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Jj-Важаемые 
";11..Вmомаmика, 

чиmаmе.л.и журна.л.а 

с6s~зь, инсрормаmика" ! 

Ucпo.A.нSLeтcSL 30 .А.ет со днSL осно6аниSL Т .А.а6ноzо 6ычис.А.ите.А.ьноzо центра -
одноzо из крупнейших предприSLтий же.А.езнодорожноzо транспорта России , осу­
щест6.А.SLющеzо инсрор.м.ационное обеспечение Министерства путей сообщениSL . 

За относите.,1..ьно короткий промежуток 6ре.м.ени предприSLтие прош.А.о путь 
от .А.аборатории по э.,1..ектронно-6ычис.,1..ите.А.ьной технике при У,ентра.А.ьной 
станции с6SLзи до Т .А.а6ноzо 6ычис.,1..ите.,1..ьноzо центра Министерства путей 
сообщениSl. Российской федерации 6ысокотехно.,1..оzичноzо произ6одст6а , 
оснащенноzо со6ре.м.енны.м.и проzра.м..м.но-технически.м.и средст6а.м.и . В нача.А.е· 
своей деSLте.А.ьности ТВУ, M<JlC России зани.м.а.А.СSl. разработка.ми инсрор.м.а­
ционных систем. , про zра.м..м.иро6ание.м. , подzото6кой и выдачей справочных 
.м.атериа.,1..06 о работе отрас.А.и , эксп.,1..уатацией и _ обс.А.ужи6ание.м. ЭВМ . 
С раз6итие.м. техно.,1..оzии работы же.,1..езнодорожноzо транспорта и проzра.м..м.­
но-технических средств из.м.ени.,1..ись срункции ТВУ, . 
в пос.А.едние zоды l<.o.A..A.eZиSl. M<]lC России приНSl..А.а pSl.д важных решений по 

раз6итию и со6ершенст6о6анию инсрор.м.атизации отрас.А.и , z.,1..а6ны.м.и со­
ста6.А.SLющи.м.и 6 которой Sl.6.A.SLютcSL ТВУ, , ИВУ, же.,1..езных дороz и транспорт­
наSL инсро-те.А.еко.м..м.уникационнаSL сеть . U.м.енно они обеспечи6ают по.,1..ную 
срункциона.,1..ьную с6SLзь инсрор.м.ационных ресурсов на сете6о.м. , дорожном. и 
.,1..инейно.м. ypo6нSLx и способны решать проб.,1..е.м.ы , стоSLщие перед же.,1..езнодо­
рожны.м. транспортом. России. 
В настоSLщее 6pe.м.SL инсрор.м.а~,~ионные техно.А.оzии 6недрSLютсSL 60 6се ссреры 

деSl.те.А.ьности отрас.А.и . Зна0tи.м.ость ТВУ, резко возрастает. Е.м.у приданы 
срункции zo.,1..06нozo предприSLтиSL по эксп.л.уатации техно.л.оzических инсрор.м.а­
ционных систем на же.л.езных дороzах и обеспечению бесперебойноzо срункцио­
ниро6аниSl. и раз6итиSL инсрор.м.ационной базы же.л.езнодорожноzо транспорта. 
Это Важное напра6.л.ение поз6о.л.ит 6ы6ести на но6ый уро6ень упра6.,1..ение 
произ6одст6енны.м.и процессам.и же.л.езнодорожноzо транспорта. За.,1..оzо.м. ус­
пеха 6 решении на.меченных п.л.ано6 Sl.6.л.SLютcSL кадры - опытные и та.,1..ант.,1..и6ые 
специа.А.исты , просрессиона.л.ы, создающие и эксп.,1..уатирующие но6ые инсрор­
мационно-упра6.А.SLющие системы. 

Искренне поздра6.л.SLю ко.,1...л.екти6 Т .л.а6ноzо 6ьLЧ.М-G--.А:ите.lьноzо центра с 30-
.А.етие.м. со днSL образо6аниSL и же.А.аю п.,1..одот6орной работы, успехов, да.,1..ьней­
ших т6орческих с6ершений . Jj.6epeн , что 6ысокоорzанизо6анный ко.А..л.екти6 ТВУ, 
будет и Впредь Вносить 6есо.м.ый 6к.,1..ад 6 решение проб.,1..е.м., стоSLщих перед 
же.А.езнодорожны.м. транспортом. России. 

_А.С. MUШ_APUCJ-l , 
за.м.естите.,1..ь Министра путей сообщения 
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главная цель информатизации 
железнодорожного транспор­

та - обеспечение информацией 
всех технологических процессов 

и сфер деятельности отрасли, 

создание информационной ос­
новы для достижения максималь­

ной эффективности ее работы в 
условиях рыночной экономики. 

Основы информатизации на же­
лезных дорогах СССР, а ныне Рос­
сии были заложены членом-коррес­
пондентом Академии Наук СССР 
А.П . Петровым, заведующим от­
делением вычислительной техники 
Всесоюзного научно-исследователь­
ского института железнодорожного 

транспорта (ВНИИЖТ). За треть века 
была создана крупная информаци­
онная сеть для обеспечения перево­
зочного процесса на железных до­

рогах страны. В нее входят: ГВЦ 
МПС, 17 ИВЦ железных дорог Рос­
сии, сотни сортировочных, грузо­

вых станций, контейнерных терми­
налов, вагонных и локомотивных 

депо, других подразделений. На них 
действуют автоматизированные сис­
темы управления железнодорожным 

транспортом. В бывшем СССР на­
считывалось 32 ИВЦ . Увы, многие 
из них оказались за рубежом, но 
общая информационная сеть желез­
ных дорог стран СНГ сохранилась. 
Сегодня она активно развивается. 

Мощным инструментом в инфор­
мационном обслуживании руковод­
ства МПС и его оперативно-диспет­
ч ерского аппарата , сторонних 

организаций является ГВЦ . Он су­
ществует с 1970 г" прошел станов­
ление от лаборатории по электрон­
но-вычислительной технике при 
Центральной станции связи МПС до 
Главного вычислительного центра. 
Его деятельность направлена на ре­
шение многих задач информацион­
ного профиля - от учета и статисти­
ки до управления движением 

поездов, пассажирскими перевозка­

ми, грузовой и коммерческой рабо­
той, экономикой, финансами, 
обслуживания потребителей транс­
портных услуг и др. 

