Сrороны обязуюJся обсудиrь воnрос о принятии 

нового Соглаwения за 3 месяца до окончания дейсrвия 
настоящего Соглашения. Сторона, получившая письменное 
уsедомпение, обязана в 7-дневнь~й срок нача111> переговоры. 

НАСТОЯЩЕЕ СОГЛАШЕНИЕ ПОДПИСАЛИ: 

Or Российского 
nрофсоюза же­
лезнодоротников 

и транспортttых 

строителей 
председаrель 

профсоюза 

А.Б . ВАСИЛЬЕВ 

От Министерства 
nyreй сообщения 
Российской Феде­
рации - министр 

Н .Е. АКСЁНЕНКО 

От Минисrерства 
труда и ооциаль­

ного разsития Рос­
сийской Федера­
ции - замесгитель 

'Министра 

В .А. ЯНВАРЕВ 
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В ~АСИ» № 5, б, 11, 12 1999 и № 11, 2000 описан принцип 
действия системы устройств контро.пя состояния 
свободности перегона методом счета осей подвижного 
состава (У/(П СО), рассмотрены структурные и 
принципиальные схемы системы, аппаратуры счетны:r: 

пунктов и станционных устройств и приведены основные 
сведения по эксплуатации оборудования. Эта статья 
продолжает тематический цикл публикаций. В ней 
описывается принцип действия путевого датчика типа ДПЭП, 
схема его Включения и основные особенности работы и 
настройки датчика. 

п 
утевой датчик (ПД) типа 
ДПЭП системы УКП СО яв-

ляется источником первичной ин­
формации о количестве осей под­
вижного состава, которые 

проследовали по участку пути, 

контролируемому датчиком за­

нятости участка пути ДЗП. Дат­
чик представляет собой элект-
ромагнитную систему с 

переменными параметрами, вход­

ным электрическим сигналом ко­

торой является высокочастотное 
переменное напряжение генера­

тора, расположенного в аппара­

туре счетного прибора (СП). На­
пряжение выходного сигнала ПД 
зависит от параметров магнит­

ной системы, которые изменя­
ются при появлении и проследо­

вании колеса над датчиком. 

Упрощенный чертеж, поясня­
ющий принцип действия ПД, при­
веден на рис. 1. На питающий 
вход ПД подается высокочас­
тотное переменное напряжение 

Uген частоты f ген = 71,4 кГц. На 
рельсе 1 условно показано ко­
лесо 2 подвижного состава. Па­
раллельно оси рельса 1 распо­
ложен индуктор 3, по которому 
протекает ток iинд• создающий в 
пространстве около рельса 1 и 
колеса 2 переменное магнитное 
поле. Это поле создает в выход­
ной катушке 4 напряжение Uвых• 
величина которого зависит от 

магнитного сопротивления цепи 

между индуктором 3 и катушкой 
4. Отсутствие или наличие коле­
са в этом пространстве изменя­

ет это магнитное сопротивление 

и взаимоиндуктивность Ми-к меж­
ду индуктором 3 и катушкой 4, 
что вызывает изменение величи­

ны выходного напряжения дат­

чика Uвь1х· 
Экв и валентная электрическая 

схема ПД, соответствующая чер­
тежу рис. 1, приведена на рис. 2. 
Здесь емкость С31 эквивалентно 
представляет собой сумму ем­
костей С 1 (показана на рис. 1) и 
распределенной емкости жил 
кабеля от ПД до СП, а емкость 
С32 - эквивалентную емкость дру­
гих жил того же кабеля. Величина 
взаимоиндуктивности Ми-к• как 
было сказано, зависит от нали­
чия или отсутствия колеса над 

магнитной системой ПД. 
Согласование уровней токов 

и напряжений в электрической 
цепи генератора и индуктора осу­

ществляется при помощи транс­

форматора TV. Он выполнен на 
тороидальном ферритовом сер­
дечнике. Его первичная обмотка 
w 1 содержит 20 витков, вторич­
ная w2 - 1 виток. Для повыше­
ния эффективности работы дат­
чика в его входную цепь включен 

резонансный контур, образован­
ный индуктивностью обмотки w 1 
и емкостью конденсатора С 1 , на­
строенный на частоту f ген· 

Таким образом, как видно из 
схемы рис. 2, если остальные 
параметры схемы неизменны, то 

выходное напряжение Uвых дат­
чика определяется только вели­

чиной взаимоиндуктивности Ми-к• 
изменения которой на величину 
ЛМи-к~ вызванные наличием или 

отсутствием колеса, приводят к 

появлению изменения напряже­

ния выходной катушки ПД на зна­
чение ЛUвых· 

Наличие высокочастотного на­
пряжения Uген и соответствующе­
го ему тока iинд в индукторе на­
кладывает ряд особенностей на 
процессы работы ПД. В первую 
очередь это вызвано тем, что 

металлические массы колеса при 

воздействии на них переменного 
высокочастотного магнитного 

поля изменяют свои магнитные 

свойства за счет увеличения по­
терь на перемагничивание, гисте­

резис, проявления поверхностно­

го эффекта и т. д. Эти изменения 
приводят к тому, что наличие ко­

леса в магнитной цепи датчика 
становится эквивалентным внесе­

нию в нее массы, близкой по 
свойствам алюминиевой (или, на­
пример, медной, латунной). По" 
этому имитатор колеса, исполь­

зуемый при технологических 
проверках ПД, выполнен в виде 
алюминиевой пластины. Снижение 
частоты f ген напряжения питания 
датчика, при котором масса ко­

леса будет проявлять ферромаг­
нитные свойства, нежелательно 
из-за значительного снижения 

чувствительности датчика. 

Практическая конструкция и 
электрическая схема путевого 

датчика существенно сложнее. 

Это обусловлено двумя обстоя­
тельствами. Первое из них зак­
лючается в том, что изменения 

выходного напряжения ЛUвых1 
обусловленные проследованием 
над выходной катушкой колеса, 
малы и не превышают несколь­

ких сотен милливольт при нали­

чии постоянной амплитуды пере-

9 



Рис. 3 ~----
менного напряжения на выходе 

катушки Uвых = 10 ..• 15 В. Поэто­
му для надежного выделения ве­

личины столь относительно ма­

лого значения напряжения ЛUвых 
применен дифференциальный спо­
соб выделения полезного сигна­
ла, что потребовало введения до­
полнительной выходной катушки. 

Вторая причина усложнения 
заключается в необходимости вве­
дения контроля работоспособно­
сти и закрепленного состояния 

датчика на рельсе. Это также обус­
ловило введение других дополни­

тельных выходных катушек ПД. 
Расположение катушек в ре­

альном путевом датчике и упро­

щенная схема их включения по­

казаны на чертеже рис. 3. Здесь 
колесо и входной трансформа­
тор TV условно для простоты 
изображения не показаны. 

Датчик содержит четыре вы­
ходные катушки: 4.1, 4.2, 4.3 и 4.4 
с одинаковым числом витков. Они 
расположены вдоль продольной 
оси индуктора 3 и над ним. Рас­
стояние от продольной оси кату­
шек до рельса различно: катушки 

4. 1 и 4.2 установлены дальше от 
рельса, чем катушки 4.3 и 4.4. 
Выходные напряжения катушек в 
соответствии с их порядковой ну­
мерацией обозначены как Uвых1• 
Uвых2• UвыхЗ И Uвых4· Балансировоч­
ными резисторами Rд и RФ диф­
ференциальной схемы выделения 
полезного сигнала осуществляет­

ся настройка ПД после его уста­
новки на рельс и подстройка при 

необходимости в процессе эксп­
луатации. Цепь R" ФСФ служит для 
фильтрации высокочастотных по­

мех. Трансформатор ТV вых выпол­
няет функции согласования уров­
ней сигналов. Его выходное 
напряжение Uc, снимаемое с вто-
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ричной обмотки w2, поступает да­
лее на селективный усилитель пе­
ременного напряжения (на схеме 
условно не показан). 

Оптоэлектронные ключи S1 и 
S2 (ИМС типа 293КП 1 ), управля­
емые светодиодами VD 1 и VD2, 
соответственно, осуществляют 

шунтирование выходов катушек 

4. 1 и 4.3 для выполнения функ­
ции тестирования ПД. Управле­
ние работой светодиодов выпол-· 
няется двумя разнополярными 

импульсными сигналами, услов­

но обозначенными как один сиг­
нал Uynp· 

На схеме рис. 3 показано 
включение только двух катушек 

4. 1 и 4.3. Катушки 4.2 и 4.4 вклю­
чены на аналогичную электричес­

кую схему, процессы работы ко­
торой не отличаются от 
рассмотренных ниже для кату­

шек 4. 1 и 4.3. 
Катушки 4. 1 и 4.3 включены 

встречно, поэтому суммарное 

выходное напряжение, которое 

поступает на схему балансиров­
ки, равно 

ЛUвых = Uвых1 - UвыхЗ· 
Если магнитная связь между 

индуктором 3 с каждой из кату­
шек одинакова, то напряжения 

Uвых 1 и Uвыхз будут равны между 
собой, в соответствии с чем по­
лучим, что ЛUвых = О. Так как 
катушки 4.1 и 4.3 расположены 
на различных расстояниях от 

рельса 1 и смещены относитель­
но продольной оси индуктора 3, 
то их выходные напряжения ис­

ходно различны и напряжение 

ЛUвых "# О. 
При отсутствии колеса над 

катушками для приведения вы­

ходного напряжения схемы к ну­

левому уровню (Uc=O) служит 
схема балансировки. Регулиров-

ка схемы, т. е. получение нуле­

вого уровня сигнала, произво­

дится следующим образом. По­
очередным вращением 

потенциометров Rд и RФ устанав­
ливают минимальный уровень сиг­
нала Uc. На этом балансировка 
схемы заканчивается. 

На рис. 4 приведены осцил­
лограммы выходного напряжения 

датчика (выпрямленного напря­
жения Uc) при проследовании по 
участку с ПД грузового и пасса­
жирского поездов. Следует от­
метить, что в зависимости от 

материала колеса, свойств и гео­
метрических размеров реальных 

колесных пар амплитуда выход­

ных напряжений датчика может 
изменяться на (20 •.. 30) % от но­
минальных значений. 

В соответствии с «Технологи­
ей обслуживания и ремонта уст­
ройств системы УКП СО» прин­
ципиально настройка датчика 
выглядит следующим образом. 

На лицевой панели блока пере­
датчика дискретной информации 
ПДИ-Ц счетного прибора СП-Ц 
тумблер «РЦ» устанавливается в 
положение «ИМИТ АЦ» и измеря­
ются Uген· Они должны лежать в 
пределах 24 ... 42 В. Далее выпол­
няется балансировка дифферен­
циальных схем датчика. Для это­
го к гнездам «АФР1», а затем 
«АФР2» зоны измерения «ИЗМЕ­
РЕНИЯ» блока счетчика осей 
СО-ДПЭ (в последнем варианте 
аппаратуры - ПСД-ДПЭ) подклю­
чается измерительный прибор 
ИН-12М и поочередным вращени­
ем потенциометров «А» и «Ф» 
(резисторы Rд и RФ схемы) доби­
ваются минимальных показаний 
измерительного прибора. Полу­
ченные при этом напряжения UдФР1 
и UдФР2• соответствующие выход­
ным напряжениям Uc дифферен­
циальных схем катушек 4.1, 4.3 и 
4.2, 4.4, соответственно не долж­
ны превышать 60 мВ. 

После этого при помощи ими­
татора колеса выполняется ус­

тановка фазы напряжений в счет­
чиках осей. Для этого имитатор 
располагается на горизонтальной 
поверхности датчика над первой 
контролируемой зоной (над ка­
тушкой 4.1). При этом на блок 
СО-ДПЭ в зоне индикаторов 
«ЗОНА ПД» должен засветиться 
светодиод « 1 », а на шкальном 
индикаторе «ФАЗА» - три вер­
тикальные риски. Вращением по­
тенциометра <«р 1 », расположен­
ного в зоне «ФАЗА», добиваются 
свечения первой, четвертой и 
восьмой рисок индикатора 



«ФАЗА», а вторая, третья , пя­
тая, шестая и седьмая риски ин­

дикатора светиться не должны 

(отсчет рисок ведется слева на­
право). Далее имитатор распо­
лагается над четвертой зоной 
датчика (над катушкой 4.4), и в 
зоне индикации «ЗОНЫ ПД» дол­
жен засветиться светодиод «4», 
а на индикаторе «ФАЗА» - три 
светящиеся риски. После этого 
потенциометром <«р2» зоны 
«ФАЗА», как и в предыдущем 
случае , добиваются появления 
аналогичных светящихся рисок 

индикатора «ФАЗА». 
На этом настройка датчиков 

считается законченной . В случае 
невозможности получения нор­

мативных резулыа~ ов настрой· · 
ки необходимые действия , кото­
рые требуется произвести 
электромеханику СЦБ, изложе­
ны в упомянутой «Технологии ... ». 
Так как выпускаемая на протя­
жении ряда лет аппаратура УКП 
СО имеет различные модифика­
ции , то в «Технологии .. . » указа-

. ны требуемые действия по на­
стройке. 

Рассмотрим особенности функ­
ционирования ПД в различных 
режимах работы. 

Если по каким-либо причинам 
датчик изменил пространственное 

расположение относительно рель­

са или оказался механически от­

соединенным от рельса, то про­

изойдет изменение магнитной 
связи между индуктором и ка­

тушками 4.1 и 4.3. Это вызовет 
появление количественно другой 
разности напряжения ЛUвых и обус­
ловит, в свою очередь, разбаланс 
дифференциальной схемы и появ­
ление напряжения Uc, величина ко-

в 
настоящее время на желез­
ных дорогах России наибо­

лее распространены стрелочные 

электроприводы серии СП. По 
конструкции запирающего меха­

низма они опасны при взрезе, 

так как возможно получение лож­

ного контроля при незамкнутом 

шибере и непредсказуемы по­
следствия взреза. Взрез стре­
лочного перевода с невзрезным 

О,б2 
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торого превысит пороговый уро­
вень срабатыван.ия Uпор• что будет 
зафиксировано схемой СП и вы­
ведено на соответствующую ин­

дикацию. Та к им образом, пока­
занное на рис. 3 «несимметричное» 
расположение катушек 4. 1 и 4.3 
относительно рельса и индуктора 

позволяет контролировать рабо­
тоспособность и положение путе­
вого датчика. 

Таким образом, и ::< менения 
амплитуды и фазы выходного 
сигнала катушек, вызванные из­

менением расположения датчика 

относительно рельса, а также 

проследованием колеса над зо­

ной контроля, вызывают появле­
ние соответствующих выходных 

сигналов датчика, которые пос­

ле сравнения с пороговыми уров­

нями напряжений фиксируются 
аппаратурой счетных пунктов. 

С появлением над катушкой, 
например, 4. 1 колеса подвижно­
го состава выходное напряже­

ние Uвых 1 уменьшается. Это вы­
зовет аналогичный разбаланс 
дифференциальной схемы и по­
явление на ее выходе напряже­

ния Uc > Uпор с фазой сигнала 
Uвыхз. что также будет зафикси­
ровано схемой СП. 

Далее, по мере продвижения 
колеса над датчиком и освобож-

стрелочным электроприводом 

серии СП приводит к остаточ­
ным деформациям остряков, ко­
торые обуславливают уширение 
бокового и сужение прямого пути , 
повреждению электропривода, 

соединительных и рабочих тяг. 
Взрез стрелки может произой­

ти как при движении подвижного 

состава с бокового пути , так и с 
прямого направления. На рис. 1 

О,бZ>--~-+~~_,_~.,_++~.....,...~~~ 

0 1---+--'--'1 
-0,5 '--~--L~~_.__~,i-..__~__._~t~,м-c~ 
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дения зоны контроля катушки 4.1 
аналогичные процессы, когда 

Uc > Uпор и имеется соответству­
ющее изменение фазы, повторя­
ются и для катушки 4.3. Введе­
ние двух пар катушек в датчике 

(4.1, 4.3 и 4.2, 4.4) позволяет 
строго определять направление 

движения поезда по контроли­

руемому участку и фиксировать 
его остановку с последующим 

движением (откатом) в ту или 
другую сторону. 

Тестирование ПД осуществ­
ляется при свободности участка 
ДЗП и наличии на входе схемы 
разнополярных импульсных сиг­

налов Uупр. следующих с часто­
той следования 1 ... 2 Гц. Пооче­
редное замыкание ключей S1 и 
S2 и получаемое при этом шун­
тирование выходных напряжений 
Uвых 1 и UвыхЗ резисторами Rш1 и 
Rш2. соответственно , вызывает 
аналогичный поочередной разба­
ланс дифференциальной схемы 
и появление соответствующих вы­

ходных напряжений Uc>Uпop схе­
мы. Величины сопротивлений ре­
зисторов выбраны такими , что их 
подключение вызывает такое сни­

жение выходного напряжения 

катушек, которое эквивалентно 

наличию над ними колеса под­

вижного состава. 

показаны схемы взреза криволи­

нейного (рис. 1, а) и прямолиней­
ного (рис. 1, б) остряков. 

При перемещении взрезаемо­
го остряка стрелки с типовой 
гарнитурой от воздействия под­
вижного состава возникают два 

варианта взреза: 

воздействие на шибер через 
тяги, при котором шибер стре­
мится "войти" внутрь электро-
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привода (в этом случае величи­
на передаваемого в запирающий 
механизм усилия определяется 

несущей способностью рабочей 
тяги и составляет 32 кН); 

воздействие на шибер, при ко­
тором он "вытягивается" из элек­

тропривода (в этом случае вели­
чина передаваемого через 

рабочую тягу усилия определяет­
ся несущей способностью рабо­
чей и межостряковой соедини­
тельной тяг и составляет 76 кН). 

На рис. 2 показаны силы, воз­
никающие в механизме замыка­

ния шибера электропривода се­
р и и СП при взрезе. Сила, 
воздействующая на вал-шестер­

ню, составляет N=Fш/tga.. 
При а.=20 ... 30° (по конструк­

ции) сила N в 2-3 раза превыша­
ет усилие взреза - усилие на 

шибере. В результате прочность 
конструкции запирающего меха­

низма электроприводов серии СП 
не может обеспечить надежную 
работу электропривода при взре­
зе стрелки, что приводит к не-

1 и ш lY 
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контролируемой поломке корпу­
са подшипника главного вала, 

т. е. к опасному отказу. 

Таким образом, проблема 
взреза стрелочных переводов с 

невзрезными стрелочными элек­

троприводами по условию обес­
печения безопасности движения 
поездов сводится к решению че­

тырех задач: 

обеспечение безопасного про­
хода подвижного состава по 

стрелке, т . е. выполнение усло­

вия устойчивости против вытал­
кивания колесной пары из колеи ; 

обеспечение предсказуемос­
ти и наглядности повреждения 

конкретного элемента стрелоч­

ного перевода при сохранении 

прочности и работоспособности 
других элементов силовой цепи, 
в том числе и самого электро­

привода, т. е. наличие "слабого" 
элемента в силовой цепи удер­
жания остряков; 

обеспечение устойчивого кон­
троля взреза стрелки существу­

ющей системой контроля и не-
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возможности получения ложно­

го контроля до полного устране­

ния последствий взреза; 
недопущение перевода взре­

занной стрелки электрическим 
путем с поста ЭЦ. 

Стрелочные электроприводы 
серии СП не отвечают этим тре­
бованиям безопасности, что и 
привело к созданию принципи­

ально новых стрелочных элект­

роприводов серии ВСП. 
При нормальной работе стре­

лочного перевода должно обес­
печиваться единство шибера и 
механизма запирания, а nри взре­

зе - их разъединение или упру­

го-пластическая деформация кон­

тролируемого элемента силовой 
цепи с обязательным контролем 
взреза внутри электропривода и 

невозможностью получения лож­

ного контроля . 

При установке электроприво­
да ВСП-150 на стрелку с изогну­
той рабочей тягой (типовая ра­
бочая тяга) "слабым" элементом 
может служить именно она. При 

этом несущая способность и 
прочность всех других элемен­

тов, участвующих в работе по 
удержанию остряков, значитель­

но (в 2,5-3,5 раза) выше. Состо­
яние рабочей тяги в таком слу­
чае контролируется контрольной 
системой эле1пропривода, и ее 
деформация приведет к потере 
контроля стрелки. 

Согласно расчетам, лабора­
торным испытаниям и испытани­

ям в реальных условиях, прове­

денным специалистами РГОТУПС, 
ГТСС, ПГУПС, прочность рабо­
чей тяги удовлетворяет условию 
удержания остряков при прохо­

де подвижного состава по стрел­

ке. Несущая способность рабо­
чей тяги находится в пределах 
32-76 кН, что подтверждает воз­
можность ее использования в ка­

честве "слабого" элемента стре­
лочного перевода. 

Для обеспечения безопаснос­
ти движения поездов при взрезе 

стрелки первым обязательным 
условием должно быть превы­
шение усилия бокового прижа­
тия колеса к остряку Fк над пре­
дельным усилием удержания 

остряка в отведенном состоянии 

Fуд' (Fк>Fуд ' ). 
Рассмотрим самый неблагоп­

риятный случай в отношении 
обеспечения устойчивости коле­
са против выдавливания из ко­

леи - самая легкая подвижная 

единица и самое большое уси-
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лие удержания остряков. Для 
примера возьмем несимметрич­

ный перевод марки 1/11 Рб5 с 
длиной остряков 8300 мм (дру­
гие стрелочные переводы прин­

ципиального отличия не имеют), 
движение колесной пары по пря­
мому пути - пошерстный взрез. 
Остряковый рельс и колесо вза­
имодействуют согласно рис. 3. 

Усилие удержания остряков 
электроприводом Fуд=74,56 кН -
предел потери несущей способ­
ности рабочей тяrи при вытяги­
вании рабочего шибера из элек­
тропривода. Коэффициент трения 
f1P=0,2 ... 0,25 (для расчета принима­
ем f1P=0,2), длина остряка L=8,3 м, 
нагрузка на ось самой легкой под­
вижной единицы (порожняя четы­
рехосная платформа) составляет 
G=205,8/4 кН=51,45 кН (5,25 те). 

Согласно рис. 3 усилие боко­
вого нажатия колеса на остряк 

можно найти по формуле 
Fк=G/tga.=141,3 кН=14,42 те. 

Действие силы бокового на­
жатия колеса на остряк при взрезе 

стрелки с невзрезным электро­

приводом компенсируется следу­

ющими силовыми факторами: 
усилием перевода остряков в 

точке приложения рабочей тяги 
(F пер=4,41 кН); 

усилием преодоления сил тре­

ния от давления колеса на отве­

денный остряк (Fтр=5, 15 кН); 
усилием удержания остряков 

рабочей тяги (Fуд=74,б кН) - не­
сущей способностью рабочей 
тяги. 

Уравнение равновесия сил при 
прохождении подвижного соста­

ва по стрелке (рис. 4) имеет сле­
дующий вид: 

F .z-F тpZ-(F пер +F уд)(L -0,36)=0. 
Согласно этому уравнению оп­

ределяем точку взреза при ус­

ловии, что прогиб остряка равен 
нулю. Подставив численные зна­
чения, определяем точку взреза 

остряка . стрелки. Она находится 
на расстоянии не менее 4,28 м 
от корня. 

Определим максимальное сме­
щение (прогиб) остряка в точке 
взреза. Исходя из условия не­
обходимости обеспечения колеи 
для прохода подвижного соста­

ва колесная пара смещает отве­

денный остряк в точке взреза на 
величину Л, которую можно най­
ти по формуле Л=SwZ/L. Сме­
щение остряка обеспечивается в 
основном следующими фактора­
ми, присутствующими при взре­

зе стрелки одновременно: упру-

Рис. 5 

гой деформацией остряков и гар­
нитуры с учетом кинематической 
схемы установки привода на 

стрелке; упругой и пластической 
(в основном) деформацией ра­
бочей и межостряковой соеди­
нительной тяг. 

Таким образом, наличием де­
формации упругой и пласти­
ческой рабочей тяги, а так­
же наличием деформации 
остряков и гарнитуры обес­
печивается безопасный про­
ход подвижного состава при 
Взрезе стрелки. 

Вторым обязательным ус­
ловием безопасности при взре­
зе стрелки должно быть обеспе­
чение необходимой прочности 
стрелки при работе ее остряков 
на изгиб от бокового давления 
на стрелку со стороны колеса 

подвижного состава до того мо­

мента, когда колесо своей по­
верхностью катания не окажется 

над рамным рельсом. 