Становление ГВЦ тесно связано с 
развитием информационных систем 

отрасли, с прогрессивной инженер­
ной мыслью, передовыми технологи­
ями, яркими и талантливыми личнос­

тями, посвятившими свою жизнь 

информатизации железнодорожно­

го транспорта СССР и России . Про-
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шедшие годы были годами боль­
шого труда, творчества, открытий, 
успехов и неудач. 

Эволюция создания и развития 
информационных технологий при­
водит нас от существовавших с 1928 
года фабрик механизированного сче­
та (ФМС) к мощным вычислитель­
ным установкам, включенным в гло­

бальную сеть передачи данных; от 
отдельных расчетов и локальных, 

независимо существующих задач к 

крупным информационным систе­
мам, предназначенным для реали­

зации новых информационных тех­
нологий. 

Первое применение вычислитель­
ной техники на железнодорожном 
транспорте связано с расчетами -
инженерными и эксплуатационной 
работы. В качестве примеров - план 
формирования и график движения 
поездов, планы перевозок грузов, 

тяговые расчеты, нормативы техни­

ческого плана. Выпуск отчетности о 
работе хозяйств отрасли осуществ­
лялся на фабриках механизирован­
ного счета (ФМС) и вручную - в 
МПС. С появлением в ГВЦ в 70-е гг. 
первых вычислительных машин 

Урал 14Д, ЕС-1033 и других эти 
задачи первыми выполнялись с по­

мощью ЭВМ . Их внедряли моло­
дые, талантливые руководители и 

специалисты Ф.Л. Ахременке­
первый руководитель лаборатории, 
Н.И . Тюков, С.С. Потапченко, В . В . 
Панферов, Б.Н. Наумов, Л.П. Азов­
цева и многие, многие другие, на­

чинавшие свой трудовой путь. 
Развитие вычислительной техники 

становилось важной задачей Мини­
стерства путей сообщения . В 197 4 г. 
в МПС реорганизуется Управление 
вычислительной техники (с 1969 г. 
оно было в составе Главного управ­
ления сигнализации и связи) в са­
мостоятельное Главное управление 
вычислительной техники (ЦУВТ). Оно 
и возглавило работы по созданию 
и внедрению информационных тех­
нологий железнодорожного транспор­
та . Активная деятельность ЦУВТ по­
зволила организовать создание и 

внедрение автоматизированных си­

стем отрасли: Экспресс, АСОУП, 
АДЦУ, идеология построения кото­
рых актуальна не только сегодня, 

но будет актуальна и через много 
лет. Огромная заслуга в этом руково­
дителя ЦУВТ Ю.С. Хандкарова, орга­
низовавшего создание инфраструкту­
ры вычислительной системы отрасли. 
Именно в это время были построе­
ны 26 зданий ИВЦ железных до­
рог, подведены коммуникации, ус­

тановлены программно-технические 

средства, выполнены многие другие 

организационно-технические мероп­

риятия по созданию структуры вы­

числительных центров отрасли . С 
1978 по 1988 г. строится ныне дей­
ствующее здание ГВЦ. Важная роль 
в организации строительства при­

надлежит начальникам ГВЦ тех лет 
Г.Л. Михайлову и Г.С. Иванникову. 

Первые компьютеры". Большие, 
громоздкие и дорогие, они не были 
предназначены для интерактивной 

работы пользователя, а примен.ялись 
в режиме пакетной обработки. 

Шли годы, вычислительная тех­
ника развивалась. Появились новые 
способы организации вычисл итель­
ного процесса. Они позволили учесть 
интересы пользователей. Начали 
развиваться интерактивные много­

терминальные системы разделения 

времени, в которых наряду с уда­

ленными соединениями типа "тер­
минал - компьютер" были реализо­
ваны и удаленные связи типа 

"компьютер - компьютер ". Стало 
возможным перейти к управленчес­
ким задачам. 

Для оптимизации оперативного, 
среднесрочного и долгосрочного 

планирования перевозок грузов при­

казом МПС № 17Ц от 11.05.71 
определяются основные задачи пеР.­

вой очереди автоматизированной 
системы управления железнодорож­

ным транспортом (АСУЖТ МПС). 



Выделяются 19 основных - подсис­
тем отрасли по хозяйствам: перево­

зок, грузовой и коммерческой ра­
боты, энергоснабжения и др. В их 
рамках решаются отдельные задачи 

по созданию программно-тех_ничес­

кой среды, технологи~еской и ин­
формационной базы. Следует отме­
тить, что в то время вычислительные 

машины были относительно слабые, 
отсутствовали качественные каналы 

для передачи информации. Это при­
водило к автономности решения каж­

дой задачи. Через этот этап надо 

было пройти, приобрести опыт. Про­
блема заключалась в том, как бы 
этот период не затянулся. С 1982 г. 
ГВЦ внедряет в промышленную экс­

плуатацию сменно-суточное плани­

рование и анализ погрузки нефте­

наливных грузов для управления 

перевозками . В 1984 г. ГВЦ стал 
выпускать главный отчет отрасли -
Суточный отчет о работе сети же­
лезных дорог СССР и решать мно­
гие другие задачи, необходимые для 
управления отраслью. Данные для 
расчетов уже поступали в режиме 

телеобработки с 32 ИВЦ. Создают­
ся первые автоматизированные сис­

темы. 

Постоянное внедрение более со­
вершенной и мощной вычислитель­

ной техники, новых системно-техни­
чес ких решений, прикладного 

программного обеспечения, а также 
совершенствование технологии ра­

боты пользователей информацион­
ных систем привели к тому, что в 

конце 70-х - начале 80-х годов стал 
появляться новый тип информаци­

онных систем - комплексные систе­

мы. Было введено понятие "модель" 

как способ отображения фактИчес­
кой работы объекта, его "жизни". В 
качестве первой такой модели созда­

ется поездная модель, отражающая 

формирование, движение и расфор­
мирование поездов . Параллельно 

появляется модель сортировочной 
станции - основа автоматизирован­

ной системы управления работой 
сортировочной станции (АСУСС) . Ак­
тивизируются разработки в ГВЦ, 
ИВЦ Октябрьской, Куйбышевской , 
Южно-Уральской железных дорог, 
в ПКТБ АСУЖТ, ВНИИЖТе. На же­
лезных дорогах создаются АСУСС, 
АСОУП, внедряются единые комп­
лексы ИОДВ, ИОММ . У истоков их 
создания стояли начальник ПКТБ 
АСУЖТ А.П. Писарев, его замести­
тель О.М. Рыбаков, ведущий специ­
алист отрасли Д.А. Соснов и 
большой коллектив ученых, разра­
ботчиков, специалистов, внедривших 
эти системы в управление деятель­

ностью железных дорог. 

С развитием программно-техни­

ческой среды ГВЦ появилась воз­
можность создания поездных и ва­

гонных моделей сетевого уровня. В 
80-х гг. в ГВЦ начинает эксплуати­

роваться предназначенная для уп­

равления перевозками на сетевом 

уровне система автоматизированно­

го диспетчерского центра управле­

ния (АДЦУ), информационной 
основой которой является автомати­
зированная система оперативного 

управления перевозками (АСОУП). 
Создаются информационные систе­

мы: диалоговая информационная си­

стема контроля оперативного управ­

ления перевозками (ДИСКОР), 
контроль сменно-суточного плани­

рования перевозок грузов (КССП), 
анализ погрузки нефтеналивных гру­

зов (АПН), информационно-справоч­
ная система внешнеторговых грузов 

(ИСС ВТГ) и другие. В ГВЦ работает 
крупное подразделение разработчи­
ков сетевого уровня. Возглавляет 
работы главный конструктор АСУЖТ, 
начальник ГВЦ Г.С. Иванников. В 
это время ГВЦ становится по-насто­

ящему необходимым и значимым 
для отрасли. 

Настоящая революция в идеоло­

гии создания информационных си­

стем произошла с появлением пер­

сон аль н ых компьютеров. Они 
явились идеальными элементами для 

построения сетей. Стало возмож­
ным двигаться вперед более быст­
рыми темпами. Несмотря на недо­
статочную мощность первых 

персональных компьютеров, к кон­

цу 80-х гг. на их базе началось 
создание автоматизированных рабо­
чих мест. Появилась возможность 

подойти к новому этапу - агрегиро­
ванию в более мощные комплексы 
казалось бы разнородных данных 
ИОДВ, АСОУП и других автомати­
зированных систем, работающих на 
сортировочных и грузовых станци­

ях, контейнерных площадках и др. 
Первые разработки, позволившие 

объединить разные информацион­
ные системы, выполняли специали­

сты ВНИИЖТа в рамках создания 
автоматизированной системы орга­
низации перевозки грузов по безбу­
мажной технологии, охватывающей 
все подразделения отрасли. В ИВЦ 
Октябрьской, Куйбышевской, Южно­
Уральской, Целинной железных до­
рог были достигнуты положитель­
ные результаты, благодаря 
поддержке квалифицированных 

энергичных руководителей: ГВЦ -
Г.С. Иванникова; ПКТБ АСУЖТ -
А.П. Писарева. 

Намечается качественный скачок 
в развитии системно-технических 

решений: в конце 1992 - начале 
1993 гг. в ГВЦ вводится в эксплуа­
тацию комплекс, состоящий из двух 
двухпроцессорных ЭВМ IBM 
4381.Т24 общей производительнос­
тью 9 mips, удовлетворяющий по­
требностям центра и являющийся 
переходной моделью к более со­
вершенным эвм. · в вычислитель­

ной системе отрасли проводится еди­
ная техническая политика, в ИВЦ 
железных дорог устанавливаются и 

вводятся в эксплуатацию IBM 4381 . 
Новый этап в развитии инфор­

мационных систем мог бы сложить­
ся довольно быстро и эффективно, 
но в конце 80-х годов распадается 
Советский Союз. Изменение эконо­
мической политики в стране и пере­
ход к рыночным отношениям 

требовали пересмотра схемы орга­
низации перевозочного процесса и 

его информационного обеспечения. 
Усугубилось отставание в развитии 
вычислительной техники. 

В МПС произошли структурные 
изменения. В 1988 г. Главное уп­
равление вычислительной техники 
было реорганизовано в Управление 
в составе Главного . управления 
сигнализации и связи. Не стало са­
мостоятельного органа, централизу­

ющего, объединяющего и коорди.­
н и рующего вопросы создания 

информационных систем отрасли. 

Именно с этого времени главки, а 

затем департаменты и хозяйства МПС 
самостоятельно заключают догово­

ры на разработку, покупают технику 
и программное обеспечение, что яв­
ляется противоестественным в идео­

логи и централизации этих 

действий при создании информаци­
онных систем. Сам подход к разра­
ботке становится непрофессиональ­
ным. Возникает множество 
организаций-разработчиков, самосто­
ятельно создающих независимо эк­

сплуатирующиеся задачи. Допуска­

ются дублирование данных, 
параллельные потоки при сборе и 
передаче информации. Нарушаются 
принципы применения вычислитель­

ной техники. 
Было допущено много ошибок, 

в том числе реализованы разработ­
ки, исключающие ГВЦ как главный 

элемент в системе, и работающие в 
обход при наличии в ГВЦ аналогич­
ной информационной базы. Подоб­
ные решения приводили к большим 
необоснованным затратам , тормо­
зили дальнейшее развитие программ­
но-технической среды ИВЦ желез­
ных дорог. Вычислительная отрасль 
вернулась к начальному периоду, 

т. е . произошла некоторая деграда­

ция. Информационные системы не 
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удовлетворяли потребностям време­
ни, наблюдалось существенное от­
ставание от мировых достижений 
как по программно-технической базе, 
так и по охвату производственных 

процессов железнодорожного транс­

порта. 

В отрасли отсутствовала кон­

цепция информатизации желез­

нодорожного транспорта Рос­
сии и не было организации, 
которая занималась бы выработ­
кой подходов к ее созданию. 

В этот период ГВЦ становится 

интеллектуальным центром отрасли, 

организующим и направляющим 

работы по созданию идеологии по­
строения современных программно­

технических комплексов вычислитель­

ных центров, по изменению 

структуры управления вычислитель­

ными ресурсами отрасли, разработ­
ке новых информационных техно­

логий . В ГВЦ ведущие ученые и 

специалисты МПС, НИИЖА, ВНИ­
ИЖТа, ПКТБ АСУЖТ, МИИТа, дру­
гих причастных организаций обсуж­
дают назревшие проблемы 
стабилизации работы железнодо­
рожного транспорта России . Опре­
деляются принципы построения си­

стем информатизации отрасли и 

системы фирменного транспортно­

го обслуживания. Разрабатываются 
концепция и программа реконструк­

ции программно-технических комп­

лексов ГВЦ и ИВЦ железных дорог 
на основе самых современных ре­

шений. 
В ГВЦ проводится серия научно­

технических советов по реконструк­

ции его производственно-техничес­

кой базы и совершенствованию 
структуры управления работами. В 
соответствии с принятыми решения­

ми вводится должность главного кон­

структора программно-технического 

комплекса ГВЦ. Создаются отделы: 
информации и маркетинга , автома­

тизации баз данных, автоматизации 
административно-хозяйственной де­

ятельности. Одновременно ведется 
перепланировка и модернизация ста­

рых производственных помещений 
центра, в том числе бывших конди­
ционерных. Помещения оснащают­

ся новейшей техникой и современ­
ной офисной мебелью. Вводятся в 
эксплуатацию новые машинные 

залы , центр управления производ­

ством ГВЦ, конференц-зал, учеб­
ный класс на восемь компьютерных 

мест слушателей, оснащенный со­

временными программно-технически­

ми средствами, с помощью которых 

проводится обучение новым инфор­
мационным технологиям. 