Прочностные свойства стан­
дартного острякового рельса не 

вызывают сомнения и обеспечи-

Hanpa(Jлcrtur: {Jtluжr:ttvя ff.П. 
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вают его с достаточным запасом 

прочности. Однако в целях 
обеспечения плавности прохода 
подвижного состава по стрелке 

остряк, изготавливаемый из ост­
рякового рельса, имеет горизон­

тальную строжку, образующую из 
головки рельса "гребень" различ­
ного сечения, который начинает­
ся от полной головки остряко­
во го рельса до нескольких 

миллиметров у пера остряка. Из­
лом гребня остряка возможен 
лишь в той зоне, где прочность 
сечения его гребня недостаточ­
на, чтобы выдерживать усилие 
удержания остряка F уд· Если при­
нять, что прочностные свойства 
материала колеса и острякового 

рельса близки по величине, то 
излом гребня остряка наиболее 
вероятен на участке от точки 

взреза (сечение 111-111 на рис. 4) 
до пера (начала) остряка, так как, 
начиная примерно с этой точки, 
толщина гребня остряка прибли­
зительно равна толщине гребня 
колеса, а затем уменьшается до 

нескольких миллиметров. 
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При проходе колесной пары 
по стрелке не своего маршрута 

в пошерстном направлении пер­

вая, стремясь создать себе ко­
лею, выдавливает (смещает) ра­
нее отведенный остряк к своему 
рамному рельсу, т. е. подводит 

остряк практически вплотную к 

своему рамному рельсу. Коле­
со, прокатываясь по остряку, ча­

стично зависает над рамным 

рельсом, и постепенно поверх­

ность катания кол~са переходит 

на рамный рельс. 

ного прохода подвижного соста­

ва. Таким образом, 8 точке 
Вероятного излома гребня ос­
тряка колесо своей поверх­
ностью катания уже находит­
ся над рамнЬlм рельсом, и В 
случае излома схода подвиж­
ного состава не произойдет, 
что гарантирует безопасное 
прохождение подвижного со­
става по стрелке. 

На рис. 5 приведена циклог­
рамма прохода колес подвижно­

го состава. Можно с увереннос­
тью сказать, что, начиная с сечения 

V-V, колесо, перекатываясь по 
остряку, уже гарантированно за­

висает над рамным рельсом. Это 
обеспечивает колею для безопас-

V рестовины с подвижным сердечником при­
.1. \, меняются на железных дорогах России и за 
рубежом для обеспечения плавности хода под­
вижного состава по стрелочным переводам. На 
отечественных железных дорогах для перевода 

и удержания сердечника крестовины в прижа­

том положении до настоящего времени исполь­

зуется электропривод СП-6 с гарнитурами 16835-
00-00 и 16746-00-00, разработанными институтом 
"Гипротранссигналсвязь". 

В этих гарнитурах сердечник удерживается 
в прижатом положении с помощью внутреннего 

замыкания электропривода через систему тяг, 

соединяющих электропривод с сердечником, 

длиной более 2 м. В этом случае динамическое 
воздействие подвижного состава передается от 
сердечника на рабпчую тягу и далее к электро­
приводу. При этом рабочая тяга испытывает 
значительные изгибающие знакопеременные на­
грузки, которые возрастают при угоне сердеч­

ника и недостаточной подбивке брусьев. В про­
цессе э1tсплуатации в рабочих тягах неоднок­
ратно обнаруживались трещины, были случаи 
изломов. 

При реконструкции скоростной магистрали 
Санкт-Петербург - Москва специалистами ин­
ститута "Гипротранссигналсвязь" были разрабо­
таны, успешно прошли эксплуатационные ис­

пытания и поставлены на производство внешние 

замыкатели для стрелочных переводов. Внешние 

замыкатели работают в составе стрелочных гар­
нитур для установки электроприводов СП-12У с 
ходом шибера 220 мм. Принцип работы внешних 
замыкателей крестовин опубликован в журнале 
"АСИ", 1999, № 3. 

Институту 'Типротранссигналсвязь" на кон­
стру1щию внешних замыкателей крестовин вы­
даны патенты No 2145560 от 26.05.98 и № 2153433 
от 27 .07.2000. 

В связи с плановой заменой гарнитур 17646-
00-00 и 16835-00-00 для крестовин с подвижным 
сердечни1<0м по указанию МПС было принято 
решение поставить взамен существующих гар­

нитуры электроприводов СП-12У с внешними 
замыкателями. Это обеспечит более плотное и 
надежное прижатие усовиков к рамным рель­

сам, а следовательно, повысит безопасность дви­
жения поездов. Гарнитура 16835-00-00 должна 
быть заменена гарнитурой 17447-00-00, а 16746-
00-00 - 17521-00-00. 

При замене существующих гарнитур на гар­
нитуры с внешними замыкателями по возмож­

ности используются элементы, имеющиеся в ста­

рой конструкции (существующий лафет, выре­
зы и отверстия в лафете, клеммные крепления , 
крепления к скобам лафета, регулировочные зак­
ладки для крепления угольников и др.) . На 
рис. 1 показаны узлы гарнитуры электроприво­
да СП-12У для крестовин с НПК с внешним 
замыкателем ВЗК-2. 
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Для установки внешних замыкателей 1 вдоль 
существующего лафета укладываются поло­
сы 2, позволяющие крепить направляющие вне­
шних замыкателей и фундаментные угольни­
ки 5. Кроме этого, полосы связаны между собой 
угольниками для придания жесткости всей кон­
струкции. 

Более короткие рабочие тяги 3 присоединя­
ются к планке внешнего замыкателя. Другой 
конец рабочей тяги через короткую тягу 4 спе­
циальной конфигурации присоединяется к ши­
беру электропривода. К этой же короткой тяге 
крепится двуплечий рычаг, передающий дви­

жение шибера на переводное устройство. 

17447-00-00 

f'fO 

118 
'f7 

На рис. 2 показаны узлы крепления конт­
рольной тяги и коромысла внешнего замыкателя 

на острие сердечника гарнитуры. 

В гарнитуре 17521-00-00 использован старый 
принцип крепления захватов на сердечнике с 

помощью скоб и резиновых прокладок, но сами 
захваты имеют новую конструкцию, приспо­

собленную для крепления и размещения в 
шпальном ящике внешнего замыкателя. Захват 
рабочей тяги снабжен бочкообразным пальцем, 
который свободно вставляется в цилиндричес­
r<ую втулку коромысла, что исключает закли­

нивание кляммер при угоне сердечника стре­

лочного перевода. Захват контрольной тяги вы­
полнен в сборе с контрольной тягой и имеет 
размеры, позволяющие ему разместиться в 

шпальном ящике наряду с конструкцией внеш­

него замыкателя. 

/ . 
Контрольная тяга~--~ Рис. 2 

нии длины тяг значительно увеличивает их 

прочность. 

Опытные образцы гарнитуры 17447-00-00 вза­
мен гарнитуры 16835-00-00, изготовленные Но­
восибирским стрелочным заводом по чертежам 
ГТСС и установленные на Октябрьской дороге, 
прошли опытную эксплуатацию и рекомендова­

ны к постановке на производство. 

Производство опытных образцов гарнитуры 
17521-00-00 взамен гарнитуры 16746-00-00 пла­
нируется на том же заводе в I квартале 2001 г. 

В конструкции рабочих тяг гарнитур отсут­
ствуют сварные соединения, что при уменьше-

Применение гарнитур с внешними замыкате­
лями для крестовин с подвижным сердечником 

повышает надежность работы стрелочных пере­
водов и безопасность движения поездов. 

в настоящее время сеть связи 
МПС существенно реконст­

руируется. Отслужившее обору­
дование заменяется цифровыми 
системами передачи синхронной 
(SDH) и плезиохронной (PDH) 
иерархии. На смену декадно-ша­
говым, координатным и квази­

электронным АТС приходят со­
временные коммутационные 

станции (ЦАТС), на базе кото­
рых разворачивается узкополос­

ная цифровая сеть с интеграци­
ей услуг (У-ЦСИУ). Несмотря на 
декларируемую универсальность, 

уже сегодня понятно, что У-ЦСИУ 
не способна удовлетворить воз­
растающие потребности сетей 
передачи данных (СПД) и при­
годна лишь для построения но­

вой сети общетехнологической 
связи (ОбТС). Поэтому для пе­
редачи дискретной информации 
фирма "Микротест" разрабаты­
вает проект сетей передачи дан-

ных МПС на базе протокола Ин­
тернет (IP). 

Для организации оперативно­
технологической связи (ОТС) па­
раллельно сетям ОбТС и ПД 
строится сеть ОТС. Для этой цели 
используется специализирован­

ное оборудование (ДСС ООО 
"Интелсетт", ДХ-500 ЗАО "Ин­
формтехника и связь" и др.). 
Стоит отметить, что из-за узкой 
специализации на базе специали­
зированного оборудования не­
возможно организовать ни сеть 

передачи данных, ни видеокон­

ференцию. 

Таким образом, в настоящее 
время существуют и параллель­

но развиваются три независимые 

сети: ОТС, ОбТС и ПД (рис. 1 ). 
Интенсивно развивающиеся 

технологии передачи данных и 

телематики (дискретной инфор­
мации) прокладывают новый путь 
к созданию универсальной сети. 

Так называемая широкополосная 
цифровая сеть с интеграцией ус­
луг (Ш-ЦСИУ) позволит осуще­
ствить конвергенцию разнород­

ного трафика (видео, аудио и 
дискретной информации), что в 
конечном счете предоставит ши­

рокий спектр услуг пользовате­
лям (рис. 2). 

Основой сети будущего явля­
ется мультисервисная сеть с ком­

мутацией пакетов. Такие сети 
давно применялись для переда­

чи трафика, нечувствительного к 
задержкам. Однако стремитель­
ный рост сетей ПД, увеличение 

Рис. 1 

Транспортная (первичная) сеть 

Пользовател~. 

видео аудио ПД 

услуги 

Рис. 2 
Ш-ЦСИУ 
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их пропускной способности, про­
гресс в области коммутационно­
го оборудования и систем сете­
вого управления - это лишь 

немногие факторы, позволившие 
всерьез рассматривать сети ПД 
с коммутацией пакетов как сре­
ду передачи непрерывных сигна­

лов. Появилось понятие пакет­
ной передачи речи, , т. е. передачи 
голосового трафика в режиме 
реального времени по сетям пе­

редачи данных с коммутацией па­

кетов. 

ТОПОЛОГИИ СЕТЕЙ 
С КОММУТАЦИЕЙ ПАКЕТОВ 

топология сетей ПД трщ~_ици­
онно стремится к однои из 

двух моделей: ячеистой "плос­
кой" (lпt-Serv - интегрирован­
ный сервис) или многоуровневой 
иерархической (Diff-Serv - диф­
ференцированный сервис). В пер­
вом случае все коммутационное 

оборудование выполняет по су­
ществу одинаковые функции и 
какого-либо "разделения" труда 
не существует. Каждое комму­
тирующее устройство сети оп­
ределяет уровень качества об­
служивания для конкретного 

потока с учетом "пожеланий" при­
ложения, инициирующего этот по­

ток. В сети с дифференцирован­
ным сервисом эта задача 

возложена на граничные устрой­
ства. Остановимся подробнее на 
втором варианте. 

Сеть с иерархической топо­
логией делится на уровни, на каж­
дый из которых возлагаются оп­
ределенные функции. В основе 
сети с иерархической топологи­
ей (рис. 3) лежит ядро сети -
транспортная магистраль с ком­

мутацией пакетов (внутренние ус­
тройства), которая выполняет 
функции высокоскоростной пе­
ресылки трафика. Магистральная 

в 

/ 
Поrраничные 

устройе1 ва 

(оборудование 

дое1·у11а) 

Рис. 3 
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компонента является универсаль­

ной высокоскоростной и, по 
возможности, однородной плат­
формой транспортировки инфор­
мации. Она не нуждается в осо­
бой функциональности и, как 
правило, строится на базе воло­
кон но-оптических каналов свя­

зи, характеризуемых малой ве­
роятностью ошибок при передаче 
информации. 

Для подключения к узлам ма­
гистрали используется оборудо­
вание доступа (пограничные уст­
ройства), расположенное на 
граничных участках сети. Ком­
понента доступа включает око­

нечное оборудование сети, обыч­
но размещаемое в помещении 

пользователей, а также каналы, 
обеспечивающие их подключение 
к узлу (узлам) магистральной 
сети. Основная его задача зак­
лючается в классификации раз­

нородного трафика, в том числе 

телефонного, и в определении 

уровня качества обслуживания 
на транспортной магистрали. 

Преимуществами многоуров­
невых иерархических сетей яв­
ляются хорошая масштабируе­
мость (добавление новых 
устройств), простота внедрения 
новых служб (добавляются фун­
кции только у граничных уст­

ройств) и предсказуемость (уп­
равляемость). 

ВАРИАНТЫ ПРИМЕНЕНИЯ 
ПАКЕТНОЙ ТЕЛЕФОНИИ 

пакетная телефония в основ­
ном развивается в двух сег­

ментах телефонного рынка: 

транспортные сети и корпора­

тивные системы. Первый вариант 
заключается в использовании 

сетей с коммутацией пакетов для 
передачи телефонного трафика 
на транспортном уровне (рис. 4). 

Посредством голосовых шлю-

трафик 

~. 

\j 
Беспроводн ые 

сети 

vстройсrва 

зов и оборудования доступа циф­
ровые и аналоговые АТС под­
ключаются к транспортной маги­
страли. Речевой сигнал от 
абонентов через коммутационную 
станцию поступает на голосовой 
шлюз, который на стороне пере­
дачи обеспечивает аналогово­
цифровое преобразование (в слу­
чае аналогового окружения), 
сжатие информации согласно выб­
ранным алгоритмам, подавление 

пауз, присущих любому разгово­
ру, образование пакетов по про­
цедуре стека транспортной маги­
страли и преобразование сигналов 
управления, а на стороне приема -
обратные преобразования. 

Та1<им образом, абоненты вы­
зывают дальнюю связь через ме­

стную телефонную сеть с ком­

мутацией каналов и канала 
пакетной передачи телематичес­
кой информации. 

К преимуществам пакетной 
телефонии на транспортном 

уровне можно отнести: унифика­

цию оборудования транспортно­
го уровня, а значит, повышение 

надежности, эффективное ис­

пользование пропускной способ­
ности транспортной магистрали 
(хотя при некоторых обстоятель­
ствах последнее может быть не­
верно, например, для IP поверх 
АТМ протокольная избыточность 
20 %, см. далее). Ограничение 
типов оборудования сокращает 
затраты на обучение персонала 
и последующую модернизацию 

программного обеспечения. Кро­
ме того, упрощается решение 

многих эксплуатационных про­

блем. 
Использование мулыисервис­

ной сети с коммутацией пакетов 
на магистральном уровне также 

является привлекательным с точ­

ки зрения оперативно-техноло­

гической связи при организации 
единых диспетчерских центров 

управления (ЕДЦУ). По опыту Во­
сточно-Сибирской дороги видно, 
что на подходе к ЕДЦУ число 
первичных цифровых каналов 

(ПЦК) от диспетчерских кругов 
катастрофически увеличивается. 
Этот недостаток может быть уст­
ранен путем применения пакет­

ной телефонии на магистральном 
уровне. 

Конечно, принцип транспорт­
ной сети не исключает примене­
ние цифровых АТС (ЦА ТС) на 
вторичных сетях коммутации. В 
результате этот вариант широко 

поддерживается производителя-
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ми оборудования традиционной 
телефонии. 

На других принципах строят-

Рис. 4 
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ся корпоративные мультисервис­

ные системы. На рис. 5 пред­
ставлен один из вариантов такой 
сети. Основой корпоративной 
сети является телекоммуника­

ционный сервер, который пред­
ставляет собой аппаратно-про­
гра мм ное решение с повы­

шенными характеристиками на­

дежности. Этот сервер выполня­
ет те же функции в мультисер­
висной сети, что и АТС в сети с 
коммутацией каналов. Основное 
их отличие заключается в проце­

дурах установления и поддерж­

ки соединений. 

·------- ---·---------! 

Для подключения абонентов 
применяется несколько вариан­

тов оконечных устройств. На пер­
сональном компьютере (ПК), под­
ключенном к сети и оснащенном 

звуковой картой и гарнитурой, 
можно запустить программный 
эмулятор телефона. Однако лю­
бой вариант телефонизации ПК 
имеет серьезный недостаток: что­
бы пользоваться телефонной свя­
зью, необходимо иметь работа­
ющий компьютер. Если же ПК 
зависает или теряет связь с се­

тью, телефон перестает рабо­
тать. Поэтому программный эму­
лятор телефона на ПК может 
служить 11ишь дополнением к су­

ществующим на рынке моделям 

аппаратной реализации сетевого 
телефона. Сетевые телефонные 
аппараты внешне и по функцио­
нальным характеристикам напо­

минают обычный цифровой те­
лефон. Однако на самом деле 
представляЮт собой специализи­
рованный компьютер, оснащен­
ный сетевой картой и способный 
обрабатывать речевой сигнал в 
соответствии с заданной про­
граммой. Для подключения су­
ществующих аналоговых и циф­
р о вы х телефонов, а также 

факс-аппаратов применяется спе­
циализированный терминальный 
адаптер, который по сути явля­
ется упрощенным голосовым 

шлюзом. Физически адаптер мо­
жет быть выполнен либо в виде 
отдельного устройства, либо пла­
ты для ПК на одно или несколь­
ко оконечных устройств. 

Абоненты корпоративной сети 
имеют выход в сеть с коммута­

цией каналов при помощи го.ло­
совых шлюзов, применяемых в 

схеме транспортной сети (см. 
рис. 4). 
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К преимуществам корпоратив­
ной мультисервисной системы 
связи на базе сети с коммутаци­
ей пакетов можно отнести ис­
пользование одной кабельной 
сети, унификацию оборудования 
и единое администрирование, что 

ведет к снижению эксплуатаци­

онных расходов и упрощает про­

цедуру обслуживания сети. Осо­
бое значение приобретает 
использование универсальной 
корпоративной сети при органи­
зации удаленных рабочих мест, 
для которых связь по воле в 
ближайшие годы не планируется. 
В этом случае удобно восполь­
зоваться существующими мед­

ными кабелями для передачи дан­
ных и телефонной связи, 
применяя устройства xDSL или 
Радио Ethernet. 

ВЫБОР ТЕХНОЛОГИИ 
ПАКЕТНОЙ КОММУТАЦИИ 

н есмотря на_ бурное развитие 
технологии, позволяющих 

объединить передачу непрерыв­
ных сигналов и телематической 

информации, не все так ясно. Су­
ществуют нерешенные вопросы, 

которые тормозят воплощение пе­

редовых технологий в жизнь. 

Рад~ю 

Модем 
SDSL Модем 

SJ)SJ, 

СетьОбТ 

ЦАТС 

АРМ 

-ПI 
Телефо н со 

nc1 !JOCl lllLIM 

ада нтсром 

Один из главных - какие тех­
нологии и на каком уровне эта­

лонной модели взаимодействия 
открытых систем (ЭМВОС), 
структура которой определена 
рекомендацией МСЭ-Т Х.200, 
должны использоваться для по­

строения транспортной магист­
рали, а какие пригодны для кор­

поративных систем. 

Для технологического сегмен­
та сети связи МПС стандартом 
"де-факто" стала технология SDH 
как протокол первого (физичес­
кого) уровня МВОС. SDH спо­
собна обеспечить необходимую 
масштабируемость (от 2 до 
10 ООО Мбит/с) сети такого раз­
мера с точки зрения как плани­

руем ой зоны охвата, так и 
пропускной способности. В на­
стоящий момент SDH выполняет 
функции магистральной комму­
тации и управления, но в даль­

нейшем эти функции должны пе­
рейти на более высокий уровень. 
Оборудование уровня STM-1, ко­
торое сейчас применяется на до­
рожном уровне, без затрудне­
ний может быть в дальнейшем 
модернизировано до уровня 

STM-4. 
На второй уровень (ка ноль-
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Рис. б 

ный) МВОС имеется два претен­
дента: FR и АТМ. Технология 
Fгате Relay (FR) создавалась 
для передачи данных через ин­

терфейс между устройствами 
пользователя (например, марш­
рутизаторами, мостами, главны­

ми вычислительными машинами) 
и оборудованием сети (напри­
мер, переключающими узлами). 
Протокол FR, в отличие от Х.25, 
последователем которого он яв­

ляется, в целях предотвращения 

дублирования выполняет только 
частично функции второго уров­
ня МВОС, что требует большей 
функциональности от протоко­
лов верхнего уровня. В сетях 
такого типа используются про­

стейшие механизмы управления 
потоками. Типичными для FR яв­
ляются скорости в диапазоне от 

56 Кбит/ с до 2 Мбит /с. Эта 
технология хорошо зарекомен­

довала себя на низкоскорост­
ных каналах связи вследствие 

малой избыточности протокола. 
Но эти каналы должны отличать­
ся высоким качеством, так как 

FR не обладает свойством ис­
правления ошибок, а способна, 
в лучшем случае, отбросить "бра­
кованный" пакет. 

Технология АТМ ( Asynchro­
noиs Transfer Mode - режим 
асинхронной передачи) разраба­
тывалась изначально для совме­

щения синхронного голосового 

и асинхронного телематического 

трафика в рамках одной терри­
ториальной сети. В отличие от 
FR в АТМ для передачи инфор­
мации используются пакеты фик­
сированной длины (53 байта). 
Технология АТМ является гиб­
кой мультимедийной платформой, 
обладающей функциями QoS 
(Qиality of Service - способ-
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ность передавать различные типы 

трафиков с различными требо­
ваниями в одной сети) путем ре­
ализации метода асинхронно-ад­

рес ной системы передачи и 
коммутации, что обеспечивает 
весьма высокую эффективность 
использования пропускной спо­
собности канала. Сети на базе 
АТМ имеют высокую надежность, 
сопоставимую только с телефон­
ными сетями. Коэффициент го­
товности - 99,999 %. что экви­
валентно годовому времени 

простоя менее 5 мин 30 с. Бе­
зусловно, это выполняется при 
наличии первого уровня переда­

чи (SDH, волокно). Производи­
тельность АТМ начинает снижать­
ся при скорости выше 622 Мбит/с, 
что объясняется скоростью об­
работки трафика в активном обо­
рудовании. Выполняются техно­
логии для локальных сетей, но 
крупные операторы используют 

АТМ лишь для организации со­
единений между локальными се­
тями. 

Учитывая несомненное пре­
имущество технологии АТМ пе­
ред FR, следует отдать первен­
ство на втором уровне МВОС 
транспортной сети технологии 
АТМ. 

При выборе телекоммуника­
ционной технологии, реализуемой 
в магистральной компоненте сети, 
основное внимание следует уде­

лять возможности динамическо­
го распределения ресурсов ка­

налов, методам обеспечения 
качества обслуживания и диапа­
зону поддерживаемых скорос­
тей передачи. Этими свойствами 
обладает технология АТМ. Од­
нако выбор технологии транс­
портной сети в конечном счете 
должен определяться реализуе-

мыми услугами. Из мировой 
практики известно, что трафик 
передачи данных ежегодно уве­
личивается и в некоторых стра­

нах уже превысил голосовой тра­
фик. Согласно концепции 
развития сети связи МПС сеть 
передачи данных строится на 
базе протокола IP. Это говорит 
о том, что при построении маги­
стральной сети необходимо ори­
ентироваться прежде всего на 
передачу информации по прото­
колу IP. 

Протокол IP несколько отли­
чается от двух указанных техно­

логий. IP - протокол третьего 
уровня. Он создавался для пе­
редачи дискретной информации 
и, несмотря на то, что изначаль­

но IP не предназначался для под­
держки QoS (поскольку не был 
ориентирован на установление 
соединений), IP приобретает эти 
свойства посредством новых до­
полнительных протоколов, таких, 

как MPLS (мулыипротокольная 
коммутация с использованием те­

гов) и RSVP (протокол резерви­
рования ресурсов). Такие про­
токолы эмулируют ограниченный 
набор QoS, но по мере увеличе­
ния пропускной способности и 
при правильной настройке обо­
рудования этот набор может 
вполне обеспечить необходимые 
функции для передачи различ­
ных типов трафика. Развитие та­
ких протоколов QoS для IP нахо­
дится на стадии стандартизации. 

Для обеспечения функции QoS 
необходимо приобретать обору­
дование IP, поддерживающее 
QoS. При использовании высо­
коуровневого протокола управ­

ления каналом (HDLC) у IP про­
изводительность начинает падать 

при скорости свыше 2,5 Гбит /с. 
Это ограничение можно преодо­
леть путем внедрения протокола 

упрощенного канала данных 

(SDL). 
Имеется два варианта органи­

зации передачи протокола IP на 
магистральном уровне (рис. 6): 
IP поверх АТМ и IP поверх SDH. 

При всех достоинствах техно­
логии АТМ при передаче паке­
тов IP возникает ряд проблем. IP 
поверх АТМ требует большего 
количества отдельного оборудо­
вания (для организации мостов 
между средами IP и АТМ), что, 
несомненно, отражается на сто­
имости сети. При использовании 
IP поверх АТМ имеет место вы­
сокая протокольная избыточ-



ность (20 %), что объясняется 
отсутствием оптимизации инкап­

суляции пакетов IP в ячейки АТМ. 
Это техническое решение исполь­
зуют операторы, которые уже 

построили сеть АТМ. 
IP поверх SDH - это новая, 

простая в применении альтерна­

тива, поскольку обеспечивает 
меньшую протокольную избыточ­
ность и легче в управлении. По 
мере роста трафика это реше­
ние становится все более при­
влекательным, поскольку техно­

логи я представляет собой 
простую пакетную коммутацию 

IP. В этом случае на втором 
уровне используется протокол 

межуровневого соединения · РРР 
(point-to-point protocol - прото­
кол передачи от точки к точке). 
Функции второго уровня пере­
кладываются на протоколы вер­

хнего уровня. IP поверх SDH в 
основном используют новые опе­

раторы связи, не обремененные 
другими технологиями. 