Активно проводятся технико-тех-

4 

нологические выставки, совещания 

и семинары специалистов МПС и 
ИВЦ железных дорог, руководите­

лей предприятий и организаций же­
лезнодорожного транспорта. Сотруд­
ники МПС и ГВЦ командируются за 

рубеж для стажировки в области 
применения современных программ­

но-технических решений и создания 
на их основе новых информацион­
ных технологий . В 1994 и 1995 гг . 
обучение за рубежом прошли 5 7 
специалистов ГВЦ. В течение этого 

времени изучены системы инфор­

мационных технологий управления 
железными дорогами США, Вели­
кобритании, Германии, Австрии, 
Бельгии, Швейцарии, Финляндии, 
Польши. Приобретен опыт созда­
ния информационных систем на ос­

нове высокопроизводительных 

средств вычислительной техники, 
систем телекоммуникаций, баз дан­
ных. Полученные знания применя­

ются при разработке основных 
принципов создания новых инфор­

мационных систем и технологий от­
расли, включая систему фирменно­
го транспортного обслуживания. 

В начале 1995 г . в ГВЦ вводится 
в эксплуатацию новый программно­

технический комплекс. В специаль­
но отремонтированном помещении 

устанавливаются две ЭВМ IBM 9672 
R 31 - первые на сети железных 

дорог мейнфреймы, имеющие са­

мую передовую архитектуру . На эти 
ЭВМ устанавливается последняя вер­
сия операционной системы MVS/ 
ESA, предоставившая более широ­
кие возможности использования при­

кладного математического обеспе­
чения и характеристик технических 

средств по сравнению с использо­

вавшейся до этого времени опера­

ционной системой TKS (MVS / ESA 
в начале 1998 г. заменена на OS / 
390) . Устанавливаются стандартные 
средства СУБД ADABAS и инстру­
ментальные средства SAS lпstitute, 
позволяющие значительно продви­

нуться в разработке прикладных за­
дач. Коллектив ГВЦ мобилизуется 
на скорейшее освоение этих про­

дуктов и разработку на их основе 
новой прикладной системы сетево­

го уровня. Новый программно-тех­

нический комплекс создает базу для 
эксплуатации современных автома­

тизированных информационных си­

стем управления . 

ГВЦ проводит единую политику 
в про граммном и техническом пере­

вооружении вычислительных цент­

ров, координирует их действия в 

решении науч но-технических, про­

изводственных и других вопросов. 

Практически одновременно с ГВЦ 

было закуплено и установлено в 
ИВЦ дорог 20 программно-техни­
ческих комплексов на базе ЭВМ 
IBM 9672 R 31. 

С 1995 г . ГВЦ организует , воз­

главляет и направляет работы по 
обеспечению технологического и ин­
формационного взаимодействия 
ИВЦ железных дорог стран СНГ и 
Балтии по использованию единого 

информационного пространства. 

В начале 1996 г. завершается 
разработка, и в феврале Коллегией 
МПС утверждаются Концепция и 
Программа информатизации желез­

нодорожного транспорта России на 
1996-2005 годы. Определены цели, 
задачи, основные направления , при­

оритеты, средства и пути реализа­

ции информатизации железных до­

рог отрасли. Впервые появляется 

возможность объединения локаль­
ных задач на основе комплекса баз 
данных, используемых для их ре­

шения. Начинается новый этап в 
развитии информационных систем 

железнодорожного транспорта Рос­

сии, имеющий колоссальные возмож­
ности для совершенствования уп­

равления деятельностью отрасли. 

ГВЦ определен одной из головных 
организаций по разработке комп- · 
лексов информационных техноло­

гий, включая построение баз дан­
ных . При проведении реконструкции 
инфраструктуры в ГВЦ основным 
принципом становится использование 

самых современных технических и 

системных решений. К 1998 г. в i;ieм 
была создана программно-техничес­
кая среда для разработки и внедре­
ния новых информационных систем . 

Совершенствование структуры 
управления информатизацией, но­

вый этап которого начался с августа 

1998 г . , серьезно затронуло дея­
тельность ГВЦ. Весь информацион­
но-вычислительный ком плекс МПС 

был переориентирован с решения 
статистических задач на управление 

перевозочным процессом. В этой 

связи существенные изменения пре­

терпели функции ГВЦ. Раньше, на­
пример, основу его деятельности со­

ставляли разработки, а эксплуатация 
ограничивалась, главным образом, 
только использованием собственных 
технических средств. При этом не 

затрагивались глобальные пробле­
мы эксплуатации на сети дорог. Те­

перБ же ГВЦ уходит от сетевых раз­
работок и становится головной 
организацией по эксплуатации ин­
формационных систем среди вы­

числительных центров отрасли. На 

ГВЦ возлагаются функции контроля 
за использованием вычислительных 

ресурсов, средств передачи данных 
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на сети желез­

ных дорог стра­

ны, за полно­

той и качеством 

информации в 

действующих 
информацион­

ных системах, 

соблюдением в 
ни х требова­
ний , налагае­

мых органи­

зацией произ­
водственно го 

процесса ИВЦ 

железных до­

рог России, существующим про­
граммно-техническим комплексом и 

принятым стандартным математичес­

ким обеспечением . 
Для эффективного выполнения 

возложенных функций ГВЦ имеет 
организационную структуру (см . ри­

сунок), представляющую собой шесть 
взаимосвязанных функциональных 

блоков: техни чески й, эксплуатаци­
онный, технологический, сопровож­
ден и я и внедрения с и стем, 

экономический, информационно-тех­
нический центр (ИТЦ). ИТЦ функ­
ционально обеспечивает деятель­
ность железных дорог стран СНГ . 
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Он входит в состав ГВЦ и финанси­
руется железными дорогами стран 

СНГ. В ИТЦ находится база данных 
о вагонах и контейнерах, ведутся 
взаиморасчеты за пользование ва­

гонным парком на территории дру­

гих государств, решается целый ряд 

задач по информационному обслу­
живанию железных дорог стран СНГ. 