ней МВОС, тем выше избыточ­
ность функций. С другой сторо­
ны, чем меньше уровней, тем 
меньше затраты, сложность и 

протокольная избыточность. По­
этому необходимо оценить ком­
промиссное решение между фун­

кциональностью и простотой 
реализации. 

при развитии первичной сети тех­
нологического сегмента сети свя­

зи МПС необходимо ориентиро­
ваться на мулыисервисный 

протокол сетевого уровня IP. Ва­
риант поверх SDH является срав­
нительно недорогим и перспек­

тивным с точки зрения передачи 

данных и голосового трафика. 
Необходимо также рассмотреть 
перспективы варианта IP поверх 
волокна, который обладает боль­
шей гибкостью и меньшей избы­
точностью по сравнению с опи­

санными вариантами. 

При передаче телефонного 
трафика также стоит ориентиро­

ваться на протокол IP. Техноло­
гия "Г алое" поверх АТМ (VoA ТМ) 
все еще находится на стадии раз­

вития и еще не имеет статуса 

стандарта (т. е. голос поверх 
AAL2). Стандартизированные 
методы передачи непрерывных 

сигналов поверх АТМ существен­
но не экономят пропускную спо­

собность. С другой стороны, тех­
нология "Голос" поверх IP (VolP) 
бурно развивается. Темпы раз­
вития оцениваются не годами, а 

месяцами. Уже сегодня имеется 
множество недорогих решений 
для этой технологии. 

При построении вторичных 
сетей технологического сегмен­

та необходимо, прежде всего, 
ориентироваться на интеграцию 

(объединение), что, несомненно, 
экономически выгодно. Поддер­
жка одной универсальной сети 
(вместо трех) способствует сни­
жению инвестиционных расходов 

на станции развертывания сети и 

эксплуатационных (в том числе 
расходов на обучение) затрат 
при ее использовании. Очевидно, чем больше уров- Подводя итоги, отметим, что 

т ранкинговыми системами с децентрализован­
ным управлением принято называть системы, 

в которых функция поиска и назначения рабочего 
канала возложена на абонентскую радиостанцию. 
Последняя непрерывно и последовательно скани­

рует рабочие каналы транкинговой системы в 
поисках вызывного сигнала или свободного канала. 

Одним из родоначальников систем этого класса 

является сеть специальной связи "Алтай", успеш­
но эксплуатируемая десятки лет и являющаяся 

гордостью отечественных разработчиков. 
Положенный первоначально в основу таких си­

стем принцип тональной двухчастотной сигнали­
зации DTMF, взятый без изменений из проводных 
систем телефонной связи, привлек огромное вни­
мание пользователей и производителей профес­
сионального радиотехнического обору давания во 
многих странах. Эти системы имеют разумно выб­
ранное ограничение числа абонентов, определяе­
мое ограниченной пропускной способностью 16 ка­
налов базовой станции. Ограничение числа каналов 
в системе обусловлено используемым принципом 
установления соединения, заключающегося в пос­

ледовательном сканировании частотных каналов 

системы и проверке их на предмет занятости. 

Такой метод реализации доступа к связи приво­

дит к временным затратам от 2 до 10,7 с, опреде­
ляемым числом каналов. 

Однако простота протокола обернулась боль­
шим неудобством. Двухчастотный тональный код 

DTMF ("2 из 8"), посредством которого обеспечи­
вается доступ к ресурсам системы, легко декоди­

руется . Таким образом, вероятность несанкциони­

рованного доступа к системе возрастает. 

Разработчик системы SMARTRUNK II - фирма 
Selerone - изменила тональную систему сигнали­

зации DTMF на систему сигнализации, основанную 
на использовании относительно фазовой манипу­
ляции (ОФМн) сигналов управления. Так родилось 
следующее и широко известное ныне поколение 

псевдотранкинговых 

SMARTRUNK II. 
систем системы 

Система транкинговой радиосвязи 
SMARTRUNK П была разработана в 1992 г. и явля­
ется представителем семейства однозоновых тран­

кинговых систем. 

Технология SMARTRUNK II обычно применяет­
ся для создания относительно дешевых транкинго­

вых систем в диапазонах частот 146-147 МГц и 
403-470 МГц . Однако существуют системы 
SMARTRUNK в диапазоне 33-48 МГц. В настоящее 
время фирма SMARTRUNK Systems прилагает уси­
лия для внедрения протокола SMARTRUNK в диа­
пазоне частот 330 МГц (300-344 МГц), выделенном 
в свое время в России для транкинговых систем 
"Алтай", а также в диапазоне 800 МГц. 

Количество радиоканалов SMARTRUNK опре­
деляется исходя из количества абонентов в системе 
и планируемого трафика. В составе одной системы 
может быть использовано от 2 до 16 дуплексных 
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радиоканалов, что может обеспечить одновременное 

обслуживание от 50 до 1000 абонентов. 
Максимальное количество абонентов в систе­

мах SMARTRUNK ранее определялось объемом 
базы данных контроллеров ST-850 или ST-852 и 
ограничивалось цифрой 1100. 

В современных контроллерах ST-853 объем базы 
данных расширен до 4096 записей, что позволяет 
регистрировать абонентов не только основной зоны 

обслуживания, но и заранее предусмотреть регис­

трацию абонентов SMARTRUNK, временно прибы­
вающих из других населенных пунктов. 

Протокол связи, реализованный в системах 

SMARTRUNK II, обеспечивает большую дальность 
связи, защиту от несанкционированного доступа . 

Имеется возможность дистанционного отключения 

абонентских радиостанций с АРМ оператора. 
Индикация занятости канаJJа в SMARTRUNK 

осуществляется по наличию несущей или по не­

сущей и субтону. 
В случае занятости всех каналов системы и 

поступлении очередного вызова, радиостанция вы­

рабатывает специальный сигнал "все каналы за­
няты - ждите сигнаJiа освобождения каналов". 

Если один из каналов освободился, то радиостан­

ция вырабатывает сигнал "канал освободился -
можно устанавливать соединение". 

В системе имеется возможность посылки сроч­

ного (экстренного) вызова в телефонную сеть. При 
этом экстренный вызов обладает наивысшим при­

оритетом. 

Актуальной для железнодорожного транспорта 

является функция выбора телефонной линии под 

управлением абонента. Данная функция имеет 
большое значение в случае подключения к базово­

му контроллеру телефонных линий различных 

АТС (например, одна линия городская, а другая -
линия ЖАТС). 

Система SMARTRUNK позволяет организовать: 

GR500 
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Рис. 1 
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радиосвязь между подвижными абонентами в 

ющивидуальном или групповом режиме (без вы­

хода в телефонную сеть); 

связь между подвижными абонентами и або­

нентами АТС или У АТС. 
В SMARTRUNK могут быть обеспечены не­

сколько типов вызовов: индивидуальный, группо­

вой, общесистемный, а также экстренный. Совре­
менные системы SMARTRUNK П дают до 100 
уровней приоритета абонентов, причем высоко­

приоритетным абонентам рабочие каналы предос­

тавляются по их первому требованию. 

Транкинговые системы SMARTRUNK состоят 
из базовых станций и абонентских радиостанций . 
В состав rtаждой базовой станции входят транкин­

говые контроллеры, ретрансляторы, фильтрую­

щее оборудование (дуплексные фильтры, комбай­

неры и т. п.) и антенно-фидерные устройства. 

Транкинговые контроллеры, собственно, и реали­

зуют все основные алгоритмы работы 

SMARTRUNK, а также выполняют функции ин­

терфейса телефонного канала . 

В качестве абонентских устройств в 

SMARTRUNK используются обычные полудуп­

лексные или дуплексные частотно-модулирован­

ные (ЧМ) радиостанции различных производите­

лей, оснащенные дополнительными логическими 

модулями. 

Структурная схема базового оборудования 4-
Itанальной системы SMARTRUNK П с контролле­
рами ST-852 приведена на рис . 1. 

В данном случае применена классическая схе­

ма с использованием одной передающей и одной 

приемной антенны и, соответственно, устройства 

сложения радиосигналов передатчиков (комбайне­

ра) и ·устройства разделения радиосигнал.ов для 

приемников (распределительной панели). 

Монтажная схема оборудования одного канала 

системы SMARTRUNK П приведена на рис. 2. 

ЖА те 



Центральным элементом системы SMARTRUNK 
является транкинговый контроллер ST-852, под­
ключенный к ретранслятору рабочего канала. Он 
отвечает за загрузку своего канала, вырабатывает 
все управляющие сигналы, определяет, может ли 

радиоабонент пользоваться данным каналом, ка­
ковы его привилегии, в том числе по выходу в 

телефонную сеть. 
В отличие от прежних вариантов систем, где 

контроллеры ST-850 или ST-852 работали от­
дельно, не будучи как-либо связаны друг с другом, 
в современных системах SMARTRUNK П кон­
троллеры ST-853 связаны общей шиной данных, 
работающей в реальном масштабе времени. Нали­
чие общей шины данных позволяет исключить 
потери вызовов, которые имели место в прежних 
версиях систем, предотвращает дробление групп 
связи при групповых вызовах. 

Управляющий компьютер подключается к од­
ному из контроллеров ST-853 базовой станции по 
стандартному стыку RS232. ОстаJIЬные контрол­
леры той же базовой станции связываются по 
общей шине дairnыx без дополнительных пере­
ключений . 

Компьютер может подключаться к ST-853 как 
непосредственно, так и дистанционно, через высо­

коскоростной внешний модем. Дистанционное уп­
равление контроллерами базовой станции обычно 
осуществляется через телефонную сеть с исполь­
зованием второго аналогичного внешнего модема, 

подключенного к управляющему компьютеру. Фир­
ма SMARTRUNK Systems рекомендует использо­
вать в качестве внешних модемов модель Sportster 
производства US Robotics. 

Каждый транкинговый контроллер 
SMARTRUNK содержит две базы данных - об 
абонентах транкинговой системы и о сеансах свя­
зи, имевших мt.>сто на соответствующем рабочем 
канале. 

В базе данных абонентов содержатся добавоч­
ные номера и пейджинговые коды тех, кто может 
пользоваться данным радиоканалом, и основные 

ограничения для каждого абонента, такие, как мак­
симальная разрешенная продолжительность сеан­

са связи, разрешение или запрет на использова­

ние телефонных линий, на выход в междугородную 
сеть и т. п. 

Объем этой базы данных в контроллере ST-853 
доведен до 4096 абонентов и 320 тыс. различных 
пейджинговых кодов. Это сделано в целях обеспе­
чения "административного роуминга", дающего воз­
можность абонентам SMARTRUNK пользоваться 
услугами нескольких различных систем, располо­

женных в разных населенных пунктах. 

ПервоначаJIЬно содержимое базы данных або­
нентов формируется при помощи компьютера, при­
чем в современных системах SMARTRUNK П зто 
делается без продолжительного отключения базо­
вой станции. При формировании или исправлениях 
базы данных система прекращает обслуживание 
абонентов лишь на короткое время, необходимое 
для загрузки информации в один из контроллеров 
ST-853. Данные по абонентам будут затем автома­
тически перезагружены во все остальные контрол­

леры базовой станции через общую шину данных. 
Такой подход позволяет менее чем за минуту заг­
рузить данные о 4000 абонентах во все контроЛJ~~­
ры 16-канальной базовой станции. 

Для упрощения перехода от систем 
SMARTRUNK П с контроллерами ST-852 на сие-
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темы с контроллерами ST-853 разработан специ­
альный программный конвертер. 

База данных о сеансах связи через ретрансля­
тор, к которому подключен данный контроллер, 
содержит добавочные номера и коды обращав­
шихся абонентов, отметки о характере связи ("го­
род - абонент", "абонент - город", "абонент -
абонент"), дату, время и продолжительность сеан­
са связи. Содержимое базы данных о сеансах связи 
необходимо для учета абонентской платы и тари­
фикации. На основании этих данных подготавли­
ваются счета за пользование услугами связи. 

Усовершенствованные алгоритмы передачи дан­
ных позволили существенно уменьшить время, 

необходимое для выгрузки данных о сеансах связи 
(в 20-40 раз по сравнению с ST-852), и исключить 
ошибки и искажения. Данные выгружаются через 
один из контроллеров ST-853, который последо­
вательно опрашивает все остальные контроллеры 

базовой станции, используя общую шину данных. 
При этом работа системы в целом не прерывает­
ся. На время выгрузки данных для абонентов недо­
ступен только один из контроллеров, с которого в 

данный момент считывается информация. 
Принцип работы SMARTRUNK П состоит в 

следующем. Абонентское оборудование постоянно 
просматривает (сканирует) все каналы системы, 
определяя наличие по одному из них сигнала 

вызова. При вызове одного абонента другим вызы­
вающий абонент набирает номер вызываемого, 
префикс типа соединения и клавишу посылки 
сигнала. При этом абонентская радиостанция оста­
навливает процесс сканирования на одном из ка­

налов и в режиме дежурного приема в течение 

-короткого времени просматривает его занятость. 

Если канал занят (занятость канала определяется 
по наличию в нем несущей и (или) системного 
тона в качестве модулирующего сигнала), радио­
телефон автоматически переходит на следующий 
по счету канал, и процесс повторяется. Если ка­
нал свободен, радиотелефон автоматически пере­
дает на базовый комплект данного канала инфор­
мацию о своем номере и о номере вызываемого 

абонента. 
Приняв эту информацию, управляющее уст­

ройство канала проверяет права абонентов, ис­
пользуя свою базу данных. Если сравнение або­
нентских параметров прошло успешно, то 

вызываемому абоненту посылается сигнал при-

21 



глашения к связи определенной длительности на 
частоте передачи данного канала (длительность 
сигнала приглашения зависит от количества кана­

лов в данной транкинговой системе и немного 
превышает полный цикл (круг) сканирования всех 
каналов системы абонентской радиостанцией). 

Если радиостанция вызываемого абонента ис­
правна, включена и находится в зоне действия 

транкинговой системы, то, получив сигнал при­
глашения к связи, она останавливает процесс ска­

нирования на данном канале и автоматически по­

сылает на базовую станцию сигнал 
автоподтверждения "я здесь". Приняв этот сигнал, 
контроллер SELECTONE ST-852 (ST-853) начина­
ет генерировать, а ретранслятор посылать сигнал 

контроля посылки вызова вызывающему и сигнал 

вызова вызываемому абонентам. Для ответа вы­
зываемому абоненту необходимо при помощи кла­
виши "ответ" послать соответствующий сигнал на 
базовую станцию. С ответом вызываемого абонен­
та соединение считается установленным. 

Метод "как в телефонной сети". При соедине­
нии с абонентом телефонной сети радиоабонент 
после набора префикса выхода на телефонный 
порт контроллера получает ОТ встречной у А те 
сигнал "ответ станции". Затем он может набирать 
любые цифры номера вызываемого абонента У АТС 
в режиме "эхо" с паузой между цифрами (так, как 
это происходит в обычной телефонной сети). При 
этом номер может набираться как тональным, так 
и импульсным способом (способ набора номера 
гибко изменяется программным путем). В после­
днем случае пауза между набираемыми цифрами 
не должна превышать 5 с. В первичной системе 
аналоговых абонентов SMARTRUNK поддержива­
ется только такой способ набора номера абонентов. 

Метод "как в сотовой сети связи". При соеди­
нении с любым абонентом (телефонным или ра­
дио) в буфер данных радиостанции вводится пол­

·ный номер вызываемого абонента , а также префикс 
типа предстоящего соединения . Затем для занятия 
системы и посылки номера на радиостанции на­

жимается клавиша "послать". При этом вся серия 
цифр набора номера в виде импульсного пакета 
выдается по радиоканалу на контроллер базовой 
станции. Очевидно, что такой метод набора номе­
ра является более предпочтительным, так как 
занимает меньше времени. Однако иногда необхо­
димо применять метод "как в телефонной сети". В 
системе SMARTRUNK П для цифровых абонентов 
поддерживаются оба метода набора . 
Аналоговые абоненты систем SMARTRUNK и 
SMARTRUNK П поддерживают только метод на­
бора "как в телефонной сети". 
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В транкинговой системе SMARTRUNK П воз-
1\ШЖНЫ следующие типы вызовов и соединений: 

внутристанционное (внутризоновое) соединение 
абонентов . Это индивидуальный, групповой, цир­
кулярный, срочный (экстренный) вызовы; 

исходящее соединение транкинговых абонентов . 
в ведомственную телефонную сеть; 

входящее соединение из ведомственной теле­
фонной сети 1< транкинговым абонентам. 

Для исходящих и входящих телефонных соеди­
нений управляющее устройство каждого из кана­
лов содержит телефонный порт, к которому при 
необходимости подключается абонентская линия. 
При этом набор номера в направлении встречной 
АТС может производиться как тональным, так и 
декадным . способом. 

Система SMARTRUNK П работает в режиме 
двухчастотного симплекса. Она ориентирована в 
основном на служебную производственно-техно­
логическую радиосвязь. В малоканальных вариан­
тах хорошо подходит для контроля за парком 

подвижных объектов, действующих на ограничен­
ной территории, для кратковременного обмена ин­
формацией между службами нескольких подраз­
делений одной организации. Основное отличие от 
простых систем диспетчерской связи - относи­
тельно большая дальность связи. Одна~ш у систе­
мы имеется ряд существенных недостатков. Рабо­
та сети связи с большим числом каналов связана с 
необходимостью каждый раз перед началом ра­
диообмена несколько секунд ожидать доступа к 
связи. Кроме этого, для вызова радиоабонента из 
телефонной сети необходим донабор. В этой связи 
особый интерес представляет собой входящее со 
стороны телефонной сети соединение. 

После набора номера абонентской линии управ­
ляющее ус·гройство (контроллер SELECTONE 
ST-852M) отвечает на вызов (замыкает абонентский 
шлейф) и посылает вызывающему абоненту теле­
фонной сети приглашение к донабору номера тран­
кингового абонента в виде двух коротких тональных 
сигналов. Для телефонной сети такое соединение 
считается установленным и при донаборе номера в 
тональном режиме в контроллере срабатывает при­
емник тонального набора и ретранслятор посылает 
абоненту сигнал вызова. Если донабор производится 
в декадном режиме, то в абонентскую линию вместо 
серии импульсов набора номера частотой 10 Гц 
приходят так называемые "щелчки". На этот случай 
в управляющем устройстве предусмотрен детектор 

"щелчков" , который принимает и декодирует при­
ходящие из абонентской линии "плохие" импульсы 
набора номера. Однако последний способ донабора 
нежелателен, так Как качество "щелчков" во многом 
зависит от длины абонентской линии , ее парамет­
ров и т. д. 

Вообще проблема донабора применительно к РФ 
очень остро стоит для всех существующих транкин­

говых систем. Для выхода из сложившейся ситуа­
ции лабораторией ЗАО "Фирма ИВП ИМПЭКС" 
разработано устройство сопряжения транкинговых 
систем связи всех типов с ведомственной телефон­
ной сетью. С использованием такого телефонного 
интерфейса становится возможной стьтовка тран­
кинговых систем связи и телефонных сетей по 3- и 
4-проводным соединительным линиям. 

Схема организации 4-канальной транкинговой 
системы связи SMARTRUNK П показана на рис. 3. 

Таким образом, проблема донабора при входя­
щем от телефонной сети соединении снята. 



I1' риптоалгоритмы или алго­
I'1 ритмы шифрования сегод­
ня относятся к наиболее эф­
фективным средствам защиты 
информации. При этом обычно 
путают два термина: кодиро­

вание и шифрование. Кодиро­
вание - это процедура пред­

ставления информации 
набором (кодом) специальных 
символов. В этом смысле за­
пись речи буквами тоже коди­
рование. Шифрование - это 
специальные преобразования 
кода с целью обеспечения сек­
ретности. Существует специ­
альное научное направление, 

криптография, занимающаяся 
синтезом криптоалгоритмов и 

доказа1·ельством их стойкости 
к вскрытию. Другое похожее 
направление - криптоанализ 

исследует способы вскрытия 
шифров по имеющимся запи­
сям конечной длины. 

Бурное развитие криптогра­
фии в начале 70-х гг. связано с 
развитием компьютерной тех­
ники и необходимостью пере­
дачи сообщений на расстояние. 
В 1974 г. Агентство националь­
ной безопасности США объя­
вило конкурс на лучший крип­
тоал гори тм для его 

использования в качестве об­
щегосударственного стандарта 

шифрования массового исполь­
зования. В 1976 г. победитель 
конкурса стал родоначальником 

первого массового шифра, по­
лучившего название DES. 

В течение ряда лет прово­
дились конкурсы на поиск спо­

соба простого вскрытия алго­
ритм а (и с ключая простой 
перебор), но его так и не уда­
лось найти. Только в 1996 г. 
стандарт не стали продлять из­

за небольшой длины ключа (56 
активных разрядов). Это при 
возросших мощностях совре­

менных компьютеров приводит 

к риску вскрытия. 

Введем необходимые опре­
деления. Код, подаваемый на 
вход шифрующего устройства, 
принято называть открытым 

текстом; правило шифрования 

И пфор.111,апи1,:ючия 

- криптоалгоритмом. Получае­
мый при этом шифр называют 
также криптограммой. 

Считается, что крИптоалго­
ритм известен и доступен всем 

пользователям. Секретность же 
определяется закрытым кодом 

конечной длины - ключом. Это 
так называемый принцип Кер­
кхоффа. Сейчас разработчики 
программных продуктов, ис­

пользующие оригинальные 

криптоалгоритмы, не спешат их 

опубликовывать из-за возрос­
шего риска вскрытия. 

Криптоалгоритмы в зави­
симости от заложенных в них 

принципов шифрования могут 
быть комбинационными и ал­
гебраическими. Комбинацион­
ные алгоритмы строятся на 

основе совокупности сравни­

тельно простых операций: 
подстановок, перестановок и 

гаммирования. Подстановки -
это процедуры замены одних 

символов другими по некоторо­

му правилу, вычисляемому или 

табличному. Чаще всего под­
становки задаются таблицами, 
которые в особых случаях дер­
жатся в секрете. Например, 
шифрование с помощью диаг­
раммы состоит в замене двух 

соседних символов двумя дру­

гими из таблицы. 
Перестановки - это измене­

ние последовательности чере­

дования символов в их потоке. 

Они могут задаваться по клю­
чу, таблицей или по вычисляе­
мому правилу. Наконец, гамми­
ро ван и е это процедура 

сложения символов открытого 

текста со специальной псевдо­
случайной последова тельнос­
тью - гаммой. 

Обычно криптоалгоритмы 
комбинационного типа являют­
ся быстрыми. Они служат ос­
новой для поточного шифрова­
ния - варианта, когда открытый 
текст шифруется в реальном 
времени при его передаче или 

переписи. К таким алгоритмам 
относятся, в частности, уже 

упомянутый в статье стандарт 
DES, алгоритмы FEAL, IDEA, 

RC5, Blowfish, а также отече­
ственный алгоритм ГОСТ 
28147-89. 

Качество шифра при усло­
вии его криптостойкости (до­
казательстве того, что шифр 
невозможно вс1<рыть другим 

способом, кроме простого пере­
бора) определяется длиной его 
внешнего ключа. Последний 
термин означает специальный 
код, задаваемый перед шифро­
ванием (возможен так называ­
емый внутренний ключ, созда­
ваемый из внешнего по 
специальному алгоритму). 

Так, внешний ключ алгорит­
ма DES имеет длину всего 56 
ДВОИЧНЫХ разрядов, что по ны­

нешним меркам мало, тогда как 

внутренний ключ равен 768 раз­
рядов. Попытки усилить его при­
вели к использованию так на­

зываемого Triple DES 
трехкратно используемого DES 
с тремя разными ключами. Дли­
на эквивалентного ключа со­

ставляет 168 разрядов, но при 
этом падает и производитель­

ность шифрования. 
Альтернативные DES, пере­

численные ранее криптоалго­

ритмы, имеют, как правило, 

длину ключа 128 разрядов. Это 
на современном уровне вполне 

приемлемо. Они также сходны 
по структуре шифрования. 
Один для другого они непроз- , 
рачны, т. е. состыковываться 

непосредственно не могут. Сле­
довательно, если корпоратив­

ная компьютерная сеть поддер­

живает сегменты с разным 

программным обеспечением и 
разных фирм, то стыкующий 
эти сегменты шлюз должен 

иметь программы шифрования 
(дешифрования) для двух или 
более алгоритмов. Процедура 
же прохождения через него 

примет вид: прием первого 

шифра - дешифрование - за­
шифровывание вторым шифром 
- передача второго шифра. Сле­
дует учитывать при этом, что 

шлюз должен содержать и со­

ответствующие ключи шифро­
вания. Секретность всего про­
цесса передачи при этом резко 

падает. 

В России поддерживается 
один (достаточно мощный) 
криптоалгоритм: ГОСТ 28147-89. 
Он имеет ключ длиной 256 раз­
рядов плюс таблицу замен еще 
на 256 разрядов (т. е. длина 
эквивалентного ключа 512 дво-
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Рис. 1 
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Рис. 2 

ичных разрядов) . Это лучше за­

рубежных аналогов. Сам алго­
ритм относительно несложен, 

что обеспечивает его быстро­
действие не хуже за рубежных 
аналогов. 