Структура ГВЦ обеспечивает на­
дежную и устойчивую эксплуатацию 
информационных систем, позволя­

ет объединять и координировать де­
ятельность всех его подразделений. 

Реальное выполнение ГВЦ функ­
ций головной организации по эксп­
луатации технологических информа­

ционных систем отрасли потребовало 
решения ряда организационных, тех­

нологических и программно-техни­

ческих вопросов. Так , в структуре 
ГВЦ появились новые подразделе­
ния: учебный центр, отдел безопас­
ности информационных ресурсов . 

Созданы группы - технологичес кая 
по организации и контролю внедре­

ния системы "Диспарк" и работаю­
щая круглосуточно диспетчерская. 

Сформи ровано подразделение по со­
провождению и внедрению ЕК 

АСУФР, решены организационные 
вопросы по внедрению и сопровож-
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дению электронной почтовой систе­
мы, системы управления комплекс­

ной информационной сетью желез­
ных дорог России (КИВС) . 
Формируется структура по эксплуа­
тации СПД МПС России. 

В ГВЦ эксплуатируется самое со­
временное оборудование. В 1999 г. 
введен в эксплуатацию экономич­

ный и более чем в пять раз превы­
шающий по быстродействию пре­
дыдущие - сервер IBM 9672 RЗб 
ряда GS. Он обеспечивает 12-крат­
ную масштабируемость, что отвеча­
ет практически любым потребнос­
тям в наращивании мощностей. 

Особенности серверов ряда GS сле­
дующие: высокая надежность ком­

понент, позволяющая избегать ава­
рийны х сбоев; возмож ность 
обслуживания и ремонта без оста­
новки системы; наличие резервных 

процессоров СР и SAP; внутренняя 
аккумуляторная батарея; динамичес­
кое переконфигурирование, частич­

ный перезапуск памяти и динами­
ческое подключение резервной 

памяти . Эти средства и функции 
способствуют сокращению числа 
плановых и внеплановых простоев . 

Созданный программно-техн ичес­
ки й комплекс включает в себя не 
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только современную вычислитель­

ную технику, но и операционную 

систему OS/390. Освоены СУБД 
ADABAS, ORACLE, DB2, инстру­
ментальные средства SAS lпstitute 
- стандарты, позволяющие значи­

тельно продвинуться в разработке 
прикладных задач. Задействован ро­
бот-хранилище Storage Tek объе­
мом 13 Терабайт ( 13· 1О 12 байт) . Ре­
ализуется новая стратегия хранения 

данных Storage Area Nertwork, при­
нятая в мировой практике построе­
ния систем внешней памяти. 

В соответствии с производствен­
ной программой ГВЦ в настоящее 
время проводится промышленная 

эксплуатация 161 и опытная эксплу­
атация 57 оперативных задач и ин­
формационных систем. В прошлом 
году суммарный тираж выходных 
форм составил более 2,0 млн. 
страниц. Предоставлена информа­
ция в виде справок по удаленным 

линиям - 660,8 Мбайт, а в виде 
справок ЛВС - 1,47 Мбайт. Годо­
вой обмен, произведенный по кана­
лам связи с ДВЦ, составил 53,9 
Тбайт. Усилия коллектива в истек­
шем году были направлены на ре­
шение задач, связанных с "Пробле­
мой 2000" и переводом всех систем 
в операционную среду OS/390. 
Было скорректировано и перетранс­
лировано более 1000 программных 
модулей , расширены существующие 
базы, полностью переработаны при­
кладные программные продукты , ра­

ботающие в этой системе. 
Создана и эксплуатируется комп­

лексная информационно-вычисли­
тельная сеть МПС России, построен­
ная на основе новейших сетевых 
технологий. До конца 2000 г. плани­
руется ввести в эксплуатацию элект­

ронную почтовую систему МПС, ко­
торая позволит сформировать единое 
информационное пространство для 

всех подразделений железнодорож­
ного транспорта, сократить издержки 

на обмен информацией и увеличить 
скорость передачи данных между або­
нентами. Электронная почтовая сис­
тема станет основой систем безбу­
мажного документооборота на всех 
уровнях управления отраслью. За­
вершаются работы по созданию сети 
передачи данных. Сдерживающим 
фактором здесь является несвоевре­
менное предоставление высокоско­

ростных цифровых каналов связи. 
Создается и наполняется инфор­

мационное хранилище - единый 
источник информации для всей от­
расли. Его данными могут пользо­
ваться руководители и аналитики 

МПС и всех железных дорог Рос­
сии. Реализуются крупнейшие авто-
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матизированные системы нашего 

времени: ДИСПАРК, ЕК АСУФР и 
др., внедрение которых изменит тех­

нологию работы информационных 
систем. Появится возможность стро­
ить и развивать системы реального 

времени, связанные с автоматизи­

рованным управлением перевозоч­

ным процессом, обработкой финан­
совых документов и др . 

Совместно с работниками дорож­
ных и станционных вычислительных 

центров коллектив ГВЦ совершен­
ствует управление перевозками со 

странами СНГ, имевшими с Россией 
общую железнодорожную сеть и тех­
нологию эксплуатации транспорта. 

В конце истекшего и начале ны­
нешнего года определены основ­

ные направления деятельности ГВЦ 
на 2000 и последующие годы. Один 
из приоритетов - модернизация про­

граммно-технического комплекса, 

предусматривающая внедрение па­

раллельной обработки данных 
(SYSPLEX) на двух машинах IBM 
R36. Это повысит надежность и уве­
личит производительность системы . 

Внедрение СПД и высокоскорост­
ных каналов позволит перейти к 
сетевой структуре обработки дан­
ных и реализовать систему управле­

ния вычислительными ресурсами 

отрасли. Уже сегодня специалисты 
ГВЦ совместно с фирмами-интегра­
торами осуществляют выбор систе­
мы управления вычислительными ре­

сурсами отрасли. 

Созданная инфраструктура пре­
доставляет большие возможности для 
полномасштабной реализации WЕВ­
технологий, позволяющих увеличить 
информативность, наглядность про­
цессов, вести общие базы данных 
для выполнения проектных работ. К 
числу первоочередных мер относят­

ся разработка и внедрение техноло­
гий, обеспечивающих защиту и дос­
товерность информационных 
ресурсов отрасли, бесперебойное и 
безостановочное функционирование 
центров обработки информации до­
рожного и сетевого ур.овней на базе 
создания системы резервных вы­

числительных центров. Задейство­
ванная волоконно-оптическая линия 

связи между ГВЦ и ПКТБ АСУЖТ 
позволяет решить технические про­

блемы создания резервного центра 
обработки информации. 

С развитием сетевых технологий 
в среде железнодорожного транс­

порта России и, учитывая необхо­
димость взаимодействия сетей МПС 
с другими открытыми сетями, не­

возможно не уделять должного вни­

мания системам информационной бе­
зопасности. В ГВЦ разрабатывается 

концепция безопасности КИВС, СПД, 
а также концепция защиты основ­

ных информационных ресурсов от­

расли. В перспективе будет совер­
шенствоваться деятельность учебного 
центра, обеспечивающего подготов­
ку железнодорожник_ов отрасли од­

новременно с внедрением новых 

информационных систем. 

Все вышеперечисленные задачи 
- это сложные комплексные про­

блемы настоящего времени и буду­
щего отрасли, для решения кото­

рых требуется подготовленный 
персонал. ГВЦ располагает кадрами 
высокой квалификации , большого 
производственного опыта. Здесь тру­
дятся 593 работника. В их числе : 
ИТР - 517, рабочих - 76. В кол­
лективе свыше 80 % специалистов 
с высшим и средним специальным 

образованием. Благодаря их работе 
финансово-экономическое положе­
ние ГВЦ достаточно устойчиво . За 
1999 г. доходы от реализации ра­
бот и услуг возросли по сравнению 
с аналогичным периодом 1998 г. на 
42 % и составили 98,7 млн . руб . , 
балансовая прибыль - 28 млн. руб . 

Как бы ни были совершенны 
технические средства и программ­

ное обеспечение, какие бы хорошие 
концепции и программы ни прини­

мались, без людей они мертвы. На 
всех этапах развития в ГВЦ были и 
есть лидеры , дальновидные специа­

листы, первыми определяющие про­

блемы, реализующие новые подхо­
ды и принимающие новые решения . 

Их добросовестный труд, одарен­
ность, талант не оставался незаме­

ченным. В разные годы 53 чел . 
награждены министром путей сооб­
щения именными часами, более 40 
чел. получили медали, дипломы Все­
российского выставочного центра 
(бывшая ВДНХ). За высокий про­
фессионализм, творческое отноше­
ние к работе на железнодорожном 
транспорте 26 работников награж­
дены высшей наградой отрасли -
знаком "Почетному железнодорож­
нику'', в том числе 15 - за вклад в 
развитие вычислительного процесса 

на железнодорожном транспорте. 

Гордость коллектива - специ а­
листы, внесшие весомый вклад в 
развитие ГВЦ да и, можно сказат ь , 
в развитие информатизации на же­
лезнодорожном транспорте России. 
Среди них: Б.Н. Наумов, В.В. Пан­
феров, И.В. Шкулыин, А.П. Абра­
мова, Я . Я. Эрлах, А.В. Корсаков, 
С.С. Романов, С.А. Черткова , 
С.В. Суханов, А.А. Кириллова, П.П. 
Сиротин, Т.П . Рослова, Е.В. Зай­
цев, Н.А. Клюев, В.В . Зубков, И.А. 
Мазалова, С.И. Беспалов, Г.М. Ро-
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манов, Н.М. Дудина, М.С. Рожде­

ственский, И.Е. Суходольская, Л.И. 
Кавкина, В.И. Корешкова, О.И. Ша­

мардина. Они были и остаются пер­

выми среди первых и лучшими из 

лучших специалистов, проектирую­

щих, разрабатывающих, эксплуати ­
рующих новые программно-техни­

ческие решения. На всех этапах 

развития ГВЦ их труд всегда был 
творческим, на них равнялся кол­

лектив , их авторитет был непрере­
каем. Они возглавили и направили 

усилия коллектива на создание и 

внедрение уникальных, ранее не 

существовавших продуктов и обес-

печили приоритет отрасли перед дру­

гими видами транспорта. 

хов. Так, в 1999 г. за высокие пока­

затели в отраслевом соревновании 

Коллегия МПС РФ и Президиум ЦК 

профсоюза железнодорожников и 

транспортных строителей России 11ео­

днократно присуждали коллективу 

ГВЦ призовые места. 

Большое внимание в ГВЦ уделя­

ется решению социальных вопро­

сов: выдаются беспроцентные крат­
косрочные ссуды, оказывается 

материальная помощь и содействие 

в решении жилищного вопроса. 

Всем желающим частично оплачи­

вается отдых по путевкам. Нерабо­
тающим пенсионерам выплачивает­

ся социальная поддержка, они 

поощряются к юбилейным датам. 

Имея необходимые производ­
ственные условия, современную вы­

числительную технику и высоко­

классных специалистов, коллектив 

ГВЦ входит в новое тысячелетие 
молодым, полным творческих сил и 

устремлений, четко зная перспекти­

ву развития. Ему предстоит жить и 

работать в эре новых технологий! 

Забота о людях, об условиях их 
работы и отдыха позволяет коллек­
тиву добиваться определенных успе-

Железнодорожный транспорт - сложное и многогранное хозяйство. Он выполняет 

около 85 % грузооборота и 38 % пассажирооборота транспортного комплекса страны. 
В условиях значительного оживления экономики и динамично меняющейся ситуа­

ции на рынках транспортных услуг резко возрастает значение широкой информатиза­

ции отрасли на основе повышения производительности телекоммуникационных сетей 

и внедрения современных информационных и управляющих систем. На это направ­

лена Программа информатизации, главной целью которой является создание эффек­

тивных структуры и механизмов управления отраслью на основе применения совре­

менных информационных технологий, обеспечивающих улучшение 

финансово-экономических показателей, повышение безопасности движения и инвес­

тиционной привлекательности, лидирующее положение на рынке транспортных услуг. 

Само название ГВЦ определяет роль, предназначенную для нашего предприятия . 

Все информационные потоки, зарождающиеся на линейных предприятиях нашего мно­

гопрофильного хозяйства, стекаются в ГВЦ, где на их основе формируются отраслевые 

базы данных. Функции ГВЦ - самостоятельного предприятия и организатора, ответ­

ственного за полноту, своевременность и качество обрабатываемой информации, охва­

тывают различные виды деятельности: от обеспечения бесперебойности функциони­

рования и развития информационных систем отрасли до реализации производственных 

и социальных . программ центра. 