Следует отметить, однако, 
что отечественный криптоалго­

ритм имеет недостатки. Один 

из них - сравнительно неболь­

шой запас по внутренней слож­
ности. Внутренняя сложность 

(термин, введенный автором) -
это способность криптоалгорит­
ма к видоизменениям без поте­
ри качества . Другими словами, 

это свойство базового крипто­
алгоритма порождать семейство 

эквивалентных шифров введе­

нием изменений в его элемен­

ты (при той же структуре). 
Автором проводились исследо­
вания, согласно которым внут­

ренняя сложность алгоритмов 

DES и отечественного почти 
одинакова и близка к 5000 бит. 
Следовательно, можно ввести 
определение запаса по внутрен­

ней сложности примерно 1:100. 
Отечественный криптоалгоритм 
имеет запас по внутренней 

сложности 1:10. 
Под запасом по внутренней 

сложности здесь понимается от­

ношение длины ключа к раз­

меру внутренней сложности. 

Если запас по внутренней 

сложности меньше, значит, ал­

горитм более чувствителен к 

исходным установкам. Как по­

казали исследования на моде­

ли, отечественный алгоритм 

чувствителен к качеству таб­

лицы замен и при неудачном 

ее выборе порождает вырож­
денные шифры. Это требует от 

пользовател ей внимательного 

обращения с используемыми 
ключами и таблицами замен . 

Второй вид криптоалгорит­
мов - алгебраические. Они ос­

нованы на определении одно­

сторонних функций. Функция 

называется односторонней, если 

она вычисляется относительно 
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просто. Вычисление же обрат­
ной функции чрезвычайно 

сложно и не может быть вы­

полнено за реальное время (без 

знания ключей или специаль­

ных лазеек). 

Можно привести простой 
пример: возведение числа в 

квадрат и извлечение квадрат­

ного корня имеют разную тру­

доемкость, в том числе на ком­

пьютере. В действительности в 

качестве односторонних выбра­

ны достаточно сложные функ­

ции. При этом доказано, что 
трудоемкость вычисления об­
ратных функций несоизмеримо 

велика. Главная особенность 
таких функций состоит в том, 
что они оперируют с очень 

большими числами (не меньше 
1000 двоичных разрядов). В ре­
зультате алгебраические крип­
тоалгоритмы - относительно 

медленно действующие (произ­

водительность среднего компь­

ютера при работе в этом режи­
ме составляет 3 ... 10 кбит/с). 

Наиболее часто используют­
ся в настоящее время три крип­

тоалгоритма этой серии: RSA, 
Диффи - Хеллмана и Эль -
Гамаля. Алгоритм RSA полу­
чил название по первым бук­

вам фамилий его авторов (Ри­
вест, Шамир, Аддлман). Он 
основан на перемножении очень 

больших взаимно простых це­
лых чисел. Доказано, что об­

ратная функция отыскания 
сомножителей по их произве­

дению вычислительно неразре­

шима. Этот алгоритм наиболее 

быстродействующий из трех. 
Именно поэтому он использу­
ется чаще. 

Среди отечественных разра­
боток хорошие перспективы 
имеет алгебраический алго ­

ритм, основанный на решении 

так называемых эллиптических 

уравнений. Эллиптическими на­

зываются уравнения второй 

степени, решаемые в целых 

числах. Отыскание корней эл­

липтического уравнения также 

относится к вычислительно не­

разрешимой задаче. 

Ввиду низкого быстродей­
ствия, но высокой стойкости, 

алгебраические криптоалгорит­
мы используются для решения 

специфических задач. Одна из 
них - идентификация пользо­

вателей, т. е. их распознавание. 

Легальные пользователи ин­
формационной системы имеют 

в ней определенные реквизиты 

(имена, адреса, пароли, клю­
чи), по которым он зарегистри­
рован и может быть опознан. 
Процедура распознавания час­
тично автоматизирована. · При 

этом подделка реквизитов 

пользовател.я может быть дос­

таточно трудоемкой. Если пос­

ле каждого сеанса работы 

реквизиты легальных пользо­

вателей меняются, то имита­

ция пользователя нарушителем 

весьма проблематична. 
Другая задача, которая мо­

жет решаться с помощью ал­

гебраических криптоалгорит­
мов, - это так называемая 

аутентификация пользователей, 

т. е. доказательство их подлин­

ности. Такие задачи возника­
ют, например, при реализации 

цифровой подписи. Цифровая 

подпись - это шифрованное со­

общение, которое ставится в 
конце документа (в том числе 

незашифрованного). Она позво­
ляет, во-первых, опознать ав­

тора документа, во-вторых, оп­

ределить дату его составления. 

Цифровые подписи - это мощ­

ный элемент защиты докумен­

тов от подделок. Для их со­

ставлен и я используются не 

только вышеупомянутые алгеб­

раические криптоалгоритмы, но 

и так называемые функции хэ­
ширования (хэш-функции) -
специальные рекурсивные про­

цедуры с заданным числом по­

второв и содержащие в основе 

тот или иной криптоалгоритм. 

И так, следует отметить, что 
теоретически с помощью крип­

тоа л гор итм ов информацию 

можно защитить с достаточной 

надежностью. На практике же 
появляются специфические 

проблемы, связанные с особен­

ностями функционирования ин­
формационных систем и их об­

служи ван и ем. Рассмотрим 

некоторые уязвимости, связан­

ные с использованием крипто­

алгоритмов. 

Проблема совместимости. 
Частично в статье о ней уже 

упоминалось. Вариант корпора­

тивной информационной сети, 
при котором составляющие ее 

локальные сети (именуемые 
иногда сегментами) работают с 
разными алгоритмами защиты, 

обычно не рассматривается, но 
он вполне реален . Аналогичный 

результат может получиться, 

если в сети присутствуют раз-



ные операционные системы. 

При этом действует общее пра­
вило: общая информационная 

безопасность гетерогенной сети 

хуже безопасности любого е.е 
сегмента. Следовательно, в об­
щую сеть нельзя включать ком­

пьютеры и программы, работа­

ющие под операционной 

системой MS-DOS, которая по 
определению не имеет защиты. 

Если в сети присутствуют сег­

менты с разной конфигурацией, 
различными настройками адми­

нистративных консолей и про­

токолами доступа, то это в лю­

бом случае негативно повлияет 

на общую информационную бе­

зопасность. Сюда же можно от-: 
нести и разную квалификацию 

обслуживающего персонала. 

Если в одном из сегментов пер­
сонал не выполняет предписа­

ния безопасности, то это влияет 
не только на данный сегмент, но 

и на всю сеть в целом. 

Проблема встраиваемости 
средств защиты. Как уже от­
мечалось, отечественный крип­

тоа лго ритм имеет хорошие 

свойства, но встроить его в за­

рубежные программы - пробле­
ма. Встроенный алгоритм дол­
жен быть недоступен и не 

должен снижать быстродей­

ствие. Наилучшим было бы ин­
капсулирование этого про­

граммного модуля в ядро 

операционной системы, но это 

невозможно как по техничес­

ким причинам (ядро закрыто 

для пользователей), так и за­

конодательно (лицензионный 

программный продукт изменять 

запрещено). 

Сертифицированные про­
граммные продукты имеют, как 

правило, ядро безопасности, не­

доступное пользователям. При­

соединение к ядру отечествен­

ных программ невозможно. В 

основном их встраивают на вер­

хних уровнях стандартной мо­

дели открытых систем (на уров­

нях ТСР или IP). Такое 

присоединение снижает произ­

водительность и допускает воз­

можность обхода защиты. Для 

снижения вероятности обходов 

создаются специальные проце­

дуры реконфигурирования, ко­

торые необходимо постоянно об-
новлять. 

·Не исключаются также воз­

можности проникновения нару­

шителей и через сертифициро­
ванные продукты, тем более, 

что программы взлома распро­

страняются через Интернет. 

Проблема генерации и рас­
пространения 'IС.Лючей. Сюда 
входят, кроме этого, вопросы 

обновления и хранения клю­

чей, являющихся основным 

элементом секретности. Суще­

ствует два основных варианта 

распространения ключей: цен­

трализованное и децентрализо­

ванное (рис. 1 ). 
На рис. 1 обозначено: ЦРК -

центр распространения ключей; 

РС - рабочая станция . В пер­
вом варианте (рис. 1, а) ключи 

генерируются с помощью ЦРК. 

Он размещается на сервере. 
Ключи распро(jтраняются по 
сети пользователям, как пра­

вило, в закрытом виде. Такой 
вариант может обеспечить дос­
таточно надежные ключи, по­

тому что на ЦРК можно разме­

стить мощный алгоритм 

генерации, удобнее их защи­
тить, да и обслуживать эти ре­

жимы могут специалисты . 

Здесь, однако, возникает про­
блема компрометации. Она со­
стоит в том, что нарушитель 

может пронин:нуть в ЦРК (фи­

зическое проникновение через 

сотрудников, программы про­

никновения). Кроме этого, здесь 
больше возможностей для атак 
со стороны РС. 

Децентрализованный вариант 

(рис. 1, б) предполагает генера­

цию ключей непосредственно 

на РС. При этом обязательно 
условие - абоненты на сеанс 

связи должны иметь одинако­

вые ключи. Это можно обеспе­

чить только при жесткой синх­

ронизации информационной 
системы. Если один сеансовый 

ключ ослаблен, то это вносит 
риск только для данной пары 

абонентов, но не для всей сис­
темы. В то же время в децент­

рализованной системе увеличи­

вается риск того, что местные 

генераторы ключей имеют худ­

шие характеристики. 

Некоторые способы генера­
ции ключей показаны на рис. 2. 
Они могут вычисляться (рис . 2, 
а). При этом возможна генера­

ция в режиме автоключа, ког­

да ключ, сформированный пре­
дыдущим вычислительным 

алгоритмом (ВА), является ис­

ходной установкой для вычис­

ления следующего ключа . 

Опасность такого варианта со­
стоит в том, что возможны вы-

рожденные циклы, когда семей­

ство разных ключей невелико 

и они быстро повторяются в 

серии. Возможно также вычис­

ление ключа из фрагмента тек­

ста или шифра, но при этом 
возрастает вероятность имита­

ции ключа нарушителем. 

Второй способ задания се­
ансовых ключей (рис. 2, б) -
занесение всего семейства в 

специальное запоминающее ус­

тройство (ЗУ), недоступное из­

вне. Этот способ достаточно на­
дежен и может усиливаться 

при увеличении объема ЗУ. 

При этом необходима гаран­

тия того, что информацию 

нельзя считать из памяти ни­

каким способом. Можно уси­

лить этот вариант, если 

вводить псевдослучайное счи­

тывание из ЗУ. 
Третий способ задания клю­

чей (рис. 2, в) - их хранение и 

передача на внешних носите­

лях (ВН). Это, вероятно, самый 
надежный и безопасный вари­

ант, так как в системе ключей 

нет (кроме текущих сеансовых). 

Можно расширить возможнос­
ти работы с внешним носите­
лем специальной программой. В 

частности, на носителе можно 

фиксировать номер очередного 
обращения, что позволит обна­
ружить несанкционированный 

доступ. 

.Как правило, создание, сер­
тификация и стандартизация 
криптоалгоритмов занимают 

большое время. Следует, одна­
ко, отметить, что даже при 

хорошем, в том числе стандар­

тном, криптоалгоритме возмож­

ны варианты некорректного ис­

пользования. Некоторые из 

таких вариантов некорректно­

го использования приводятся 

далее. 

Первый вариант. Следует с 
большой осторожностью отно­
ситься к самодеятельным про­

граммам, реализующим крип­

тоалгоритмы, в том числе 

стандартные. Программы тако­

го рода трудно тестируются и 

еще труднее проверяются на 

стойкость. Внешне незначи­

тельные ошибки в тексте про­
граммы могут привести к зна­

чительным последствиям и 

позволят криптоаналитику лег­

ко вскрыть шифрограмму. Пос­
ледний может действовать дву­

мя способами: анализировать 
одновременно открытый текст 
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и соответствующий ему шифр 

или при доступности устрой­

ства подавать на его вход спе­

циальные тестирующие после­

д о вате ль но с ти. Следует 
помнить, что даже небольшие 
ошибки в алгоритме могут за­
метно его ослабить. 

· Второй вариант. Как · сле­
дует из предыдущего, один и 

тот же носитель не должен со­

держать одновременно откры­

тый текст и его шифр. Шиф­

рующие программы нужно 

дополнять фрагментами, уда­
ляющими открытый текст по 

мере его шифрования. Нару­

шитель , вскрывший шифр, ме­

нее всего заинтересован в афи­

шировании своих "достижений" . 
Он скорее всего будет дальше 
читать шифрограммы или ими­

тировать их. 

Третий вариант. Не следу­
ет долго использовать один 

шифрующий ключ. Лучше все­

го генерировать новый при каж­

дом очередном сеансе связи. 

Четвертый вариант. Для 
генерации ключей желательно 

использовать надежные алго­

ритмы реализации псевдослу­

чайных последовательностей 

(ПСП). Алгоритмы можно до­

полнять средствами усиления, 

например, использовать внут­

ренний таймер как генератор 

адреса. В частности, под руко­

водством автора бал реализо­
ван следующий метод. При на­
жатии произвольной клавиши 

компьютера часть разрядов тай­

мера использовалась как адрес 

ячейки памяти, в которой пред­

варительно занесены случайные 

числа. Поскольку таблица слу­

чайных чисел достаточно хо­

рошо перемешана и содержит 

много чисел, а выбор из нее 

случаен, даже ее копирование 

не облегчит нарушителю под­

бор ключа. 

Пятый вариант. Следует по 
возможности избегать режим 
автоключа, так как велика ве­

роятность получения вырож­

денной ПСП. Если же все-таки 
выбран этот режим, то меха­

низм вычисления должен оста­

ваться в секрете. 

Шестой вариант. При ис­
пользовании криптоалгоритмов 

нужно тщательно проанализи­

ровать возможности их про­

граммного обхода. Для повы­

шения надежности защиты 

достаточно высокую эффектив­

ность имеют так называемые 

электронные ключи, блоки, из­

вне подключаемые к компью­

теру и содержащие, как мини­

мум , уникальный код или 

способ его создания. Програм­

ма, защищенная ключом, обра-

щается к нему при исполне­

нии. Если она ключа не обна­

руживает, она не исполняется. 

Современные электронные клю­

чи могут выполнять еще ряд 

дополнительных функций, зат­

рудняющих несанкционирован­

ный доступ. 

Седъмой вариант . Суще­
ствуют программы, генериру­

ющие ключи по задаваемому 

паролю. Учитывая недостатки 

парольной защиты (недостаточ­
ная длина паролей, их очевид­

ность, наличие программ , их 

подбор), можно утверждать, что 
степень защиты данных при 

таком алгоритме будет не выше 
стойкости пароля. Возможно 

усиление такого метода - раз­

работка программ, автоматичес­
ки генерирующих пароли. При 

этом можно дополнительно при­

вязываться к электронному 

ключу или к специальной пер­

сональной дискете. 

В заключение следует от­

метить, что достаточно надеж­

ная криптографическая защи­

та возможна только при 

комплексном решении проблем 
информационной безопасности, 

высокой квалификации обслу­

живающего персонала и жест­

ком соблюдении информа­

ционной дисциплины пользо­

~а телями . 

••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

ПОЧЕТПЫЕ 

ЖЕllЕЗПОДОРОЖПИКИ 

За высокие достижения в тру­

де, проявленную инициативу 

при выполнении производствен­

ных заданий награждены зна­
ком "Почетному железнодорож­

нику": 
Афзалтдинов Минихан Хал­

фетинович - ст. электромеханик 

Березниковской дистанции Свер­
дловской дороги. 

Гантимуров Борис Николае­
вич - ст. электромеханик Тын­
динской дистанции Дальневосточ­
ной дороги. 

Жиленков Иван Егорович - ведущий инже­
нер службы сигнализации, централизации и блоки­
ровки Юго-Восточной дороги. 

Качанов Александр Васильевич - начальник 

Саратовской дистанции Приволжской дороги. 
Непомнящий Владимир Николаевич - на­

чальник участка Новосибирской дистанции Запад­
но-Сибирской дороги. 
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Панченко Александр Васильевич - главный 
инженер Спасской дистанции Дальневосточной 
дороги. 

Сахаров Геннадий Иванович - заместитель 
начальника Калининградской дистанции Калининг­
радской дороги. 

Толмачев Николай Петрович - заместитель 
начальника Курской дистанции Московской дороги. 

За долголетний добросовестный труд на же­
лезнодорожном транспорте, высокий профес­
сионализм награждены знаком "Почетному же­

лезнодорожнику": 

Киселёва Алла Ивановна - ведущий матема­
тик Главного вычислительного центра МПС России. 

Мерзлякова Людмила Константиновна -
заместитель начальника отдела дорожного Инфор­
мационного центра Дальневосточной дороги. 

За добросовестный труд, подготовку высо­
коквалифицированных специалистов для же­

лезнодорожного транспорта награжден зна­

ком "Почетному железнодорожнику" 

Шаманов Виктор Иннокентьевич - заведую­

щий кафедрой Иркутского института инженеров 

железнодорожного транспорта. 

Поздравляем с высокой наградой! 



LТУЧШИВ КОМВКТИВЫ ЮЖпО-УРАllЬСКОЙ 

Южно-Уральская магистраль - одно из наиболее технически оснащенных. При протяженно­
сти дороги 4,8 тыс. км техническая оснащенность по устройством СЦБ составляет 3053,5 
техн. ед. К началу 1999 г. оВтоблокироВкой было оборудовано 3970 км, В том числе числовой 
кодовой - 3695 км. 
Устройствами диспетчерской централизации оснащены 663 км, из них системой " НеВо" -
536 км, ЧДЦ - 127 км. Но сегодняшний день требуется модернизация ЭЦ но 127 станциях 
( 4460 стрелок - 63, 7 % ). 
Диспетчерский контроль охватывает полигон 2771 км, поделенный но 23 диспетчерских 
круга. Но современную систему АС-ДК приходится Всего 133 км, т. е. около 5 %. Кодированы 
4049 км эксплуатационной длины путей; устройство САУТ Внедрены но 1759 км. 
Устройствами ГАЦ оборудовано 10 горочных систем (256 стрелок). Из них четыре 
системы ( 112 стрелок) имеют срок эксплуатации более 25 лет. 
Из этих донных Видно, кок остро дорого нуждается в модернизации средств ЖАТ. 
Коллектив службы СЦБ Во главе с начальником В.И. НорченкоВым Ведет большую роботу по 
реализации программы обновления и развития средств железнодорожной автоматики. 
Первоочередная задача - приостановить процесс старения устройств СЦБ. Планируется к 
2005 г. полностью заменить устройства, срок эксплуатации которых свыше 25 лет. Кроме 
этого, будут Внедряться средство автоматизации в технологии обслуживания и ремонта, 
современные приборы .измерения, контроля и диагностики, микропроцессорные системы, 
что позволит довести уровень оснащенности дистанций до современных требований. 
Для Выполнения этих планов требуется комплексный подход к повышению уровня техни­
ческой оснащенности предприятий. Это позволит эффективно использовать производ­
ственные мощности, Выйти на более Высокий уровень Выполнения технологических процес­
сов, технического обслуживания, ремонта, увеличить надежность функционирования средств 
оВтомотизоции, повысить безопасность движения поездов. При этом производительность 
труда к 2005 г. должно Вырасти но 35- 40 %. 
В прошлом году по программе обновления и развития средств ЖАТ но дороге модернизирова­
но электрическая централизация но станциях Баландина - 16 стрелок и Троицк -
72 стрелки. В конце года обновленные ЭЦ начали действовать также но станциях Тундуш, 
Варгоши, Полетаева. Ведется комплексная реконструкция устройств СЦБ но участке 
Оренбург - КросногВордеец, окончание которой намечено но 2001 г. 
Наиболее успешно задачи обновления техники но дороге решают коллективы Челябинской и 
Бузулукской дистанций. 

ЧЕЛЯБИНСКАЯ ДИСТАНЦИЯ 

п о мере роста оснащенности дистанции новыми 
устройствами увеличивался и ее штат. Для роста 

производительности труда, экономии эксплуатацион­

ных затрат требовалось принять меры, которые, не 
снижая безопасности движения поездов, позволили 
бы соблюдать технологический процесс обслужива- · 
ния устройств. С этой целью на дороге было принято 
решение: укрупнять дистанции. 

В 1996 г. к 4-й Челябинской дистанции были 
присоединены Кыштымская и Полетаевская. Два года 
спустя в ее состав вошли дорожная дистанция связи 

и экспериментальные дорожные электротехнические 

мастерские службы сигнализации и связи. Возглавил 
это объединенное предприятие начальник дорожных 
мастерских А.А. Брюханов. 

В структуре объединенной Челябинской дистан­
ции было выделено два подразделения - СЦБ и 
связи. Экономия эксплуатационных средств достиг­
нута за счет сокращения в целом руководящего 

аппарата· четырех дистанций. 
Объединенная дистанция имеет следующие пока­

затели: эксплуатационная длина 762 км, из них авто­
блокировкой оборудовано 687 км, в том числе кодо-

вой - 656 км. Полуавтоматическая блокировка 
действует на 75 км, диспетчерская централизация 
- на 109 км, диспетчерский контроль - на 222 км. 
Оборудованы средствами автоматики 103 переез­
да; число стрелок, включенных в ЭЦ, составляет 
1551. Следует отметить, что показатели Челябинс­
кой дистанции по уровню оснащенности система­
ми ЭЦ и АБ несколько ухудшились вследствие 
присоединения Кыштымской дистанции, где техни­
ческая оснащенность была ниже. 

Кроме того, в дистанции эксплуатируются три ме­
ханизированные горки, оснащенные 181 замедлите­
лем. В горочную централизацию включено 77 стрелок. 

На станциях задействованы 45 тормозных 
упоров. На подходах к станциям смонтировано 
98 установок УКСПС, 23 - ПОНАБ и ДИСК. 
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Электромеханик связи А.А. Матвиенко 

Но обратимся к 1999 г., когда техническая 
оснащенность дистанции составляла 2109 техн . ед., 

из них на подразделение СЦБ приходилось 

1010 техн. ед. , на подразделение связи - 1099. 
Штат дистанции составлял 1290 чел. 

Что и говорить, хозяйство А.А. Брюханов при­

нял непростое. Челябинская дистанция оказалась · 
одним из самых крупных предприятий в хозяйстве 

СЦБ и связи на сети дорог. Трудностей, особенно 
в первое время, конечно, было много. Всю систе­
му работы приходилось выстраивать и отрабаты­
вать заново. Для линейного штата границы обслу­

живания практически не изменились. Зато 

руководителям и работникам конторы пришлось 
свой рабочий день сделать "безразмерным". Да и 
про выходные почти забыли ... 

Много было рутинной работы в связи с объедине­
нием. Кроме того, ужесточились требования к воп­
росам безопасности движения поездов, поскольку 
было ликвидировано Челябинское отделение Южно­
Уральской дороги, и часть функций отделения доро­

ги легла на плечи дистанции. 

Однако дистанция оказалась в сильных руках -
А.А. Брюханов сумел стать настоящим хозяином 

предприятия. Аппарат управления наконец-то пе­

реехал из старого деревянного здания в новое 

помещение. В нем был сделан основательный ре­
монт. Организована большая студия для селектор­
ных совещаний, просторный технический кабинет, 
завезена новая мебель, приобретены компьютеры, 
смонтирована локальная вычислительная сеть. 

Экономические трудности в стране в целом и на 

Южно-Уральской дороге, в частности, ограничили 

возможности строительства и модернизации устройств 

и даже обусловили процесс ликвидации малодея-

Дежурный инженер дистонции Ю. В. Вавилов 
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тельных путей и стрелок. За последние 15 лет на 
полигоне дистанции морально и технически уста­

рели многие устройства СЦБ и связи. В результа­

те проведенного обследования установлено, что 
свыше 25 лет эксплуатируются 32 из 68 постов ЭЦ 
(853 стрелки), на девяти станциях еще действуют 

маршрутно-контрольные устройства, а на 15 эксп­

луатируются реле типа НР, вообще снятые с про­
изводства. Но позволить и дальше устройствам 

СЦБ стареть было нельзя: под угрозой могла 
оказаться безопасность движения поездов. 

В связи с этим два года назад совместно со 

службой СЦБ разработан "Комплексный план техни­
ческого, организационного и социального развития 

Челябинской дистанции сигнализации и связи". Он 
охватывает следующие разделы. 

1. Программа безопасности движения. 
2. Программа оздоровления и модернизации уст­

ройств СЦБ. 
3. Программа модернизации дорожных средств 

связи и радиосвязи. 

4. Внедрение новой техники и прогрессивной тех­
нологии. Механизация и автоматизация рабочих мест. 

5. Меропрr.tятия по уменьшению эксплуатацион­

ных затрат, рациональному использованию произ­

водственных мощностей и ресурсов. Совершенство­

вание управления и планирования. 

6. Эстетическая организация производственной 

среды. Улучшение санитарно-гигиенических и психо-

физиологических условий труда. • 
В результате реализации этого плана в 1999--

2000 гг. оборудован устройствами САУТ-Ц участок 
Челябинск - Нижняя (120 км); модернизирована 
автоблокировка на участке Полетаева 11 - Клубника, 
с заменой на КЭБ (16 км); обновлена электрическая 
централизация в парке В станции Челябинск-Главный 

(46 стрелок); выполнена модернизация постовых ус­
тройств ЭЦ парка С · станции Челябинск-Главный (31 
стрелка). 

В этот же период выполнена первая очередь 

модернизации ЭЦ парка П станции Челябинск-Глав­

ный (95 стрелок). Включена электрическая централи­
зация на станции Аргаяш (15 стрелок). Ее проектиро­
вание и пусконаладочные работы произведены 

силами . дистанции. Модернизирована электричес­

кая централизация на станции Баландина (16 стре­
лок). 

Завершена регулировка новой ЭЦ на станции 

Полетаева 1 (51 стрелка). Недавно модернизирована 
автоблокировка на участках Полетаева 1 - Полетае­
ва 11 и Клубника - Еманжелинск; внедрена ДЦ "Се­
тунь" на участке Челябинск - Нижняя и завершается 
ее монтаж на участке Челябинск - Уфалей. Проект и 

монтаж выполнены силами дистанции. Включены ус­

тройства УЗП на шести переездах; на восьми переез­

дах старые шлагбаумы заменены на ПАШ; включены 
установки УКСПС на 10 подходах к станциям. К тому 
же все 72 установки УКПС модернизированы: вместо 
системы "лопатки" применена система "скобы". За­
менена аппаратура ПОНАБ на КТСМ на 10 пунктах; 
включена система АСК-ПС, централизующая сред­

ства контроля подвижного состава. 

При таких больших объемах работ весьма вовре­
мя появилось указание МПС, запрещающее отвле­

кать эксплуатационный штат на строительно-монтаж­

ные и пусконаладочные работы. Для этой цели 

должны быть созданы специализированны~ брига-
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ды. В Челябинской дистанции это указание выпол­
нено. Для пусконаладочных работ организована 
специальная бригада под руководством опытного 
начальника участка, почетного железнодорожника 

В.Б. Малых. Такой подход к делу имеет еще один 
плюс. Дело в том, что во время длительного 
затишья на фронте реконструкции и запрета на 

прием новых кадров опытные специалисты ушли на 

заслуженный отдых, а новых, грамотных, долгое 
время на дистанции не воспитывали. Сейчас в 
бригаде рядом с опытными специалистами трудят­
ся молодые. У них есть возможность многому 
научиться. Именно на регулировках и пусках но­
вых устройств оттачиваются знания, приобретает­
ся опыт, открываются перспективы профессио­

нального роста кадров. 

Пр~ таком большом объеме вновь вводимых 
устроиств штат РТУ просто бы не справился, 
работая старыми методами. Поэтому здесь на 
базе персональных компьютеров внедрен азто­
матизированный учет замены приборов (АРМ­
РТУ). Применили электронные стенды ДСШК для 
проверки реле ДСШ и авто~атизированный стенд 
СИРБК на базе персонального компьютера для 
проверки релейных блоков. 

Программистами дистанции внедрены автомати­

зированные рабочие места диспетчерского аппарата 
на базе персональных компьютеров. Они позволяют 
оперативно вызывать работников различных хозяйств 
по служебной связи; получать, пе'редавать и анализи­
ро~ать сведения по повреждениям (отказам) уст­
роиств СЦБ; получать оперативный доступ к различ­
ной инф"ормации (график движения поездов, 
недельныи график обслуживания устройств, сроки 
проверки аппаратуры и др.), а также вести докумен­

тацию, используя компьютеры. 

Конечно, выполненная работа говорит сама за 
себя. А делают ее люди - большой, разноликий и 
трудолюбивый коллектив. На сегодняшний день в 
дистанции трудится 1309 чел. Из них государствен­
ные награды имеют 28 чел" в их числе 16 почетных 
железнодорожников. 

Ста~ший электромеханик И.Д. Агапеев, прини­
мавшии участие во внедрении ДЦ "Сетунь" и в разра­

ботке автоматизированных рабочих мест сменных 
диспетчеров, •удостоен звания "Заслуженный работ­
ник транспорта". 

Вызывает уважение и инициативная работа на­
чальника участка средств контроля подвижного 

состава (СКПС) Л.Я. Коврижкина. Он самостоя­
тельно решает все вопросы, касающиеся замены 

устройств ПОНАБ и ДИСК на КТСМ и включения 

централизации АСК-ПС. Руководство дистанции 
представило Л.Я. Коврижкина к званию "Лучший 
по профессии". 

В коллективе много профессионалов внесших 

большой вклад в стабильность работы ~истанции: 
А.Г. Крупин, В.К. Рукавишников, А.Н. Самарин, 
В.П. Михайлищев, В. П. Лаптев, В.Я. Ассельборн, 
И.Ю. Шабарчин. 

Дистанция с каждым годом укрепляет свои по­
зиции и повышает безопасность движения поез­
дов. Именно поэтому она одна из лучших на Южно­
Уральской дороге. 

А.В . КОЖЕВНИКОВА, инженер технического отдела 

Челябинской дистанции СЦБ 

БУЗУЛУКСКАЯ ДИСТАНЦИЯ 

В 1997 г . Бузулукская дистанция, как и многие 
другие предприятия дороги, была реорганизова­

на и объединена с Красногвардейской. Теперь об­
щая протяженность дистанции 468 км , техническая 
оснащенность 607 техн . ед. со штатом 365 чел. 

На участке Кинель - Бузулук - Новосергиевская 
132 км числовой кодовой автоблокировки и 127 км 
импульсно-проводной. Здесь применяются системы 
диспетчерского контроля ЧДК и ЧДЦ-66. Другой 
участок - Красногвардеец-2 - Новоперелюбская 
(209 км) оснащен числовой кодовой автоблокиров­
кой и диспетчерской централизацией "Нева". Оба 
участка не электрифицированы. 

На 33 станциях и обrонных пунктах задействова­
на электрическая централизация с общим числом 
стрелок - 5 79; установлены 12 комплектов уст­
ройств ДИСК-Б и 14 - КТСМ. 

Устройства связи включают в себя 254 км воз­
душных, 209 км - кабельных, 210 радиорелейных 
линий связи, 13 АТС общей емкостью 3150 номеров, 
телефонно-телеграфную станцию, 559 радиостанций 
всех видов. 

По СОСТОЯНИЮ на 1 января 2000 г. износ ОСНОВНЫХ 
средств составил 87 %. 

Много лет коллектив дистанции работал над уве­
личением пропускной способности участка. Силами 
эксплуатационного штата 26 автоматических постов 
примыкания введены в действие на двухпутных 
вставках. Это позволило отказаться от обслужи­
вающего персонала на 24 постах на участке Ново­
сергиевская - Кинель и девяти постах по Пере­
любскому ходу. Были усовершенствованы системы 
ЭЦ на станциях Т оцкая и Сорочинская. Выполнены 
работы по удлинению станционных путей на стан­
циях Г амалеевка и Погромное с учетом перспекти­
вы электрификации участка Бузулук - Кинель. 

Снижению трудоемкости обслуживания спо­
собствовали такие технические решения, как пе­
ревод устройств на безбатарейную систему элек­
тропитания, двухпроводную схему управления 

стрелками. Два года назад коллектив дистанции 
с привлеч_ением специалистов Орской и Орен­
бургской дистанций, а также СМП № 854 выпол­
нил модернизацию устройств ЭЦ на малых стан­
циях Елшанка и Колтубанка (24 стрелки). 
Модернизация была вызвана острой необходи­
мостью замены морально устаревших устройств. 

Все постовое оборудование этих станций разме­
щалось в приспособленных для этих целей по­
мещениях пассажирских зданий. В результате 

модернизации на этих станциях были построены 
новые посты ЭЦ, введена в эксплуатацию элект­
риче:кая цент~ализация блочного типа с крос­
совои системои монтажа и безбатарейной систе­
мой питания. Давно отслужившие свой срок 
стрелочные электроприводы заменены на элект­

роприводы типа СП-6М с электродвигателями 
трехфазного тока. 

Реализация проектов модернизации этих двух стан­
ций потребовала от коллективов дистанции и СМП 
№ 854 много сил и энергии, мастерства и слаженнос­
ти в работе. Пусконаладочные бригады установили 
и смонтировали 49 светофоров, 24 стрелочных элек­
тропривода, 16 батарейных и релейных шкафов, 
проложили 27,8 км кабеля. Установлено и смонти-
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ровано 34 релейных статива, четыре панели пита­
ния. Все работы выполнены с высоким качеством. 
Свои знания и умение показала молодежь: элект­
ромеханики СЦБ С.П. Сапрыкин, С.В. Лапин и 

недавние выпускники Самарского института инже­
неров железнодорожного транспорта С.В. Влади­
миров и С.В. Иванов. Они работали уверенно, 
потому что рядом с ними были опытные старшие 
электромеханики СЦБ В.А. Зотов, С.Л. Гребнев, 
И.И. Баев, начальники производственных участков 
В.В. Сурков, С.Н. Козлов. Пригодился опыт ста­
рейшего работника дистанции, ветерана труда В.П. 
Туркина. Несмотря на свой возраст, он полон сил 
и энергии, которой зажигает молодежь. 

Готовясь к пуску ЭЦ, важные задания выполнил 
коллектив РТУ СЦБ, возглавляемый почетным же­

лезнодорожником, старшим электромехаником 

Н.А. Козловой. Было проверено почти 3000 реле, 
около 200 блоков, 370 трансформаторов. Коллек­
тиву приходилось · работать, сокращая перерывы 
на обед, в две смены, но с поставленной задачей 
справились успешно. В РТУ трудятся мастера сво­
его дела, многие из которых на дистанции не один 

десяток лет. Это электромеханики-приемщики 
А.И. Нуждова, О.М. Степанова, Н.Н. Апасова, 
Н.Ф. Перфилова, Г.Л. Базилевская, В.П. Карягина, 
Р.А. Нурмухамбетова, О.Г. Арсенова, В.А. Солга­
лова и Л.В. Дроздова. 

Большая ответственность в период пусконала­
дочных работ ложится на плечи группы технической 
документации. Руководит этим немногочисленным 

коллективом инженер СЦБ Н.В. Баранова. Все из­
менения, возникшие в процессе пусконаладочных 

работ, необходимо было внести в рабочие черте­
жи, согласовать со службой. Неоценимую помощь 
в этом деле оказала В.П. Гаврилова, ветеран труда, 
бывший инженер группы техдокументации. 

Надо сказать, что коллектив дистанции боль­
шой и дружный, имеет хорошие традиции. Поддер­

живаются теплые связи с пенсионерами, ветерана­

ми труда. Председатель совета ветеранов, бывший 
сменный инженер дистанции В.В. Исаев, частый 

гость на предприятии. Администрация дистанции и 
профсоюзный комитет всегда чутко реагируют на 
проблемы пенсионеров, оказывают посильную ма­
териальную помощь и моральную поддержку. Не 

забыты участники Великой Отечественной войны. 
Ежегодно, в канун дня Великой Победы, стали 
традиционными встречи с ветеранами войны. 

Коллектив Бузулукской дистанции успешно справ­
ляется с задачами, поставленными перед ним руко­

водством дороги. Он неоднократно выходил победи­
телем соревнования как в отрасли, так и на дороге. 

Примечательно, что в коллективе трудятся 76 
специалистов с высшим образованием, 93 - со 
среднетехническим. Заочно 17 работников полу­
чают высшее образование в Самарском институте 
инженеров железнодорожного транспорта, 22 так­
же заочно обучаются в Оренбургском и Самарс­
ком техникумах железнодорожного транспорта. 

Ряды специалистов дистанции пополняют их дети. 

Двенадцать выпускников средних школ выбрали 
профессию родителей - обучаются на дневном 
отделении в Самарском институте инженеров же­
лезнодорожного транспорта. 

В прошлом году 30 работников повысили свою 
квалификацию в УрГУПСе. Еще семеро закончили в 
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Москве в Центре обучения специалистов СЦБ при 
ВНИИАСе курсы по обслуживанию устройств авто­
блокировки с тональными рельсовыми цепями. 

В дистанции есть люди, которые всю свою 

трудовую жизнь посвятили железнодорожному 

транспорту. К примеру, Н.Я. Ефремкин, электро­
механик СЦБ с 40-летним стажем. В его трудовой 
книжке в разделе "Сведения о работе" всего две 
записи: 1963 г. - принят электромонтером СЦБ в 
дистанцию после окончания Оренбургского техни­
ческого училища; 1964 г. - переведен электроме­
хаником СЦБ. Или, например, Д.Г. Иванов, кото­
рый проработал в должности электромеханика и 
старшего электромеханика СЦБ. Даже сейчас, на­
ходясь на заслуженном отдыхе, всегда рад по­

мочь, передать свои знания и опыт молодым. 

Согласно программе обновления и развития 
средств железнодорожной автоматики и телемеха­

ники на текущий год перед коллективом дистанции 

стоят большие и важные задачи. Планируется мо­
дернизировать электрическую централизацию и ав­

тоблокировку на участке Оренбург - Кинель. 
Модернизация будет проходить в два этапа. Пер­

вый включает в себя частичную модернизацию ЭЦ 
станций Красногвардеец, Тоцкая, Сорочинская (87 
стрелок), полную модернизацию ЭЦ станций Ново­
сергиевская, Гамалеевка, Погромное (64 стрелки), 
ввод автоблокировки системы АБТЦ без проходных 
сигналов. На втором этапе будут модернизированы 
ЭЦ станций и автоблокировка на участке Красно­
гвардеец-2 - Кинель. 

В настоящее время ведется монтаж устройств ЭЦ 
станций Новосергиевская, Погромное и Гамалеевка 
(64 стрелки). Строительство зданий постов ЭЦ пору­
чено коллективам СМП № 854 и 352. Помогают им в 
монтаже специалисты СМП № 809 треста Транссиг­
налстрой. Вводится новая система ЭЦ с элементами 
микропроцессорной техники. 

Реальностью становится применение современ­

ных цифровых систем связи. На участке Оренбург 
- Бузулук - Кинель проложена волоконно-опти­
ч~ская линия связи. Она на многие десятилетия 
решит проблему передачи нарастающих объемов 
информации. Завершается работа по подготовке 
помещений для аппаратуры упщннения и ввода в 

действие новой системы. 
Хотелось бы остановиться и на вопросах инфор­

матизации. Например, учет заработной платы, мате­
риалов и основных средств в дистанции ведется в 

автоматизированной системе с применением АРМ 

бухгалтерии. Внедрены АРМ телефониста на теле­
фонно-телеграфной станции, что позволило увели­
чить скорость и улучшить качество обработки теле­
грамм, облегчить труд телеграфистов. 

В этом году впервые ремонт кабеля производил­
ся с помощью гидрофобного заполнителя. Отремон­
тировано 2,3 км кабеля на станции Сорочинская. 

На переездах автошлагбаумы заменяются на но­
вые типа ПАШ, установлены линзовые комплекты 
переездных светофоров со светодиодными головка­

ми. Последние себя хорошо зарекомендовали, жела­
тельно бы их иметь на всех переездах. 

Есть на Бузулукской дистанции и проблемы. 
Они вызваны, в частности, трудностями со своев­
ременной поставкой оборудования для выполне­
ния плана организационно-технических мероприя­

тий. За весь прошлый год не получили ни одного 



аккумулятора АБН, не поставляются стрелочные 
электроприводы и стрелочные гарнитуры. Вызыва­
ет тревогу отсутствие запасных частей для уст­
ройств ПОНАБ, ДИСК, радиостанций, материаль­
ное обеспечение РТУ. 

алами оставляет желать лучшего. Автотранспорт 
практически стоит. По той же причине не исполь­
зуется в полной мере автотракторная техника. 

Еще одна проблема - транспортная. Протя­
женность дистанции велика. На Перелюбском уча­
стке железнодорожные станции удалены от насе­

ленных пунктов на значительное расстояние. 

Поэтому возрастает значение автотранспорта для 
оперативного устранения отказов устройств. Ав­
тотранспорт линейные электромеханики имеют, 
однако, обеспечение горюче-смазочными матери-

Но несмотря на трудности, коллектив дистан­
ции уверен в своих силах, в сохранении стабиль­
ности работы. Изыскиваются дополнительные ис­
точники для развития предприятия. Программа 
модернизации устройств будет выполнена при ус­
ловии своевременной поставки оборудования, ма­
териалов, подготовки проектно-сметной докумен­
тации. 

И .П. САПРЫКИНА, начальник технического отдела 
Бузулукской дистанции 

одной из главных функций 
технических средств авто­

матики , телемеханики и связи 

является обеспечение безопас­
ности движения поездов. И эти 
функции на Приволжской до­
роге выполняет хозяйство сиг­

нализации, связи и вычисли­

тельной техники, объединяющее 
14 дистанций, в которых рабо­
тает более 3 тыс. чел. 

За 11 месяцев 2000 г. допу­
щено пять случаев брака, около 
2,5 тыс. отказов технических 
средств, в том числе 750 - по 
вине работников дистанций сиг­
нализации и связи. Наименее 
надежными элементами являют­

ся рельсовые цепи и кабельные 
линии. Основная Причина отка­
зов - отступления в содержа­

нии этих технических средств, 

в отдельных случаях - нена­

дежные элементы, устаревшая 

техника, требующие повышен­
ного внимания, больших мате­
риальных затрат. 

Руководство службы ставит 
задачу - устранить имеющиеся 

недостатки, добиться надежной 
и безотказной работы техничес­
ких средств . Для успешного ре­
шения поставленной задачи 
необходимы грамотные специа­
листы, надежная, безотказная 
техника. Внедрение именно та­
кой техники предусматривает 

концепция развития средств же­

лезнодорожной автоматики, в 

том числе и на Приволжской 
дороге. Без новой техники и пе­
редовых технологий эту задачу 
решить невозможно. Особенно 
если учесть, что 19 о/о устройств 
электрической централизации, 

27 о/о устройств ДЦ находятся в 
эксплуатации более 25 лет. 

В связи с этим на дороге 
разработана Программа модер-

низации устройств СЦБ на пе­
риод до 2005 г., предусматри­
вающая внедрение самой пере­

довой техники и технологии в 
хозяйстве. 

Новые системы позволят зна­

чительно сократить эксплуата­

ционные расходы, повысить на­

дежность технических средств, 

обеспечить безопасность движе­
ния поездов. 

Основными направлениями, 
обуславливающими максимальную 
эффективность модернизации тех­
нических средств, являются: 

сокращение станционного и 

напольного оборудования до ми­
нимума путем внедрения новых 

систем автоблокировки, элект­
рической централизации; 

применение микропроцессор­

ной техники для максимального 

сокращения эксплуатационных 

и строительных затрат за счет 

увеличения периодичности про­

верки технических средств, при­

менение необслуживаемых и 
малообслуживаемых технологий; 

создание и внедрение средств, 

автоматизирующих новые фун­
кции в системах управления пе­

ре в о з очным процессом (на 
дороге создан Дорожный авто­
матизированный диспетчерский 

центр управления движением 

поездов из здания Управления 
дороги, планомерно заменяются 

устаревшие устройства ДЦ ли­
нейных пунктов на микропро­

цессорную технику); 
внедрение систем диагности­

ки и телеконтроля за состояни­

ем устройств (АПК-ДК, АС-ДК); 
создание условий для совер­

шенствования методов техничес­

кого обслуживания и сокраще­
ния трудовых затрат при 

эксплуатации и ремонте средств 

железнодорожной автоматики 

(агрегатный ремонт СЭП, вне­
дрение стендов СИМ-СЦБ, СП­
ДСШ, ПК-КОД). 

Реализация этой программы 
на дороге позволит: снизить зат­

раты при модернизации ЭЦ на 
10-15 о/о , уменьшить эксплуата­
ционные расходы на 20 о/о за 
счет сокращения объема аппа­
ратуры, централизованного раз­

мещения аппаратуры перегон­

ных устройств на постах ЭЦ , 
применения рельсовых цепей 

тональной частоты без изоли­
рующих стыков, повышения 

производительности труда. 

Специалистами ВНИИАС, 
ПГУПС, ГТСС разработаны но­
вые системы ДЦ, компьютерные 
устройства центрального поста 

ДЦ, на их основе организованы 
АРМ поездных диспетчеров. Си­
стема ДЦ "Сетунь" разработки 
ВНИИАС внедрена на дороге . В 
настоящее время система "Се­
тунь" для линейного поста вне­
дряется на участке Саратов -
Ртищево, монтируется на учас­
тке Красный Кут - Баскунчак. 

Для сокращения затрат при 
модернизации устройств элект­
рической централизации наме­

чены два основных направле­

ния: размещение релейной 

аппаратуры в специально обо­
руд9вающх контейнерах (ЭЦ­
К), транспортабельных модулях 
(ЭЦ-ТМ) и применение компью­
терных систем электрической 

централизации. 

В настоящее время на доро­
ге пять станций оборудованы 
такими модулями, в 2001 г. на­
мечено ввести еще девять стан­

ций с такими устройствами. До 

2005 г. все станции, находящи­

еся в эксплуатации более 25 
лет, будут оборудованы новы­
ми системами. 

31 



Уже в этом году проекти­
руется первая на дороге мик­
ропроцессорная электрическая 

централизация на Волгоградс­
ком отделении дороги. 

В настоящее время на учас­
тке Волгоград - Котельникова 
широко внедряется на базе то­
нальных рельсовых цепей ав­

тоблокировка без изолирующих 
стыков. С началом электрифи­
кации участка Саратов - Вол­

гоград уже в 2000 году на про­
тяжен и и 72 км внедрена 

автоблокировка с тональными 
рельсовыми цепями и центра­

лизованным вариантом разме­

щения аппаратуры. Это озна­
чает, что вся аппаратура 

рельсовых цепей, АЛСН, уп­
равления светофорами устанав­

ливается в релейных помеще­

ниях на станциях. 

Перспективность централи­
зованной автоблокировки несом­

ненна. Ее внедрение позволит 

повысить производительность 

труда за счет увеличения меж­

ремонтных сроков аппаратуры 

рельсовых цепей, повысить на­

дежность технических средств 

за счет исключения изолирую­

щих стыков и ненадежных эле­

ментов импульсных рельсовых 

цепей, улучшить условия тру­

да, так как на перегонах аппа­

ратуры практически не будет. 

В 1999 г. в хозяйстве начато 

внедрение новой техники и ре­

сурсосберегающих технологий, 

позволяющих повысить пока-

в 
Российской Федерации с 
2000 г. определен порядок 

распределения ресурсов нумера­

ции телефонных сетей связи. Опе­
раторам ведомственных сетей при 
наличии у них лицензии на присо­

единение к телефонной сети об­
щего пользования (ТФОП) и ем­
кости от 30 до 60 тыс. номеров 
присваивается код DEFab выде­
ленных сетей негеографической 
зоны. Практически любая желез­
ная дорога МПС РФ имеет опре­
деленное количество абонентов 
с выходом на сеть ТФОП в рам­
ках одного кода DEFab. При дей-
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затели состояния безопасности 
движения и эксплуатационной 

работы, совершенствовать 

систему технического обслужи­
вания устройств СЦБ путем 
перехода от планово-предупре­

дительной к ремонтно-восста­

новительной технологии, а так­

же обеспечить верхний уровень 
диспетчерского центра управле­

ния дороги необходимой инфор­
мацией. Так, на участке Сенная 
- Громова (ШЧ-15) была вне­
дрена новая система диспетчер­

ского контроля состояния уст­

ройств СЦБ (АПК-ДК) для 
нижнего уровня. Эта работа про­
должена и доведена теперь до 

верхнего уровня с передачей ин­

формации ДНЦ. 
Ведется оборудование уст­

ройств СЦБ системой АПК-ДК 
на участке Сенная - Саратов, 
внедряется АРМ электромеха­
ника Г АЦ на станции им. М. Горь­
кого, автоматизируется компрес­

сорная станции Анисовка. 
В хозяйстве определено на­

правление автоматизации сор­

тировочных горок, подготовле­

на программа их переоснащения 

на период 2000-2005 гг. В 2000 
г. внедрялись новые устройства, 

позволяющие совершенствовать 

технологию роспуска вагонов, 

такие, как : Г АЦ-МН, Г АЛСР, 

ГПЗУ на станции им. М. Горь­

кого; ГПЗУ на станции Астра­

хань-2; ГПЗУ, Г АЦ-МН, ГАЛС 
на станции Верхний Баскунчак. 
Внедрены замедлители РН32М 

ствии в сети более 60 тыс. номе­
ров и принципиальной возмож­
ности выхода любого абонента 
на сеть ТФОП предоставляются 
дополнительные коды. 

В 1997-1999 гг. Свердловс­
кая дорога построила сеть циф­
ровых АТС, увязав их с помо­
щью систем передачи синхронной 
цифровой иерархии. В 2000-2002 
гг. реконструируется дорожная 

сеть общетехнологической 
(ОбТС) и оперативно-технологи­
ческой связи (ОТС) главного 
хода. Используется аппаратура 
ДХ 500.ЖТ и предоставляется 

на станции им. М. Горького (Мак­
сима-Горьковская дистанция); 
осуществлен переход с медных 

рельсовых соединителей на 

стальные (Астраханская, Ани­
совская, Саратовская, Аткарс­
кая, Волгоградская, Сенновская 
дистанции). На горках четырех 

дистанций внедрены индикато­

ры усилия нажатия вагонных 

замедлителей типа ИУНЭ. 
Для управляющей аппара­

туры вагонных замедлителей 

применены электронные регу­

ляторы температуры РТ-0,2 

(Астраханская,Верхне-Баскун­
чакская, Анисовская и Макси­
ма-Горьковская дистанции). 