Роль головной организации по эксплуатации технологических информационных 

систем отрасли ставит перед ГВЦ новые задачи в области реализации технической 

политики, программно-технологического . обеспечения баз данных и прикладных сис­

тем , оптимизации технологического процесса сбора и обработки информации . 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ПОЛИТИКА 

т
ехническая политика проводится в соответствии 

с Программой информатизации отрасли. Она 
предусматривает повышение производительности 

программно-технического комплекса Главного вы­

числительного центра, обеспечение удаленного 

резервирования баз данных ГВЦ с использовани­
ем технологии SRDF, организацию внедрения 

электронной почтовой системы и ее администри­

рования, внедрение системы управления вычис­

лительными ресурсами отрасли. Организация цен­

трализованной эксплуатации автоматизированных 

систем управления железнодорожного транспор­

та стала реальной благодаря качественным изме­
нениям возможностей информатизации на основе 

развития телекоммуникационных систем и ис­

пользования современных высокопроизводитель­

ных эвм . 

Рассматривая основные тенденции развития ком­

пьютерной индустрии за последние годы, можно 

заметить высокие темпы совершенствования тех­

нологий - производительность процессоров удва­

ивается в среднем каждые 18 мес, а емкость 

дисковой памяти удваивается каждые 9 мес. Про­
граммно-технический комплекс ГВЦ развивается 

на основе современных требований, обусловлен­

ных возрастающими объемами обрабатываемой 

информации и ростом числа прикладных задач. В 

ноябре 1999 г. введена в эксплуатацию ЭВМ 
IBM-9672 RЗб производительностью 345 mips. Это 
многопроцессорный сервер ряда GS, обладающий 
новыми техническими возможностями, для обес­

печения взаимодействия с открытыми сетями ис­

пользуется Gigablt Etherпet (GbE). Новый адаптер 
OSA-Express GbE подключа~тся непосредственно 
к шине Self Timed lпtercoппect (SТI), что обеспечи-
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вает быстрый и эффективный обмен данными. В 
OSA-E GbE реализованы новые высокоэффектив­
ные архитектуры: Queued Direct lпput/Output (QDIO) 
- увеличивает пропускную способность, позволя­
ет микропроцессору, размещенному на OSA, на­
прямую взаимодействовать с коммуникационной 
программой сервера через очереди данных памя­
ти OS/390; IP Assistaпt (IPA) - перекладывает 
сильно нагружающие процессор функции (фильт­
рация пакетов и др.) на OSA-E, что снижает долю 
процессорного времени, отвлекаемого на выпол­

нение сетевых функций; на машинах ряда G5 реа­
лизован новый высокоскоростной канал FICON с 
большой пропускной способностью и расширен­
ной поддержкой сетевых соединений. Возможна 
поддержка до 24 FIСОN-каналов, каждый из кото­
рых способен обслуживать более 4000 операций 
ввода/вывода в секунду и эквивалентен 8 ЕSСОN­
каналам. 

Основу программно-аппаратного комплекса ГВЦ 
составляют ЭВМ IBM-9672 с дисковыми массивами 
ЕМС Symmetrix общей емкостью 2,7 Тбайт. Важ­
нейшим элементом S/ 390, обуславливающим сба­
лансированность и высокую производительность 

системы в целом, является архитектура подсисте­

мы ввода-вывода. Ключевым элементом совре­
менной архитектуры подсистемы ввода-вывода и 
стратегии ее дальнейшего развития является 

ESCON-Director (IBM 9032-005) , который выполня­
ет функции динамического переключателя опти­

мальных каналов с полным дублированием всех 
основных компонент. 

К числу первоочередных мер относятся разра­
ботка и внедрение технологий, обеспечивающих 
защиту и достоверность информационных ресур-
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сов отрасли, бесперебойное и безостановочное 
функционирование центров обработки информа­
ции дорожного и сетевого уровней на базе созда­
ния системы резервных центров обработки. В 
настоящее время задействована волоконно-опти­
ческая линия связи между ГВЦ и поселком Юж­
ный , где развернута дисковая подс и стема 
ЕМС-5330 . Это позволило отработать технологию 
удаленного резервирования (SRDF) основных баз 
данных отраслевого уровня. До конца текущего 
года будут решены все технические вопросы со­
здания резервного центра ГВЦ МПС (РЦ ГВЦ). 
Основное назначение объекта состоит в выполне­
нии функций Главного вычислительного центра МПС 
в плановых и чрезвычайных (аварийных ) ситуаци­
ях , связанных с полной или частичной остановкой 
(отказом) ресурсов ГВЦ. По окончании реконст­
рукции объекта будет установлено оборудование 
в соответствии с перспективной схемой програм м­

но-технического комплекса (рис. 1). Схема резер­
вирования информационных ресурсов приведена 

на рис. 2. 
ГВЦ занял соответствующее его рангу и значи­

мости решаемых задач место в реализации вопро­

сов информационной безопасности отрасли. 
Практически во всех работах по информатизации, 
выполняемых по плану НИОКР отрасли, ГВЦ реа­
лизует функции сОисполнителя работ по защите 
информационных ресурсов, а также является го­

ловной организацией при внедрении, эксплуатации 
и обслуживани и средств и систем защиты инфор­
мации. 

В целях безопасности информационных ресур­
сов и в соответствии с утвержденной " Концепцией 
обеспечения безопасности информационных ре-



сурсов ФЖДТ" будет внедрена автоматизирован­
ная система контроля доступа в ГВЦ, взаимоувя­
занная с общей системой МПС России, а также 
создана система комплексной безопасности ин­
формационных и телекоммуникационных систем, 
разрабатываемых в интересах отрасли: КИВС, СПД, 
единой телекоммуникационной сети-ФЖДТ. 

Важное направление работы ГВЦ - разработ­
ка, реализация и сопровождение системы админи­

стрирования вопросов безопасности в создавае­
мых системах защиты (КИВС, СПД, электронной 
почты и др.) на базе организации в ГВЦ подразде­
ления (рабочей rруппы) администраторов безопас­
ности. В дополнение реализуется система голосово­
го оповещения здания ГВЦ путем интегрирования в 
общую аналогичную систему МПС России. В 
2000 г. будет выполнен комплекс работ по созда­
нию технической системы защиты второго, четвер­
того и шестого этажей ГВЦ от несанкционирован­
ного проникновения в машинные залы и в хранилища 

информации. 