В этом году продолжится ре­
ализация программы комплекс­

ной реконструкции Баскунчак­
ского узла . Проводится большая 
работа по модернизации уст­

ройств СЦБ, связанная с элект­
рификацией участка Саратов -
Петров Вал. 

Все это позволит решить про­

блемы замены устаревших уст­
ройств на основном ходу, соеди­

няющем Приволжскую дорогу с 
Северо-Кавказской, внедритъ 
передовые технологии обслужи­
вания технических средств, зна­

чительно увеличить надежность 

их работы, повысить безопас­
ность движения поездов. 

Труженики хозяйства с оп­
тимизмом смотрят в XXI век, 
уверены, что намеченные рубе­

жи будут достигнуты, постав­
ленные задачи выполнены. 

ресурс на каждой железнодо­
рожной станции не менее 50 но­
меров с развитием межстанци­

о н н ы х связей. Вне.!Jрение 
цифровых АТС позволяет упо­
рядочить систему нумерации 

ОбТС дороги и МПС РФ в це­
лом. Аналогичные изменения про­
исходят в сети общего пользо­
вания ТФОП России и мировой 
практике, причем в мировой прак­
тике часто для абонентов ОТС 
на том же оборудовании про­
граммно создается свое поле с 

ограничением одно- и двусторон­

них связей. 



В результате развития сети и 
ее модернизации появилась l'tе­

обходимость конкретизации си­
стемы нумерации. (06 этом рас­
сказывалось в статье А.И. 
Ициксона и В.Б. Егорова "Нуме­
рация абонентов ОбТС МПС", 
опубликованной в нашем журна­
ле за 1999 г., № 10.) Работа 
проводилась специалистами 

Свердловской дороги, УрГУПС 
и ЗАО "Форатек Коммуни­
кейшнс". 

проанализирована существу­
ющая систе~а нумерации або­
нентов, что позволило выявить 

недостатки, свойственные как 
Свердловской, так и другим до­
рогам: 

отсутствие последовательно­

сти в присвоении кодов для внут­

риотделенческих узлов (ВОУ) и 
в нумерации оконечных станций 
(ОС); 

наличие как двузначных, так 

и трехзначных кодов отделен­

ческих узлов (ОУ). Причем дву­
значные коды выделены не толь­

ко узловым, но и небольшим 
оконечным станциям. При заяв­
ленной 7-значной зоновой нуме­

рации абоненты ЖАТС имеют 
фактически 5".9-значные номе­
ра, в рамках сети МПС РФ - от 
8- до 12-значных. Неравномер­
ная и неравнозначная нумерация 

осложняет применение маршру­

тизации, нарушает единые прин­

ципы программирования; 

одна и та же оконечная станция 

может иметь разные идентифика­

ционные коды от разных узлов; 

формат кода ОС варьируется 
от двузначного до пятизначного; 

крайне низкое применение ре­
сурса нумерации, продиктованное 

и закрепленное в ВНТП/МПС-91. 
Фактически выделенный ресурс ну­
мерации телефонной сети связи 
используется менее чем на 10 %; 

радиальная структура постро­

ения ОбТС МПС с очень малым 
числом соединительных линий 
между соседними станциями и 

жестким закреплением каналов за 

определенными пользователями 

при линейной структуре магистра­
ли привела к неоправданно боль­
шому числу соединительных ли­

ний ОС-ОУ. 
Для устранения указанных не­

достатков были сформулированы 
требования для формирования 
единой системы нумерации (ЕСН) 
применительно к Свердловской 
дороге. Перечислим их: 

унифицировать и в целом со-

кратить значность нумерации на 

дорожном уровне. На местном 
уровне внутренняя нумерация каж­

дой АТС должна быть единой -
4-значной. Это сократит время 
набора и уменьшит ·ошибки в нем, 
облегчит запоминание номера; 

новая система нумерации долж­

на, по возможности, сохранить 

преемственность по отношению 

к существующим, т. е. единый 
формат номера, зоновое пост­

роение нумерации, согласование 

структуры ОбТС дороги со 
структурой телефонной сети об­
щего пользования взаимоувязан­

ной сети связи России (ТФОП 
ВСС РФ) на всех уровнях: на 
местном (участковом) - по ана­
логии с СТС и ГТС, на (внутри)до­
рожном - по аналогии с ЗТС, на 
общесетевом (магистральном) 
по аналогии с ВСС РФ; 

четкие правила перехода из 

нумерации нижних уровней на 

верхние (принцип "матрешки"). 
Предлагается создание более вы­
сокого уровня путем добавле­
ния .3аранее количественно оп­

ределенного числа префиксов. 

При этом бронирование для пре­
фиксов определенных цифр по­
зволяет сосуществование сокра­

щенного 4-значного набора с 
возможностью работы на дру­
гих уровнях; 

предоставление услуг электро­

связи ЖА ТС большему числу або­
нентов и принципиальная возмож­

ность предоставления любому 
абоненту выхода на сеть ТФОП 
вес РФ; 

ведомственная сеть ОбТС 
мпс РФ ВХОДИТ во взаимоувя­
занную сеть связи России, и на 
не€! накладывается требование 
экономии ресурса нумерации. 

Для этого необходимо объеди­
нение нумерации "малоемкост­
ных" отделений и, возможно, 
даже дорог в единые зоны с 

сохранением различающегося ин­

декса. 

Прежде всего, необходимо упо­
рядочить последовательность при­

своения кодов ОУ, ВОУ и ОС, лик­
видировав многочисленные 

пробелы в ведомственном ресурсе 
нумерации. 

Ниже представлен пример упо­
рядочивания нумерации Пермско­
го (включая бывшее Чусовское) 
отделения Свердловской дороги. 
Под существующую систему ну­
мерации был выделен ведом­
ственный ресурс на 200 тыс. но­
меров из двух групп (Пермское 

Таблица 2 
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и Чусовское отделения), т. е . 
2х10х10 ООО номеров (табл. 1). 
Фактический коэффициент ис­
пользования ресурса в целом 

для отделения дороги составля­

ет (при монтированной емкости 

14 811 номеров) около 7 % . 
Для нумерации отделения при­
менено двенадцать групп из двад­

цати возможных, поэтому исполь­

зование в среднем для группы 

выше, порядка 13 %. При введе­
нии новой системы нумерации 
фактическая заполняемость груп­

пы достигает 30 % (те же 14 811 
номеров в пяти десятитысячных 

группах) (табл. 2). 
Отметим, что для внутриведом­

ственной сети МПС РФ отдельно 
выделены старшие разряды О, 1, 
8, 9, и максимальный коэффици­
ент использования ресурса может 

составлять 60 %. При применении 
4-значного кода для спецслужб 
типа 11хх вместо 1хх для нумера­
ции высвобождается 900-номер­
ная группа с 12хх по 10хх, и вели­
чина коэффициента использования 
возрастает до 69 % (6900 номе­
ров в 10-тысячной группе). 

В случае заявки на код неге­
ографической зоны DEFabxxx для 
оператора связи железной дороги 
возникает необходимость ·отка­
заться от привязки префикса "аЬс" 
к условному коду номера от деле­

ния и перейти к сквозной нуме­
рации ВОУ /ОУ практически бе­
зотносительно границ отделений 
(префикс "с" меняется от 1 · до 9 
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или до О). Например, если бы не 
произошло организационного 

объединения Пермского и Чусов­
ского отделений дороги, то с 
точки зрения выделения ресур­

сов их нумерацию следовало бы 
объединить. Всего на Свердлов­
ской дороге в настоящее время 
востребовано 113 индексов, в 
том числе 4 типа 1х, 28 - 2хх 
(девять 22х, пять 23х, восемь 
24х и шесть 26х), 9 - 3х, 11 -
4хх, 20 - 5хх, 9 - 6х, 11 - 7хх и 
21 - 8 хх. Пять 3-значных кодо­
вых групп (2хх, 4хх, 5хх, 7хх, 
8хх) резервируют ресурс нумера­
ции по 100 десятитысячных групп 
номеров каждая, три 2-значных 
(1х, 3х, 6х) - по 10 десятитысяч­
ных. Всего возможна реализация 
530 групп 4-значной нумерации, 
практически - для 3180 тыс. но­
меров. И это при заполненности 
на дороге чуть более 72 тыс. но­
меров (2,3 %). При реализации 
очевидной возможности перехода 
на 2-значные коды для существу­
ющей системы и плана нумерации 
потребуется "всего" 80 групп с 
ресурсом для 480 тыс. номеров. 
Использование ресурса возраста­
ет до 15 %. 

Индекс должен выделяться под­
ряд - последовательно, без про­
белов. Кроме того, отдельный ин­
декс не выделяется для ОС за 
исключением случая, когда мон­

тируемая емкость составляет бо­
лее 3 500 номеров (50 % от 
максимально возможных 6900 но­
меров). Необходимо последова­
тельно присваивать как номера 

для УПАТС в пределах ВОУ, так 

Аббревиатура АРМ, расшиф­
ровывающаяся как "автома­

тизированное рабочее место", 
представляет собой в современ­
ных понятиях некоторую при­

кладную программу или систе­

му программ на компьютере. В 
настоящее время на Восточно­
Сибирской дороге существует 
большое число АРМов. Каждое 
из них решает определенную 

задачу и дает в распоряжение 

пользователей специфическую 
информацию. Так, в существу-
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и коды для ВОУ /ОУ. При этом 
КОД, присвоенный УПА те, явля­
ется универсальным и единствен­

ным. Даже без уплотнения внут­
ри группы для Свердловской 
дороги понадобится в этом слу­
чае 24 десятитысячных группы: 
по 5 для 1х (включая 4х), 2х 
(включая 7х), 3х, 5х (включая 
6х) и 4 для 8х. Коэффициент 
использования ресурса составит 

50 % (при максимально возмож­
ном - 69 %). 

Вышеописанные предложения 
означают укрупнение структуры, 

формирующейся вокруг ВОУ /ОУ. 
При этом предоставление необхо­
димого числа качественных кана­

лов, конверторов и комплектов, 

позволяющих подключаться малым 

ос к пучку типовых цел 64 Кб/с 
или КТС, реализуется каналами 
связи на базе СЦИ(SDН)-ВОЛС. 
Отметим, что существующая сеть 
ОбТС МПС РФ построена (70 %) 
на импортных координатных АТС 
типа КРЖ и ЕСК. Все эти АТС не 
имеют транзитных групповых ис­

кателей. В результате на участ­
ках ОС-ВОУ, ОС-ОУ организо­
вано .множество малоканальных (от 
1 до 3) пучков связи, не организо­
ванных в составные пучки из-за 

отсутствия транзитов. Поэтому все 
малые ОС включены в ЦЖАТС 
участковой станции и значитель­
ная их часть - в УАК ОУ. Дос­
туп остальных абонентов - че­
рез оператора МТС ВОУ. Для 
ЭТИХ А те самыми сложными яв­
ляются переход с трехзначной 
на единую четырехзначную ну­

мерацию и организация транзи-

ющем АРМе "Учет отказов" со­
держатся базы данных по от­
казам устройств; база данных 
АРМ РТУ дает информацию по 
приборам; АРМ МРТ представ­
ляет пользователю сведения о 

моторельсовом . транспорте; 

АРМ ИВК дает возможность 
следить за состоянием АЛСН и 
САУТ по результатам проезда 
вагона лаборатории и др. 

Каждое в отдельности АРМ 
располагает ценнейшей инфор­
мацией. Зачастую же данные од-

тов на существующих КРЖ 104 
(204), ЕСК 400 (3000), УПАТС 
100/400, АТСК 100/2000. 

К настоящему времени эта 
проблема на дороге решена. 

После объединения в десяти­
тысячные группы становится воз­

можным перевод магистральных 

кодов от вида 9АВавхххх к виду 
9Аавхххх или 9АВахххх. Может 
сохраниться привязка кодов "Аа" 
и "в" к коду дороги и отделения 
соответственно. Возможна привяз­
ка дав ко всем ДУ, к ОУ и ОС, 
имеющим выход на ТФОП. Как 
вариант возможно присвоение того 

же трехзначного кода, который 
присвоен АМТС областных цент­
ров: 342 Пермь, 343 Екатеринбург, 
345 Тюмень. 

Поскольку количество кодов 
дав до 999, а для существующе­
го числа крупных ОС и ОУ отде­
лений дорог РФ и СНГ достаточ­
но 500, возможно вводить 
дополнительные коды для всех 

крупных железнодорожных узлов. 

При этом достигается идентифи­
кация МаГИСТралЬНЫХ КОДОВ ВСС 
РФ и ОбТС МПС, но внутридо­
рожные коды "ав" не несут ника­
кой смысловой нагрузки. 

Код О сохранится для выхода 
на ДАКТС, а в соответствии с (2) 
код 00 будет для междугородного 
шлюза на ТФОП, для междуна­
родного - ООО. 

К настоящему времени на 
Свердловской дороге заканчи­
вается согласование единой си­
стемы нумерации в соответствии 

с вышеприведенными предложе­

ниями. 

В порядке обсуждшшя 

ного АРМа тесно или даже не­
разрывно связаны с данными 

другого. Наглядность предостав­
ляемой пользователям информа­
ции во многих АРМах оставляет 
желать лучшего. Именно поэто­
му данные в них практически не 

поддаются анализу. Имея в рас­
поряжении несколько совершен­

но различных АРМов, наглядно 
не сопоставляющих свои данные, 

пользователю трудно проанали­

зировать предоставляемую эти­

ми АРМами информацию. Более 
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того, невозможно выявить какие­

то закономерности и сделать оп­

ределенные выводы. Для реше­
ния этой проблемы необходимо 
создавать новую глубоко интег­
рированную систему. Примером 
такой системы может послужить 

описываемый далее теоретичес­

кий проект программного комп­

лекса - "Электронная карта до­
роги" (ЭКД). 

Кроме отмеченной проблемы, 
программный комплекс "Элект­
ронная карта дороги" призван 
решить еще много других важ­

ных задач. Комплекс будет пред­

ставлять собой географически 
точную, информационно-интег­
рированную электронную карту 

Восточно-Сибирской дороги. 
Целью создания ЭКД явля­

ются достижение общедостуn­
ност и, наглядности и 
универсальности данных, 
возможность доступа из произ­

вольных локальных сетей и раз­

личных операционных систем. 

Для решения этих задач будут 

применены современные WЕВ­
технологии, использующие уни­

версальный IР-протокол пере­

дачи данных. Благодаря такому 
подходу пользователи разных 
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операционных систем, не имея 

физически на своем персональ­

ном компьютере данных комп­

лекса, через локальную сеть 

смогут просматривать необходи­
мые данные ЭКД как WЕВ-стра­
ничку, используя стандартные 

средства просмотра WINDOWS. 
Создавая ЭКД, целесообраз­

но применить современную 

технологию доступа к дан­
ным типа клиент-сервер. 

Это позволит пользователям си­
~мы получать свежие данные 

в режиме реального времени. 

Каждая точка (или объект) на 

карте (будь то станция, пост 
ЭЦ, светофор, шлагбаум и др.) 

должна иметь связанное с сер­

вером "всплывающее" инфор­
мационное поле, содержащее 

всю необходимую информацию, 
реально полученную с устрой­

ства или объекта и содержа­

щуюся в информационной цен­
трализованной базе данных на 

сервере. Для получения из ин­
формационного поля данных по 

любому из объектов будет дос­
таточно нажатия одной клави­

ши "мыши". При отображении 
данных, связанных с тем или 

иным объектом, необходимо 

Кvанда ПЧ-26 

Новая Чараj ПЧ-27 де ТЧ- 1 ~ 

применение наглядных диаг­

рамм, таблиц и графиков. 

Одно из основных свойств 
системы ЭКД - многослойная 
структура карты. Она по­
зволяет интегрировать всевоз­

можные информационные дан­

ные на основе комплекса ЭКД. 
Благодаря выбору вида предос­

тавления данных (географи­

ческая карта) комплекс ЭКД 

реально может наглядно ото­

бражать и предоставлять в рас­
поряжение пользователей всю 

необходимую информацию, в 
том числе графическую и муль­
тимедийную. 

Для спецификации данных 
на карте предполагается ис­

пользовать слои с возможнос­

тью их параллельного включе­

ния и отключения. Слои 
должны делиться по виду ото­

браженных на них объектов на 
различные группы слоев - свя­

зевые, слои СЦБ, путейские и 

другие. 

Внутри групп каждый от­
дельный слой отображает оп­

ределенные виды объектов или 

оборудования. Так, для отобра­
жения состояния устройств 

ПОНАБ должен существовать 
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Виды предоставления ин­
формации в элекmронной кор­
те дороги 

соответствующий слой, вклю­

ченный в группу слоев СЦБ и 
содержащий все точки изме­

рительной аппаратуры типа 

ПОНАБ, КТСМ, ДИСК. Слой 
РАДИО должен содержать уст­
ройства радиосвязи, "привязан­
ные" к посту ЭЦ, перегону, стан­
ции и др. При этом число слоев в 
любом случае остается гибким и 
неограниченным. Важный момент 
при построении многослойной 

структуры карты - возможность 

параллельного включения отобра­
жения ее слоев. 

Благодаря такой возможно­
сти на карте одновременно 

можно просмотреть ситуац:11ю 

по всем слоям и совместно 

проанализировать различные 

типы информации. Например, 

места выхода из строя уст­

ройств радиосвязи и места 

скачков напряжения, слой, 

отображающий колебания на­
ружной температуры на по­

лигоне, участке, объекте" слой 
сбоев аппаратуры АЛСН или 
проанализировать концентра­

цию мест хищений кабеля од­
новременн@ с числом работ­

ников станций. 

При создании слоев большое 
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значение имеет и цветовая ин­

дикация. Создав слой, содер­
жащий цветовую индикацию 

приборов, можно сразу по его 
виду определить число прибо­
ров, требующих замены, а так­
же места их расположения или 

сосредоточения. 

Гибкость при создании та­
кой системы заключается в про­

извольной сложности и числе 

слоев, которые можно создавать 

и потом одновременно парал­

лельно анализировать. Инфор­
мационной основой для слоев 

послужат · разобщенные в на­
стоящий момент данные раз­

личных АРМов. Они будут со­
браны в единое целое на 
це,нтральном сервере данных, 

поддерживающем технологию 

клиент-сервер. Слои карты, 
тесно увязанные друг с другом 

при отображении, благодаря 
введению возможности масш­

табирования и детализации 
изображения при просмотре по­

зволят получить как локально 

точную увеличенную картину 

интересующего нас участка, 

так и общий уменьшенный вид 
карты. 

Особое внимание следуе~ 

1 
<: 

уделить обеспечению безопас­
ности и конфиденциальности 

информации создаваемого ком­

плекса. Следует ввести строго 
ограниченную по группам 

пользователей авторизирован­

ную систему доступа к дан­

ным, ограничивающую доступ 

при помощи шифров и паролей. 
Задачу безопасности данных не 
следует доверять стандартным 

средствам защиты, поставляе­

мым для операционной систе­

мы WINDOWS и др. Необходи­
мо создать собственную 
надежную и уникальную сис­

тему информационной безопас­
ности, построенную с учетом 

требований "Доктрины инфор­

мационной безопасности Рос­
сийской Федерации". 

В заключение следует отме­

тить, что описанный комплекс 

ЭКД представляет собой реаль­
но решаемую задачу для груп­

пы разработчиков. Все предло­
жения основаны на современных 

перспективных технологиях. 

Они имеют возможность даль­

нейшего совершенствования и 

развития. Это, безусловно, -
в пользу со-Здания подобных 
систем. 



современная вычислительная техника открывает 
новые возможности в области применения 

измерительных приборов. Это коренным образом 
изменяет подход к средствам измерений. На смену 
большому количеству узкоспециализированных и, 
зачастую, дорогостоящих приборов приходит 
поколение так называемых виртуальных приборов. 
Они представляют собой обыкновенные персональные 
компьютеры, оснащенные платами аналого-цифрового 
(АЦП) и цифроаналогового преобразования (ЦАП). 
Это позволяет анализировать входные и формировать 
выходные сигналы измерительного прибора в 
цифровом виде, что резко ускоряет сам процесс 

измерений и существенно повышает его точность. 

Кроме того, основная нагрузка в области 
формирования и анализа сигналов перекладывается 

с аппаратных средств на программ·ное обеспечение, 
что дает возможность совмещать на одном 

компьютере несколько различных виртуальных 

приборов без каких-либо затрат на дополнительное 
оборудование. 

Например, один компьютер может быть 
использован как осциллограф, генератор различных 

сигналов, селективный вольтметр и т. д. Таким 
образом, виртуальные приборы открывают путь 
широкой и оперативной модернизации измерительных 
средств по мере расширения круга задач, 

возлагаемых на эти средства. Современные 
средства программирования позволяют создавать 

интерфейс пользователя прибора простым , 
удобным в эксплуатации и не требующим каких­
либо специальных знаний. 

Использование виртуальных приборов упрощает 
формирование отчетов , хранение и обработку 
результатов измерений и открывает путь к их 
автоматизации. 

Разработчики Центральной станции связи МПС 
широко используют виртуальные приборы для 
измерения параметров аналоговых систем передачи. 

В 1996 г. в ЦСС МПС была завершена разработка 

измерительного прибора для линейных и групповых 
трактов «Ангстрем-3». В 2000 г. на сеть железных 
дорог РФ начал поставляться измеритель 

параметров аналоговых систем передачи 

«Ангстрем-3 /2", совмещающий в себе 
возможности обоих предыдущих приборов . 
Функциональная схема «Ангстрем-3 /2» приведена 
на рис. 1. 

В качестве аппаратной платформы для 
разработки «Ангстрем-3/2» были выбраны платы 
АЦП и ЦАП отечественного производства (ЗАО 
«Руднев и Шиляев»). 

На базе платы ЦАП ЛА-ЦАПн10 реализуется 
универсальный виртуальный генератор 

синусоидальных сигналов и сигналов специальной 
формы в диапазоне частот 0,3-252 кГц и уровнем 
-40 ... +10 дБ. Плата низкоскоростного АЦП ЛА2-
М3 служит для измерения параметров канала 

тональной частоты в диапазоне частот 0,3-3,4 кГц. 
Высокоскоростной АЦП ЛА-н25 измеряет параметры 
линейных и групповых трактов в диапазоне частот 

12-252 кГц. 
«Ангстрем-3/2)> позволяет: 
измерять все основные параметры канала 

тональной частоты (ТЧ) согласно рекомендациям 
Международного союза электросвязи и те­
лекоммуникации (МСЭ -Т) в «ручном)> и 
автоматическом режимах; 
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Рис. 1 
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Передача 

измерителя параметров канала тональной 
частоты «Ангстрем-2» (ИПК). В качестве 
аппаратной платформы для разработки 
ИПК «Ангстрем-2» была выбрана плата 
АЦП/ЦАП NVL-15 производства компании 
«Сигнал». 

иnк "Анrстре"312" Режим "Шnейф" 

На базе ЦАП реализуется виртуальный 
генератор синусоидальных сигналов и 

сигналов специальной формы в диапазоне 
частот О, 1-4 кГц и уровнем -40 ... 
+ 1 О дБ. АЦП служит для измерения 

параметров канала. «Ангстрем-2» широко 
используется на предприятиях связи МПС. 
Сегодня такие измерители уже работают 
на Московской, Приволжской, Западно­
Сибирской и Свердловской дорогах, в 
республике Беларусь. 

В 1998 г. завершена разработка 
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тестировать канал на пригодность к передаче 

данных; 

обеспечивать селективное измерение параметров 
линейных и групповых трактов; 

анализировать результаты измерений в 
соответствии с нормами МСЭ-Т; 

представлять результаты в форме таблиц, графиков 
и диаграмм на экране дисплея и принтере; 

архивировать результаты измерений и 
обрабатывать их. 

<сАнrстрем-3/2» обеспечивает измерения 
параметров каналов ТЧ в следующих режимах 
(рис. 2). 

«Шлейф» - в случае отсутствия на дальнем 
конце измерительного прибора (только для каналов 
ТЧ). Измерения проводятся одним прибором. Выходы 
ЦАП («ПРД») подключаются к передаче измеряемого 
канала, входы АЦП («ПРМ») - к приему измеряемого 
канала. На дальнем конце измеряемого канала 
организуется шлейф через удлинитель 17 ,4 дБ. 
Модемы в режиме «Шлейф» не используются. 

<с Ручное управление» - при наличии на дальнем 
конце прибора, не сопряженного с компьютером. 
При этом обеспечивается . полная совместимость 
по сигналам с приборами других производителей. 
Выходы ЦАП (<сПРД») подключаются к передаче 
измеряемого канала, входы АЦП («ПРМ») - к приему 
измеряемого канала. На дальнем конце измеряемого 
канала расположены обычные измерительные 
приборы (например, генератор, указатель уровня, 
прибор типа DLA-5 и т. п.). Модемы в режиме 
<сРучное управление» не используются. 
Взаимодействие между оператором ИПК «Ангстрем-
2» и измерителем на дальнем конце канала 
осуществляется по телефону. 

<сАвтоматизированное сетевое управление» -
при наличии на дальнем конце аналогичного 

измерительного комплекса. В режиме 
«Автоматизированное сетевое управление» измерения 
проводятся двумя ИПК, один из них выполняет роль 
ведущего (т. е. управляет всем процессом измерений 
и получает все результаты), а другой - ведомого. 

Выходы ЦАП («ПРД») подключаются к передаче 
измеряемого канала, входы АЦП («ПРМ») - к приему 
измеряемого канала. Компьютер ведущего ИПК через 
последовательный порт Com2, модем, канал 
телеуправления, модем посылает в последовательный 
порт Com2 компьютера ведомого ИПК команды 
управления процессом измерений. Ведомый ИПК 
пересылает результаты измерений ведущему. 

<сТестирование каналов для передачи данных 
(ПД)» - определение максимально возможной 
скорости передачи данных, при которой 
осуществляется достоверная передача информации 
только по каналу ТЧ (рис. 3). Тестирование на 
пригодность для передачи данных осуществляется 

на шлейфе, организованном на дальнем конце 
канала через удлинитель 17 ,4 дБ. 

Передача первого модема подключается к 
передаче тестируемого канала, а прием второго 

модема - к приему тестируемого канала. Прием 
первого модема и передача второго модема 

связываются между собой. Тестирование канала 
осуществляется по протоколу V34 (V34E, V34+ ) на 
скоростях 1200-33 600 бит/ с. Принятая тестовая 
последовательность анализируется на наличие 

ошибок. Определяется эффективная скорость 
передачи данных по каналу ТЧ и делается вывод о 
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пригодности канала ТЧ для передачи данных. 
<сПанорама)> - непрерывное наблюдение за 

отдельными параметрами канала ТЧ. 
<сАнrстрем-3/2)> в каналах ТЧ измеряет: 

амплитудно-частотную характеристику; групповое 

время запаздывания; отклонение частоты; нелинейные 
искажения; выбросы амплитуды, фазы и импульсных 
шумов; дрожание фазы; псофометрическую и 
невзвешенную мощность шума; пропадания уровня 

сигнала; отношение сигнал/шум; остаточное 
затухание; амплитудную характеристику; уровень 

шумов квантования. 

<сАнrстрем-3/2)> в линейных и групповых 
трактах измеряет: уровень сигналов любой из час­
тот тракта; уровень линейных и групповых частот 
аппаратуры; уровень шумов тракта. 

«Ангстрем-3/2)> отвечает всем требованиям 
МСЭ-Т для приборов, обеспечивающих измерени 
параметров канала ТЧ. Технология измерений 
комплекса «Ангстрем-3/2» защищена патентом РФ 
№ 2079893 и имеет сертификат Госстандарта РФ 
№ RU.E.34.018.A9002. Завершаются работы по 
сертификации прбора по линии Госкомсвязи РФ. 

Удобный интерфейс пользователя, система 
экранных меню, представление результатов в 

текстовом и графическом виде позволяют быстро и 
эффективно выполнять измерения. Программное 
обеспечение не требует от пользователя высокой 
квалификации и специальных знаний по технике из­
мерений параметров аналоговых систем передачи. 

«Ангстрем-3/2» позволяет производить одиночные 
измерения каждого параметра, групповые измерения 

нескольких параметров поочередно и паспортизацию 

(измерение всех параметров). В двух последних случа­
ях измерения не требуют постоянного присутствия 
оператора на рабочем месте. Полученные результаты 
сохраняются в базе данных и могут быть в любой 
момент выведены на экран или на печать в удобной 
для пользователя форме. 

«Ангстрем-3/2» явился третьим представителем 
серии автоматизированных измерительных приборов 
для систем передачи информации. 

На начало 2001 г. на дороги России поставлены 
46 измерительных комплексов «Ангстрем-3/2». 

Использование виртуальных nриборов позволяет 
без особых затрат подключать к компьютерам 
различные объекты контроля, например, 
осуществлять мониторинг модемных соединений. 
Аналогичные системы, правда, в более упрощенном 
виде используются на Центральной станции связи 
для контроля работы установок бесперебойного 
питания. 

Появление высокоскрростных плат АЦП/ЦАП 
открывает возможности для создания новых вир­

туальных приборов. В настоящее время ведутся 
проработки вариантов создания новых приборов для 
цифровых сетей связи. ~' 

Разработка и применение виртуальных 
измерительных приборов способствуют широкому 
развитию автоматизации в области измерений. 



пон~жение изоляции рельсо­
вои цепи является причи­

ной большей части ее отказов. 
Наиболее массовым явлением ос­
тается повреждение изоляции на 

стрелках и в изолирующих сты­

ках. Нарушение изоJiяции в сты­
ке происходит как из-за нару­

шения торцовой изоляции при 

"сгоне" стыка в жаркую погоду, 
так и за счет разрушения боко­
вой пластины, продавливания 
втулок и шайб. В настоящее вре­
мя на дорогах усиленно внедря­

ются изолирующие стеклоплас­

тиковые накладки (АПАТЭК). 
На ряду с достоинствами новой 
конструкции изолирующего сты­

ка появился недостаток, заклю­

чающийся в "магнитном затяги­
вании" в изолирующий стык 
метаJiлической стружки, кото­
рая образуется от трения коJiес­
ных пар о рельсы. 

При отыскании повреждений 
рельсовой цепи, а 1'акже в про­
цессе профилактики большая 
часть времени уходит на опре­

деление места повреждения. 

Электромеханики применяют 
разнообразные методы провер­
ки. Наиболее широко распрост­
ранены методы, цель которых 

установить, является ли прове­

ряемый изолирующий элемент 

причиной ложной занятости 
релtсовой цепи. Сопротивление 
изолирующего элемента, при ко- . 
тором наступает ложная заня­

тость рельсовой цепи, колеблет­
е.я от десятых долей ома до 
нескольких ом в зависимости от 

типа рельсовой цепи, ее регу­
лировки, состояния балласта, ме­
ста расположения стыка и т. д. В 
тех случаях, когда приходите.я 

отыскивать самоустраняющееся 

повреждение (перемежающийся 
отказ) или выполняете.я профи­
лактика, возникает потребность 
в ориентировочном измерении 

сопротивления изоляции. Сог лас­
н о технологической карте 
No 32 "Технологии обслужива­
ния устройств СЦБ" сопротив­
ление исправной изоляции изо­
Jiирующих стыков, изоляции 

сережек остряков, стяжных по­

лос и других элементов изменя­

ется от 100 Ом до нескольких 
килоом. Изоляция признается не­
пригодной к эксплуатации, если 

ее сопротивление менее 50 Ом. 
Установленные методы измере­
ний сопротивления изоляции 
изолирующих стыков громозд­

ки, требуют множества измере­
ний и последующих вычислений. 
В некоторых случаях они связа­
ны с согласованием работ с де­
журным по станции и иногда 

напрямую влияют на безопас­
ность движения. Кроме того, из­
мерение изолирующих стыков и 

других элементов проводят толь­

ко работники СЦБ, в то врем.я 
как обслуживание их возложено· 
на работников пути, не имею­
щих каких-либо измерительных 
приборов. Исход.я из изложенно­
го разработан измеритель изо­
л.я ци и изолирующих стыков 

рельсовых цепей станций и пе­
регонов "ИИС-1141 ". Внешний 
вид прибора показан на рис. 1. 

С помощью измерителя дос­
таточно быстро удается оценить 
исправность изолирующего сты­

ка в целом или его отдельного 

элемента путем одного подклю­

чения к исследуемому элементу 

и снятия показаний со шкалы 
измерительного прибора. 

Прибор обеспечивает измере­
ние модуля комплексного сопро­

тивления изолирующего элемен­

та косвенным методом путем 

измерения тока 1
0 
через этал~н­

ное сопротивление. Амплитуд­
ное значение напряжения пря­

моугольной формы на 
измеряемом объекте постоянно 
и не превышает 2,0 В. 

Максимальное амплитудное 
значение тока через измеря­

емый объект не превышает 
100 мА. Измерение сопротивле­
ния производится в двух диапа­

зонах: от 2 до 50 Ом и от 20 до 
500 Ом. Диапазон выбирается 
вручную. 

Приведенная погрешность из­
мерения не превышает 1 О о/о. 

Предел допускаемой допол­
нительной погрешности, вызван­
ной изменением температуры 
окружающего воздуха от нор­

мальной до любой температуры 
в пределах от -40 до +50°С, ра­
вен половине предела приведен­

ной погрешности на каждые 1 О0С 
изменения температуры. 

Принцип раб01ъ1 прибора по­
ясняет структурная схема 

(рис. 2). Работа основана на из­
мерении тока потребления 
ключевого усилителя при под-
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Рис. 2 

ключении к его выходу активно­

реактивной нагрузки. Величина 
нагрузочного комплексного сопро­

тивления (сопротивления изоли­
рующего стыка) определяется как 

Rx:=Uo/Iн, 
где U0 - величина переменного 
напряжения на нагрузке; 

Iн - величина тока в нагрузке. 

Высокочастотный генератор 
импульсов вырабатывает часто­
ту 1350 ±80 кГц. Прямоугольное 
напряжение с выхода генерато­

ра подаете.я на входы инверто­

ров ключевого усилителя, на­

грузкой которого служит обмотка 
согласующего трансформатора. 
Со вторичной обмотки усилен­
ное напряжение поступает че­

рез специальное контактное ус­

тройство на измеряемый элемент 
изолирующего стыка. Напряже­
ние, пропорциональное току по­

требления ключевого усилите­
ля, снимается с резистора Rизм и 
подается на дифференциальный 
усилитель с изменяемым коэф­
фициентом усиления. На выходе 
усилителя включена индикатор­

ная головка типа М2001. 
В приборе применена акку­

му л.яторна.я батарея напряжени­
ем 12 В от радиостанций типа 
"Транспорт". Стабилизированное 
напряжение питания прибора 
обеспечивает интегральный ста­
билизатор. Для проверки исправ­
ности прибора и его калибровки 
предусмотрена кнопка, с помо­

щью которой к выходным зажи­
мам подключается резистор но­

миналом 20 Ом. 
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С ПРА~ДПИКОМ, МИllЫЕ ЖЕПЩИПЫ! 

Восто•~но-Сиб11.рс1сая железнаJL дорога последнее десятилетие является по­
лигоном для испытаний передовых технологий па железнодорож1юм транс­
порте. Одним из важнейших 11.аправлений развития дороги стали информаци­
онные системы, которые в1tедренъ~ во все отрасли, связаниые с перевозочным 

процессом и управле11.ием фи1~апсовъ~м блоком. Наиболее интенсивно информа­
mика и цифровая техника применяются в хозяйствах служб сигнализации, 
централизации и блокиров1си, а также информатизации и связи. За эти годы 
введенъ~ в эксплуатацию более 2000 км диспетчерской централизации "Се­
туиъ'', созданъL мощные локалъ1~ъtе и корпоративиые сети для взаимодействия 
между предприятиями дороги, въ~полненъL многие другие работъ~, которые 
позволяют по оценке ми11.истра путей сообщения Н.Е. Аксёненко считатъ 
Восточно-Сибирскую дорогой XXI века. 

Актив1Lое участие во всех этих работах прииимает коллектив дорожной 
лаборатории СЦБ и связи. В 1~ем м1~ого женщи1~ - квалифицировани.ъ~х специа­
листов. По сложившейся традиции в .Аtартовском номере наш журиал знако­

мит читателей с женщинами-связист.ами, рассказывая об их жиз1Lи, работе, 
семъях . 

имя I~апитолины Сергеев­

ны Французенко хорошо 
известно связистам Восточно­

Сибирской. Много лет назад, в 

1961 г" только окончив ТЭМИ­
ИТ, пришла работать элек·гро­

механиком ЛАЗа. После ЛАЗа 
- инженер-измеритель, с 1971 г. 

работа в лаборатории связи в 

должностях старшего инжене­

ра, затем заместителя началь­

ника и, наконец, начальника ла­

боратории связи. 

Вот уже тридцать лет она 

трудится в дорожной лабора­
тории . За эти годы ей пришлось 

участвовать в пуске и наладке 

аппаратуры связи дороги, го­

товить схемы для организации 

каналов связи, контролировать 

их состояние при пусконалад­

ке АРМ-ДНЦ, составлять и кор­

ректировать схемь1 связи при 

переводе управления движени­

ем в ЦУП. 

Годы упорного труда не про­

шли даром: она воспитала не­

мало связистов, передавая им 

свой богатый опыт. Сегодня ее 

ученики сами высококлассные 

специалисты. 

За долгий и добросовестный 
труд Капитолина Сергеевна на­

граждена медалью "Ветеран 
труда" и за большой вклад в 
развитие средств связи на до­

роге - знаком "Почетному же­
лезнодорожнику". 

В последнее десятилетие на 
сети дорог начали активно ис­

пользовать компьютерную тех-
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нику. В это время, в 1990 г" 
пришла работать на железно­
дорожный транспорт Ирина 
Витальевна Соколова - выпус­

кница Иркутского политехни­

ческого института, который она 

закончила по специальности 

"Кибернетика". 

Ирина Витальевна быстро ос­

воила и персональные ЭВМ, и 
комплексные автоматизирован­

ные системы, разработанные 

ГТСС, вычислительным цент­

ром дороги. Училась сама и учи­
ла своих коллег в лаборатории 

и на дистанциях работать с но­
выми программами. 

Ирина Витальевна не только 

от личный работник, но и весе­
лая, общительная женщина. 

Когда ей приходится работать 

до глубокой ночи, внедряя с 

разработчиками новые АРМы, 

она, уставшая, еще находит 

силы для того, чтобы взять ги­
тару, спеть душевную песню, 

накормить омулем собственно­

го посола и рассказать об исто­

рии Иркутска. 

Ее увлеченность работой пе­

редалась и дочери - студентке 

Иркутского института инжене­

ров железнодорожного транс­

порта. 

Более двадцати лет работа­

ет в дорожной лаборатории свя­
зи Татьяна Васильевна Забо­
л отс к ая Начинала свой 

трудовой путь секретарем-ма­

шинисткой лаборатории. Окон­

чив в 1982 г . отделение связи 

Омского института инженер(ji'! 

железнодорожного транспорта, 

Татьяна Васильевна вернулась 

в лабораторию уже инженером. 

С 1995 г. на дороге внедря­
ются АРМы технической до­

кументации. Татьяна Василь­
евна быстро изучила новую 
технологию - теперь все схе­

мы, разрабатываемые в лабора­

тории, службе дороги и дис­

танциях связи, выполняются на 

компьютере. 

Татьяна Васильевна помога -
ет работникам других дистан­

ций освоить новую технологию. 

Ее знания и опыт пригодились 

при внедрении АРМ-ДНЦ, пус­

ке волоконно-оптической линии 

связи. 

Одна из опытных работниц 
лаборатории - Лидия Михай­
ловна Власова. Почти сорок лет 

назад она закончила авиацион­

ный техникум, работала на 

авиационном заводе. Сегодня 
Лидия Михайловна - старший 

электромеханик. Она знает все 

что касается железнодорожной 

радиосвязи. 

Сейчас Лидия Михайловна 

работает над переоборудовани­
ем служебного вагона под ла­

бораторию радиосвязи, в кото­

рой все измерения и контроль 

радиоканалов будут вестись с 
помощью ЭВМ. Щедрая по на­

туре, она оказывает помощь 

своим коллегам в изучении но­

вой техники и ее эксплуата­

ции. 



Инженер связи 
К. С. Французенко 

Одна из самых молодых 
специалистов в лаборатории -
Елена Ни1юлаевна Симаш. Она 
контролирует, как устраняются 

замечания, выявленные в ходе 

проверок аппаратуры, участву­

ет во внедрении новой техники, 

следит за точным вьшолнением 

технологического процесса по 

ремонту и обслуживанию уст­
ройств радиосвязи. 

Рассказывая о труженицах 

лаборатории, нельзя не сказать 
о гpyrme технической докумен­

тации СЦБ. Ею руюоводит вы­
сококлассный специалист Нина 

Леонидовна Перевалова. В 
группе работают шесть жен­

щин: Валентина Захаровна Бе­

лова, Раиса Ивановна Валь, 

Ольга Аркадьевна Медовико-• ва, Наталья Павловна Бянки-
на, Татьяна Геннадьевна Дмит­
риева. 

Огромную работу выполня­

ют они, проверяя, согласовы­

вая и контролируя техничес­

кую документацию, 

поступающую с дистанций. Не­
редки и командировки на са -
мые дальние станции. 

В последнее время на доро­

ге работы поприбавилось: при­
шлось корректировать старые 

документы и составлять новые 

инструкции по порядку пользо­

вания устройствами СЦБ для 

всех дистанций. 

Итак, одиннадцать тружеmщ 

дорожной лаборатории преда­
ны общему делу. Все они 
прекрасные специалисты, энер­

гичные и добросовестные ра-

Старший электромеханик 
радиосвязи Л. М. Власова 

ботники., но._ прежде всего 

милые женщины, хорошие до­

чери, заботливые матери и 
жены. 

О каждой можно рассказать 
немало интересного. Вот Ольга 
Аркадьевна Медовикова - по­

томственная железнодорожни­

ца. Общий стаж работы семьи 
на Красноярской, Восточно-Си­
бирсюой, Забайкальской, Даль­
невосточной дорогах превьШiа­

ет 150 лет. Трое награждены 
знаком «Почетному железно­

дорожнику». 

Продолжила семейную тра­
дицию и Наталья Павловна Бян­

кина. Трудовой стаж ее дИНаС­
тии составил целый век. 

Валентина Захаровна Белова 
заботится о ветеранах лаборато­
рии. И не rолько по праздникам 
и памятным датам. Она прихо­
дит на rюмощь во всех трудных 

жизненных ситуациях. 

Взаимопомощь и доброжела­
тельность присущи всем работ­
ницам группы. Неудивительно, 

что сложную работу выполня­
ют всегда на отлично. 

Нередко и после работы их 
можно встретить в театре, му­

зеях, на выставках, в бассейне. 
Коллектив гордится тем, что 
дочь И.В. Соколовой стала чем­
пионкой Иркутской области по 
плаванию. 

Вот и этот праздник они сно­
ва встретили вместе. Накрыли 
стол. И были на нем блюда, 
приготовленные из овощей и 

фруктов, выращенных на дач­
ных участках, и пироги с .Я:бло-

Инженер группы тех­
документоц1111 СЦБ Н.П. Бянкина 

ками и каттустой. А цветы? .. А 
цветы им подарили коллеги 

мужчины, мужья и сыновья с 

пожеланиями счастья, благопо­
лучия и ОТЛИЧНОГО здоровья! 

Узнав, что редакция журна­
ла опубликует статью, посвя­
щенную женщинам дорожной 

лаборатории., группа разработки 
АРМов из ШУПС присоединя­
ется к этим поздравлениям. 

«Работая по специальностям 
далеко не женским, - ПИUiет по 

поручению группы Владимир 

Георгиевич Трохов, - им удает­
ся не только поддерживать 

устройства в дол3СНом состоя­

нии, осваивать новую технику, 

подчас далекую от совершен­

ства, но и воспитьmа ть детей, 

любить мужей и оставаться при 
этом обаятельными, добрыми и 
привлекательными. 

Именно с их ттомощью и бла­
годаря терпению в сегодняш­

ней программе АРМа по веде­
нию rе:хнической документации 

появились режимы, которые по 

своему функциональному назна­
чению устраивают большинство 

пользователей. Тесное сотруд­

ничество с таким коллективом 

заставляет нас стараться сде­

лать свою работу как можно 
лучше, чтобы меньше достав­
лять им хлопот. 

Передаем по случаю празд­
ника наши искренние поздрав­

ления всем женщинам, работа­
ющим в нашей сложной, но 

такой необходимой отрасли» . · 

И.Л. 3ВЯГЕJIЬСКАЯ, 

Т.А. ФИЛЮШКИНА 
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СХЕМЫ СИГНАЛИЗАЦИИ "ТРЕВОГА" 
НА ПУЛЬТЕ ДСП И ВКЛЮЧЕНИЯ 
РЕЧЕВОГО ИНФОРМАТОРА РИ-1М 

Центральный пост ДИСК станции Староминская 
Т имашевской дистанции Северо-Кавказской дороги 
находится в помещении ПКТО, расстояние от кото­
рого до поста ЭЦ и помещения ДСП - 700 м. Для 
передачи информации "Тревога 1, 2" от приемных 
стоек ДИСК на пулы ДСП старший электромеханик 
В.К. Пасенко, электромеханики В.В. Бондарь, 
В.В. Гненный и Г.Д. Юров разработали специаль­
ную схему (рис. 1). 

Пулы сигнализации ДИСК смонтирован на сво­
бодном месте связевой стойки ДСП и состоит: из 
реле ЧТ1 и ЧТ2 (реле "Тревога 1 и 2" четного 
направления), реле НТ1 и НТ2 (реле "Тревога 1 и 2" 
нечетного направления); реле Ч 38 отключения звонка 
четного направления, реле Н 38 отключения звонка 
нечетного направления; кнопки Кн отключения звон­
ка и снятия самоблокировки реле ЧТ1, НТ1; звон­
ка Зв на 24 В; ЧЛТ 1, ЧЛТ2 - соответственно 
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сигнальных ламп "Тревога 1", "Тревога 2" четного 
на!lравления; диодов VD1-VD4 типа Д220. В схеме 
используются реле типа РМУГ от электрических 
машинок ЭУМ-2ЗД. 

Схема питается от источника +24 В, установленно­
го на силовом щите приемной стойки ДИСК. Через 
контакты реле ЧТ1, 2 и НТ1, 2 типа НМШ2-4000 
напряжение -24 В подается по кабелю на реле соот­
ветствующего направления и тревоги. Реле "Тревога", 
замыкаясь, создает цепь питания соответствущей лам­

пы и звонка. Звонок можно отключить, нажав кнопку 
Кн и замкнув цепь питания реле Чзв и Нзв· 

В схеме предусмотрено отключение сигнала "Тре­
вога 1" ("Предупреждение") при наличии сигнала "Тре­
вога 2" ("Тревога"), что предотвращает выдачу 
речевым информатором (рис. 2) сигнала "предуп­
реждение" при наличии сигнала "Тревога". Лампа 
"Тревога 1" и звонок будут работать до тех пор, 
пока дежурный по станции не воспримет их и не 
нажмет кнопку звонка. Лампа "Тревога 2" останет­
ся гореть до прибытия следующего поезда на учас­
ток контроля. 

Пулы сигнализации ДИСК устанавливается на сво­
бодном месте связевой стойки ДСП. 

Предложенное устройство позволяет ДСП опера­
тивно получать информацию о положении на стан­

ции и быстро принимать решение. 

УСТРОЙСТВО ДЛЯ 
ФИЛЬТРАЦИИ ВОЗДУХА 

При подаче воздуха от компрессора АКСУ в 
магистральный кабель связи в него вместе с возду­
хом попадает влага. Это отрицательно влияет на 
изоляцию кабеля. Чтобы устранить указанный недо­
статок, рационализатор дистанции, ныне пенсионер, 

П.М. Хохол предложил установить дополнительный 
баллон, через который будет проходить воздух в 
цепи компрессор - баллон - АКСУ - кабель. 

Как видно на рисунке, в дополнительный баллон 
1 до половины его длины вставляется трубка 3, по 
которой от компрессора 2 подается воздух. В верх­
ней части баллона устанавливается переходная гиль­
за 5 для подключения второго вентиля 4. Им можно 
регулировать воздушный поток, поступающий в АКСУ. 

Влага, попадающая в баллон, оседает на его дне. 
В результате в кабель поступает сухой воздух, кото­
рый не нарушает целостность изоляции кабеля. Вла­
гу, оседающую на дне баллона, надо через некото­
рое время выливать. 

Предлагаемое устройство внедрено на Тимашевс­
кой дистанции. Практические испытания дали поло­
жительный результат. 

5 
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УСОВЕРШЕНСТВОВАЛИ КОНСТРУКЦИЮ 
ПЛАНКИ 

На Тимашевской дистанции сигнализации и свя­
зи Северо-Кавказской дороги введены в эксплуа­
тацию устройства контроля схода подвижного со­
ст а в а (УКСПС). К сожалению, они имеют 
недостатки: отсутствует контроль легких деталей 
волочения, ненадежен контакт в месте соедине­

ния, не контролируются габариты в случае излома 
составной планки (до установки ее работниками 
пути), информация о вагоне не содержит его но­
мера и др. 

Старший электромеханик В.К. Пасенко, электро­
механики В.В. Бондарь, В.В. Гненный и Р.В. Мистюк, 
используя планку УКСПС, разработали новую, не­
подверженную излому планку контроля нижних га­

баритов подвижного состава на ходу поезда. Ее 
устройство показано на рисунке. 

Здесь приняты следующие обозначения: 1 
магнитная педаль; 2 - контрольная плашка; 3 
контрольная планка; 4 - стопорная втулка; 5 
осевая труба; 6 - возвратная пружина; 7 - изоля­
ционная втулка; 8 - дополнительный кронштейн. 

Принцип ее работы заключается в следующем. От 
удара планка поворачивается на оси, а затем с 

помощью витой пружины (диаметр 40 мм, 10 витков 
из проволоки диаметром 3 мм) возвращается на 
место. Индикатором срабатывания является магнит­
ная педаль типа ДМ-95Н. С нее в схему подается 
сигнал, и аппаратура ДИСК-Б включается, регистри­
руя "больной вагон". Печатающее устройство выво­
дит номер неисправного вагона. 

ВИБРОСТЕНД 
ДЛЯ АППАРАТУРЫ АЛСН 

Электромеханик радиосвязи Максимо-Г орьков­
ской дистанции А.А. Беседин предложил прове­
рять аппаратуру АЛСН на установках, состоящих 
из пультов ПДУ-67, ПК-КОД и испытательных уча­
стков. В процессе проверки выполняются: измере­
ние, настройка и испытание усилителей и дешиф­
раторов, измерение электрических параметров, 

временных параметров реле, определение исправ­

ности монтажа. 

Устойчивость и безопасность действия устройств 
АЛСН на локомотиве во многом зависят от каче­
ства технического обслуживания. Для этого недо­
статочно только тщательного выполнения самой 
настройки и регулировки. Не менее важно соблю­
дение требуемых условий, при которых они долж­
ны проводиться, иначе самая добросовестная на­
стройка и проверка будут сведены на нет. 

Локомотивная аппаратура АЛСН наиболее под-
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вержена влиянию внешних условий (температуры, 
напряжения питания, вибронагрузки и т. д.). Пулы 
напряжения ПДУ-67 (ПК-КОД) позволяет контроли­
ровать параметры в статическом режиме, что не в 

полной мере отражает реальные условия эксплуата­
ции аппаратуры АЛСН на локомотиве. 

В целях повышения безопасности движения в 
поездной и маневровой работе предлагается к пуль­
ту ПДУ-67 (ПК-КОД) подключить вибростенд. 

Вибростенд, показанный на рисунке, предназна­
чен для имитации вибронагрузок на аппаратуру АЛСН 
во время движения локомотива. Такое включение 
приближает к реальным условиям эксплуатации при 
регулировке и настройке, что повышает степень на­
дежности и, соответственно, уровень безопасности 
движения. 

За основу предлагаемого вибростенда взят об­
щий ящик для аппаратуры АЛСН. Шасси 3 ящика 
крепится на четырех пружинных амортизаторах 4, 
размещаемых на стойках 5. С нижней стороны 
шасси устанавливается электродвигатель 7 типа 
МСП-0,25, на валу которого находится экс­
центрик 6. При вращении вала электродвигателя 
создается неравномерное распределение центро­

бежных сил на валу, вследствие чего возникают 
виброколебания, передаваемые на шасси 3 и кон­
тактную панель 2. Двигатель МСП-0,25 - коллек­
торного типа, что позволяет, изменяя напряжение 

питания двигателя в пределах 140-110 В, изменять 
частоту вращения (частоту вибраций). Амплитуда 
колебаний может регулироваться при помощи 
гаек 1. Таким образом, имеется возможность ре­
гулировки частоты и амплитуды колебаний вибро­
нагрузки. 

Электромонтаж компактных панелей полностью 
соответствует монтажу пульта ПДУ-67 (ПК-КОД). Пи­
тание двигателя МСП-0,25 берется с контактов 4, 5 
панели усилителя. При проверке работоспособности 
аппаратуры АЛСН на разных напряжениях питания 
(40, 50, 60 В), предусмотренных технологическим 
процессом, на контакты 4, 5 панели усилителя посту­
пает соответствующее напряжение питания двигате­

ля, чем обеспечивается частотное изменение вибро­
нагрузки на аппаратуру. 

Допускается автономное питание электродвигате­
ля вибростенда путем внесения изменения в схему. 
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СТЕНД ДЛЯ ПРОВЕРКИ 

ХАРАКТЕРИСТИК ЭЛЕКТРОПРИВОДА 

Стенд изготовлен рационализаторами Макси­
мо-Г орьковской дистанции Приволжской дороги 

В.Ф. Хреновым и Н.М. Пурясьевым. 
В условиях старения устройств СЦБ и недостатка 

новых стрел.очных злек~:роnриводрв д.пя замены вы­

работавших свой срок возникла необходимосrь в 
их ремонте в условиях дистанции. 

По разработанной технологии, утвержденной 
заместителем начальника Департамента сигнали­

зации, связи и вычислительной техники МПС РФ 

f tp ЗА 

требуемой технологии. Электрическая схема стен­
да показан на рисунке. Стенд выполнен на базе 
секц1-tи пульта-манипулятора электрической цент­

рали.зации. На лицевой панели пульта расположе­

ны измерительные приборы: амперметры постоян­
ного и перемекного токов для измерения и 

регулировки токов фрикц1-tи; воль:-rметры постоян­

ного и переменного токов для коtпроля за напря­

жением в цепи и схемах; электросекундомер для 

измерения времени хода шибера электропривода 

во время перевода. Электросекундомер включен 
в режиме размыкание-замыкание. Измерение вре­

мени хода шибера проводится путем подключе-

п.х 

ния проводов от электросекундо­

+ мера к контактам 45-46, 15-16 

-гго BYC -t,J -гго 
автопереключателя электропри­

вода. 
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А.И. Каменевым 03.10.97 г., все электроприводы, 
отремонтированные в условиях дистанции, долж­

ны быть проверены, согласно технолоrической кар­
те. по временным и электромеханическим характе­

ристикам. 

Предnаrаемый стенд для проверки электромеха­

нических и временных характеристик стрелочных 

электроприводов позволяет производить провер­

ку отремонтированных электроприводов согласно 

ОРГАНИЗАЦИЯ ПРС НА УЧАСТКАХ 

С ЗАКРЫТЫМИ ИЛИ ПЕРЕВЕДЕННЫМИ 
НА АВТОДЕЙСТВИЕ СТАНЦИЯМИ 

Для приведения действия поездной радиосвязи 

(ПРС) к требованиям ПТЭ на участках с закрытыми 

или переведенными на автодействие железнодорож­

ными станциями (до замены радиоустройств более 

о.х Питание схемы осуществляется 
01 трехфазного трансформатора, 

расположенного внутри секции 

пульта. Первичная обмотка транс­
форматора включена в сеть через 

штепсельный разъем, расположен~ 

ный на боковой стенке стенда. К 
вторичной обмотке nодключеиы: 
ВУС-1,З для перевода электропри­
водов ПОСТОЯННОГО тока при двух­

проводной схеме управления и вьш­

рямительный столбик, собранный по 
мостовой схеме и.s диодов Д-226 
для питания схемы проверки. 

Проверка электроприводов пере­

менного тока по nятипроводной схе­

ме управления осуществляется не­

п.осредственно от вторичной обмотки трансфор­
матора. 

Для исключения появления дуги при переводе 

электропривода постоянного тока параллельно кон­

тактам 61-62 реле НПС включен искрогасящий кон­
тур из резистора ПЭ50-47 и конденсатора КБГ - 4 
мкФ. 

Конструктивно стенд выполнен передвижным, на 

роликах. 

мощными и современными) работники Оренбургс­

кой дистанции Южно-Уральской дороги А.С. 006-
рович и А.С. Лосицкий предложили и. реализовали 

схему организации ПРС с исоользованием суще­

ствующих УКВ радJ-tостанций. 
Предлагаемая схема основана на принципе авто­

матического дублирования диапазона КВ диапаз~ 
ном УКВ и наоборот. Рассмотрим работу устройств 

ПРС в режимах передачи и при­

J Железнодорож110ЯI 
' cmOHЦl!R ! 

ГЖСЛезнааорож;аR 1 

· станцuR . 

ема сообщений с помощью функ­
циональной схемы, приведенной 

на рис. 1. 

Рис. 1 
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Локомотив оборудован КВ ра­
диостанцией и находится в районе 

закрьrrой железнодорожной стан­
ции. Для вызова дежурного по стан­

ции машинист локомотива нажима­

ет кнопку вызова "ДСП" и тем 
самым переводит локомотивную ра­

диостанцию в режим передачи. При 

появлении сиrнала несущей часто-
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ты на входе приемн~1ка стационарной радиостан­
ции КВ, расположенной на закрытой железнодо­
рожной станции, срабатывает шумоподавитель (ШП) 
и устройство управления (УУ) переводит стацио­
нарную радиостанцию УКВ в режим передачи. 

Демодулированный НЧ сигнал с выхода прием­
ника радиостанции КВ поступает на вход модуля­
тора радиостанции УКВ и передается в эфир. 
Радиостанции УКВ, находящиеся на соседних же­
лезнодорожных станциях, принимают вызов от ло­

комотивной радиостанции КВ через стационарную 
радиостанцию УКВ на закрытой железнодорож­
ной станции и следующее за ним речевое сообще­
ние машиниста. Дежурный по станции (тот, кото­
рого голосом вызвал машинист) снимает 
микротелефонную трубку МТ с пульта радиостан­
ции УКВ и отвечает машинисту. Сигнал с его УКВ 
радиостанции поступает на вход приемника УКВ 
радиостанции, находящейся на закрытой железно­
дорожной станции, срабатывает шумоподавитель, 
и устройство управления УУ переводит стационар­
ную КВ радиостанцию в режим передачи. Сигнал 
НЧ с выхода приемника радиостанции УКВ посту­
пает на вход модулятора радиостанции КВ и ответ 
дежурного по станции передается машинисту ло­

комотива. 

При необходимости вызвать машиниста локо­
мотива дежурный по станции должен ориентиро­
вочно знать его местонахождение. Если локомо­
тив находится в зоне досягаемости КВ 
радиостанции, то вызов машиниста и разговор с 

ним ведутся в этом диапазоне связи. Е.сли же 
локомотив находится в зоне действия КВ радио­
станции, находящейся на закрытой железнодо­
рожной станции, то вызов машиниста локомотива 
и переговоры с ним ведутся по УКВ радиосвязи. 

Поскольку управление КВ и УКВ радиостанция­
ми на закрытой железнодорожной станции проис­
ходит на аппаратном уровне и никакие сигналы 

управления в эфир не передаются, то требования 
ПТЭ к устройствам поездной радиосвязи не нару­
шаются. Так как при переговорах дежурного по 
станции с машинистом локомотива, находящегося 

в районе закрытой железнодорожной станции, ис­
пользуются одновременно оба поездных канала 
(КВ и УКВ), регламент переговоров по УКВ ра­
диосвязи других пользователей, например, брига­
диров поездов, должен соответствовать требова­
нию пункта 5.2.1 Инструкции ЦШ-4784. 

Схема устройства управления приведена на 
рис. 2. При открывании шумоподавителя ШП 
+12 В поступает на вход усилителя и через 0,5 ... 0,8 
с срабатывает реле. Своими контактами оно пере­
водит вторую радиостанцию в режим передачи. 

Задержка 0,5 ... 0,8 с необходима для защиты от 
кратковременных помех на входе приемника. Сиг­
нал НЧ с выхода приемника (21Ш4-1 Вых. ПРМ) 
поступает на "Вход АРУ ПУ-ПР" (20-П2-1) и далее 
на вход модулятора передатчика. 

Схема монтируется на 16-лепестковой планке, 
которая устанавливается на левой боксtвой стенке 
радиостанции ниже колодок П 1 и П2. В схемах 
блоков радиостанции никаких изменений произво­
дить не надо. 

ПРИСПОСОБЛЕНИЕ 
ДЛЯ ПРОЗВОНКИ КАБЕЛЯ 

Электромеханик группы пусконаладочных ра­
бот Павелецко-Окружной дистанции сигнализации 
и связи Московской дороги Г.Л. Кабанов предло­
жил приспособление, позволяющее в 3-4 раза 
сократить время прозвонки кабеля. Оно успешно 
испытано при монтаже нового пульта управления 

ЭЦ на станции Коломенское в 2000 году. 
Принцип работы заключается в следующем. 

Жилы на нерасшитом конце прозваниваемого ка­
беля вставляются в гнезда приспособления. На-
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против каждого из них имеется индикаторная лам­

па типа КМ24х35 (см. рисунок). Здесь приняты 

обозначения: 1 - блок диодной сборки; 2 - блок 
с лампами; 3 - аккумулятор от радиостанции "Транс­

порт"; 4 - телефонные трубки; 5 - тумблер Т; 6 -
разъемы для подключения кабеля; 7 - разъемы для 
соединения основных и резервных блоков. Жилы 
расшитого конца кабеля подключаются к гнездам 
блока диодной сборки. При прямой полярности 
источника питания загорается лампа первой иско­

мой жилы. Затем источник питания переключается 

на обратную полярность, на нерасшитом конце 
первая жила переключается на землю, загорается 

лампа второй искомой жилы. Первая жила изоли­

руется, источник питания переключается на пря­

мую полярность, вторая жила заземляется. Заго­

рается лампа третьей искомой жилы и т. д. Таким 

образом осуществляется беспоисковый процесс 
прозвонки кабеля. При прозвонке кабеля в два 
лица устанавливается непрерывная телефонная связь 

для необходимых переговоров. 
Но главное достоинство предлагаемого приспо­

собления - возможность прозвонки кабеля в одно 
лицо. Для этого расшитый конец подключается к 

блоку диодной сборки. При прозвонке первая жила 
фиксируется по загоранию лампы у соответствующе­

го гнезда на нерасшитом конце кабеля. При этом 
источник питания находится в прямой полярности. 

Далее процесс прозвонки происходит согласно дан­

ному выше описанию. 

Поскольку чаще всего приходится прозвани­

вать кабели относительно небольшой жильности 
(до 27 жил), основное приспособление собрано на 
27 выводов. Если понадобится больше, то можно 
сделать дополнительные блоки с диодами и лам­
пами, которые будут подсоединяться к основным 
посредством гибких перемычек. 

При монтаже приспособления необходимо 
учесть, что все диоды должны быть одного типа и 
выдерживать ток 35 мА. Для удобства подключе­
ния источника питания используется корпус от 

радиостанции "Транспорт". Коммутаторные лам­

пы фиксируются в патронах, устанавливаемых на 

релейных стативах в схеме контроля перегора­

ния предохранителей (на каждой полке с пре­

дохранителями). 

ИЗМЕНЕНИЯ В СХЕМАХ УПРАВЛЕНИЯ 

ВХОДНЫМИ СИГНАЛАМИ 

Выполняя указание ГТСС № 418817, на Тюменс­
кой дистанции сигнализации и связи столкнулись с 

тем, что на станциях, оборудованных устройствами 

ЭЦ (альбом МРЦ-13), при увязке с частотной авто­
блокировкой резервирование желтого огня входных 

сигналов фактически не осуществляется. 

Рассмотрим причины этого явления. В релей­

ных шкафах входных сигналов "Ч" включены 

реле ЖЗО и БРУ, в результате чего реле Ч2ЖБО 

срабатывает значительно позже, чем ЧЖЗО 
(рис. 1). В связи с этим увеличивается время 

создания цепи самоблокировки реле ЧСОЖ, ко­

торое успевает отпустить свой якорь, т. е. схе­

ма начинает работать так, как при перегорании 
основной нити. В релейном шкафу входного сиг­

нала "Ч" реле СОЖ обесточивается, переключа-
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Рис. 2 

ет питание с основных нитей ламп желтых огней 

на резервные, тем самым исключая резервиро­

вание этих ламп. На пульте ДСП загорается лам­

па "несоответствие". 

Это ложное срабатывание старший электроме­

ханик СЦБ Тюменской дистанции сигнализации и 

связи Свердловской дороги А.Л. Казанцев пред­

лагает исключить путем замены типа реле ЧСОЖ с 

НМШМ1-700 на АНШМ2-380. В этом случае при 

открытии входного сигнала "Ч" реле ЧС тыловым 

контактом обрывает цепь питания реле ЧСОЖ, но 
за счет замедления оно не отпускает свой якорь. 

После срабатывания огневых реле в релейном шка­
фу входного сигнала "Ч" создается цепь самобло­
кировки реле ЧСОЖ через контакты ЧГМ и 

ЧЗЖО - при приеме на главный путь, или Ч2ЖБО и 

ЧЖЗО - при приеме на боковой путь. 
Так как время замедления на отпускание у реле 

типа НМШМ1-700 составляет 0,45-0,51 с, а у АНШМ2-
380 - 0,8-0,9 с, реле ЧСОЖ успеет встать на 

самоблокировку. 
В связи с тем что реле типа АНШМ2 имеет 

четыре тройника, а для работы схемы необходимо 
пять тройников, было предложено дополнительно 
установить повторитель ЧСОЖ 1 типа НМШ2-4000 
(рис. 2). Реле ЧСОЖ типа АНШМ2-380 необходимо 
включить через балластный резистор, так как оно 
рассчитано на 12 В, а питание схем поста ЭЦ 

осуществляется напряжением 24 В. 
Усовершенствования в схеме управления вход­

ными сигналами направлены на повышение надежно­

сти работы устройств ЭЦ. 
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_Gсвязи с вступлением чело­
вечества во новое столетие 

уместно напомнить о техничес­

ких достижениях и прогрессе 

в области средств связи, про­
следить исторические вехи это­

го прогресса. 

Одним из наиболее выдаю­

щихся и значительных техни­

ческих достижений ХХ века 

является изобретение радио 
Александром Степановичем 

Поповым, вызвавшее в после­
дующем многие технические 

достижения во всех областях 
человеческой деятельности. 

Изобретатель радио родил­
ся в России 16 марта 1895 года 
в небольшом уральском посел­

ке Туринские Рудники. Сред­
нее образование получил в 
Пермской духовной семинарии, 

за тем учился в Петербургском 
университете на фи:зико-мате­
матическом факультете . По 
окончании университета со сте­

пенью кандидата Александр 

С·гепанович был оставлен при 
факультете для ПОДГОТОВКИ к 
профессорскому званию. 

Получив приглашение на 

преподавательскую работу в 
Кронштадский минный офицер­
ский класс, передовое техни­

ческое заведение того времени, 

он долгие годы работал там. 
Здесь достигли наивысшего рас­
цвета его педагогические спо­

собности, блестящий талант фи­
зика-экспериментатора. 

Так, 7 мая 1895 года на засе­
дании Петербургского физико­
химического общества А.С. По­

пов, уже хорошо известный в 

ученой среде, продемонстриро­

вал созданный им приемник 

электромагнитных волн, кото­

рый позволял прием на неко­

тором удалении от источника 

электромагнитных волн. Это 

позволяло передавать сигналы 

на расстояние без проводов. Та­

ким образом им была доказана 
возможность беспроводного те­

леграфа, а спустя год, 24 марта 
1896 года, как свидетельствует 

профессор О.Д. Хвольсон, на 

заседании Физического обще­
ства в Петербургском универ­

ситете А.С. Попов продемонст­

рировал перед учеными 

беспроводной телеграф в на­
туре. Он передавал сигналы из 
одного корпуса университета в 

другой. 

В следующем 1897 году 

дальность действия беспровод­
ного телеграфа превысила 5 ки­
лометров. /Кизнеспособность 
нового средства связи была до­

казана. Великое изобретение 

начало свое триумфальное ше­

ствие по миру, а дата 7 мая 
позднее стала отмечаться в Рос­
сии как День радио. 

Первоначально передача ин­

формации без проводов полу­
чила применение для связи 

между морскими судами и бе­

регом. И в настоящее время 

функционируют радиомаяки, 
прием сигналов которых позво­

ляет ориентироваться морским 

судам. 

Некоторое время применяв­

шаяся беспроводная связь фун­

кционировала как телеграфная. 
Но вскоре благодаря введению 
управления несущим радиосиг­

налом посредством токов то­

нальных разговорных частот, 

т. е. после применения модуля­

ции и демодуляции стала осу­

ществляться радиотелефонная 
связь. За этим последовала ши­
рокая радиофикация: задей­
ствование мощных широкове­

щательных передающих 

радиостанций и трансляцион­

ных приемных узлов с ответв­

лением проводных радиоточек. 

Население стало широко опо­

вещаться о событиях внутри 

страны и за рубежом. По про­
шествии еще некоторого вре­

мени сообщения о событиях и 
концертные программы стало 

возможным не только слушать, 

но и видеть. Было разработано 
и получило широкое внедрение 

черно-белое, а затем цветное те­
левидение. 

Так как электромагнитные 

волны (радиосигналы) проходят 
прямолинейно в пределах пря­

мой видимости и не огибают 
кривизну земной поверхности, 

возникла проблема дальности 
радиосвязи. Пришлось прибег­
нуть к применению ретрансля­

торов, т. е. промежуточных 

станций. Они принимают сиг­

налы в пределах прямой види­

мости и после усиления пере­

дают их на следующий участок 

прямой видимости. Так возник­

ла радиорелейная связь. 

В космосе же названным об­

стоятельством дальность ра -
диосвязи не ограничена и 

возможна на расстояния, ис­

числяемые миллионами кило­

метров. С использованием кос­
моса был реализован другой 
вариант решения проблемы 

дальности радиосвязи на зем­

ле. Выведенный на околозем­
ную орбиту спутник функцио­
нирует как ретранслятор, 

принимающий радиосигналы и 

рассеивающий их по поверх­

ности земли. Так появилась 
спутниковая связь. 

Космическая радио- и ви­
деосвязь обеспечила и другие 

успехи человека в освоении кос­

мического пространства: дли­

тельное пребывание и жизне­
обеспеченность космонавтов на 
космических станциях, фото­
графирование поверхности пла -
нет, высадку на поверхность 

автоматических исследователь­

ских зондов. 

В 1924-1931 годы учениками 
и последователями А.С. Попова 
- русскими учеными М.В. Шу­

лейкиным и П.В. Шмаковым 

была научно обоснована, а 
затем П.А. Азбукиным и В.Н. 
Листовым реализована идея вы­
сокочастотного телефонирова -
ния. При этом с использовани­

ем методов радиосвязи, т. е. 

модуляции и демодуляции то­

ков высоких частот, обеспечи­
валась передача информации 
(телефонная связь) не только 
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без проводов, но и по провод­

ным линиям. Высокочастотное 

телефонирование открывало 

перспективу уплотнения про­

водных линий, т. е. перспекти­

ву образования на одной двух­

проводной линии не одного, а 

нескольких каналов телефон­

ной связи. 

За этим последовали созда -
ние и испытание опытных 

образцов аппаратуры уплотне­

ния первоначально трехка­

нальной для уплотнения воз­

душных линий телефонной 

связи, затем 12- и 60-каналь­

ной для уплотнения кабель­

ных линий. Было налажено 

промышленное производство 

такой аппаратуры и ее широ­

кое применение. 

В дальнейшем разработки 

аппаратуры уплотнения линий 

велись в направлении увели­

чения многоканальности за счет 

расширения общей полосы ча­

стот, применяемых при высо­

кочастотном телефонировании. 

Разработка специальной кон­

струкции кабеля, так называе­

мого коаксиального, и его 

применение позволили осуще­

ствлять одновременную пере­

да чу по одной кабельной 

линии 240 телефонных перего­
воров в общем спектре частот 

до 1 МГц и сигналов телевиде­
ния до 4 МГц (при передаче 
телевизионных программ по 

кабелю). 

Для дальнейшего повыше­

ния верхнего предела исполь­

зуемого спектра частот и уве­

личения многоканальности 

высокочастотного телефониро­

вания находят все большее 

применение волоконно-опти­

ческие линии связи (ВОЛС). 

Параллельно этому велись 

разработки в направлении по­

вышения качества передач по 

каналам многоканальной теле­

фонной связи. Для этого была 

создана и находит все большее 

применение каналообразующая 

аппаратура цифровых систем 

передач, обеспечивающая бо­

лее высокую защищенность ка­

налов связи от помех. 

Технический прогресс, 

вызванный изобретением 

А.С. Попова, далеко не огра­

ничивается перечисленными 

достижениями в области пе­

редачи информации и элект­

рической связи. 

Последнее столетие с пол­

ным основанием можно назвать 

веком радиоэлектроники. Она 

составляет основу технических 

достижений во всех областях 

деятельности человека. В час­

тности, радиоэлектроника яв­

ляется той базой, на которой 

были созданы электронно-вы­

числительные машины, компь­

ютерная техника, устройства 

информатики. 

На предприятиях радио­

электронной и приборострои­

тельной промышленности раз­

рабатывают с я и находят 

воплощение конкретные кон­

струкции сложнейших элект­

ронных систем различного на­

значения. Они стали "мозгом" 

атомных электростанций, они 

помогают сталеварам плавить 

металл, химикам управлять 

технологическими процессами, 

ученым-физикам - заглянуть 

в микромир, что, в частности , 

привело к созданию микроэле­

м е нтной базы аппаратуры 

(микропроцессоров). 

Радиоэлектроника в насто­

ящее время входит как состав­

ной элемент в технические 

средства, применяемые во всех 

отраслях народного хозяйства 

страны, в том числе и на же­

лезнодорожном транспорте . 

Системы и устройства желез­

нодорожной автоматики, 

связи, информатики, обеспе­

чивающие нормальное функ­

ционирование железнодорож­

ного транспорта, используют 

и спутниковую связь, и много­

канальные телефонные маги­

страли по волоконно-оптичес­

ким линиям связи, и цифровые 

системы каналообразующей 

аппаратуры. Вместе с тем ве­

дутся новые разработки по­

лезных устройств, неизменно 

содержащих радиоэлектрон­

ные элементы. 

Е.Е. ГОЛИКОВ, капд. техп. наук 
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