Сеть передачи данных МПС (СПД) - слож­
ная , разветвленная структура, охватывающая все 

железные дороги России . Она включает в свой 
состав центральный, 17 региональных, 100 круп­
ных периферийных и 400 периферийных сетевых 
узлов, а также главный и региональные центры 
управления сетью. Центральный сетевой узел и 
главный центр управления сетью располагаются в 
ГВЦ. Подключение предприятий к отраслевой сети 
передачи данных - ключевой вопрос в формиро­
вании баз данных, так как именно от его решения 
зависит полнота и оперативность их ведения. В 
создаваемой сети передачи данных применяется 
универсальное техническое решение. Оно позво­
ляет наращивать производительность сети без за­
·мены оборудования по мере увеличения пропуск-

ной способности каналов связи. Так, в настоящее 
время используются существующие каналы то­

нальной частоты, вводимые на дорогах цифровые 
и специально арендованные для нужд информати­
зации цифровые каналы связи. Для обеспечения 
выполнения комплекса организационно-техничес­

ких мер по созданию системы эксплуатации СПД 
предусмотрена организация системы управления и 

внедрение системы технической эксплуатации на 
основе . централизованно-распределенной органи­
зации работ. 

Стремительное развитие информационных тех­
нологий оказывает существенное воздействие на 
телекоммуникации в целом, меняя их структуру, 

характер и сложившиеся сферы влияния . Суще­
ствовавшие до сих пор два независимых вида 

деятельности - оказание услуг связи и предостав­

ление информации трансформируются в инфоком­
муникационные услуги. Своевременное внедрение 
новых технологий создает возможность предос­
тавления пользователям (клиентам) качественных 
услуг сегодня и позволяет не отстать от прогресса 

в будущем . Так, в целях упорядочения . WеЬ-ре­
сурсов МПС и централизации ключевых функций 
обеспечения доступа к информационным ресур­
сам начаты работы по созданию корпоративного 
WеЬ-портала МПС (КВП МПС). С функциональной 
точки зрения КВП МПС представляет собой сово­
купность информационного комплекса централь­
ного WеЬ-узла МПС, программно-аппаратного ком­
плекса и системы руководящих и нормативных 

документов. Программно-аппаратный комплекс КВП 
МПС предусматривает создание технического ком­
плекса, систем инвентаризации и ведения реестра 

внутренних и внешних WеЬ-ресурсов МПС, аутен­
тификации пользователей, единой системы сбора 
статистики использования ресурсов . Предусмат-
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ривается также создание системы защищенного 

шлюзования, технического комплекса системы обес­
печения информационной безопасности, центра 
управления ключами и сертификатами, интерфей­
сов к отраслевым производственным информаци­
онным системам. 

Работоспособность и качество функциониро­
вания информационных систем отрасли во многом 
зависят от используемых средств управления как 

ими самими, так и сетями, распределенными кли­

ент-серверными средами и услугами, предоставля­

емыми пользователям интегрированной информа­
ционной системы. В настоящее время проводится 
выбор конкретной системы упра'вления вычис­
лительными ресурсами. Она позволит повысить 
стабильность работы основных ко~понент инфра­
структуры, сократить время устранения возникаю­

щих проблем, централизовать управление ресур­
сами. 

Работы по созданию единой электронной по­
чтовой системы ( ЭПС) МПС начались в середи­
не 1999 г. и будут продолжены в перспективе. Они 
ведутся специалистами петербургской фирмы ЗАО 
"Диджитал Дизайн", ГВЦ и ряда железных дорог, 
имеющими опыт в создании почтовых систем реги­

онального уровня. В основу архитектуры ЭПС МПС 
положена идея базовой почтовой магистрали (в 
ГВЦ) и подключаемых к ней региональных почто­
вых систем (ИВЦ). Базовая магистраль включает в 
себя службы маршрутизации сообщений и катало­
га адресно-справочной информации. С точки зре­
ния организации сети передачи данных сег,,.,енты, 

соединяющие узлы базовой почтовой системы, 
представляют собой единую IP сеть. В ней реали­
зованы все базовые службы, такие как маршрути­
зация сообщений , служба DNS и др. Маршрутиза­
ция сообщений между узлами базовой почтовой 
магистрали осуществляется почтовыми сервера­

ми, реализующими функции протокола SMTP. Все 
адресуемые объекты ЭПС МПС принадлежат к 
зоне домена MPS, не принадлежащей к зонам, 
зафиксированным в Интернете. Абоненты ЭПС МПС 
напрямую не адресуются в сети Интернет. Для 
каждой региональной почтовой системы выделяет­
ся домен второго уровня с фиксированным име­
нем. В зависимости от сложившихся условий в 
подразделении МПС может внедряться типовой 
проект на базах - одной из наиболее распростра­
ненных и функционально мощных систем построе­
ния корпоративной электронной почты Microsoft 
Exchaпge или электронной почты SMTP и операци­
онной системы UNIX. 

Бесперебойное функционирование программно­
технических комплексов невозможно без соответ­
ствующего развития инженерных систем ГВЦ. В 
связи с этим особое внимание уделяется рекон­
струкции инженерных систем. Она предусмат­
ривает модернизацию системы технологического 

кондиционирования в центре управления сетями; 

внедрение системы технологического кондициони­

рования в зале агрегатов бесперебойного питания; 
монтаж систем вентиляции, кондиционирования и 

дымоудаления в производственном и администра­

тивном корпусах; разработку и реализацию про­
екта голосового оповещения здания ГВЦ. 
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ ТЕХНОЛОГИЧЕСКИХ 
ИНФОРМАЦИОННЫХ СИСТЕМ 

И ОПТИМИЗАЦИЯ ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 

для совершенствования эксплуатации информа­
ционных систем на сети железных дорог ука­

занием № П-1227у от 05.07.99 предусмотрены раз­
работка и ввод в эксплуатацию типового техноло­
гического процесса сбора и обработки информации 
систем ДИСКОР, ДИСПАРК, ЕК ИОДВ и др. Реали­
зация типового технологического процесса создаст 

условия для разработки технологического процес­
са производства ГВЦ и ИВЦ дорог с учетом сквоз­
ных информационных технологий от линейного до 
сетевого уровня. В результате ГВЦ в целом смо­
жет воздействовать, управлять производственной 
и вычислительной деятельностью отрасли и коор­
динировать ее процессы. В соответствии с приня­
той структурой взаимодействия ГВЦ, ИВЦ желез­
ных дорог и подразделений железнодорожного 
транспорта по эксплуатации информационно-вы­
числительных систем Главный вычислительный центр 
управляет сегодня технологическим процессом ин­

формационных систем ДИСКОР и ДИСПАРК. Сле­
дующими будут ЕК ИОДВ, ЕКАСУФР и другие 
системы, автоматизирующие все виды деятельнос­

ти отрасли. 

Оптимизация производственного процесса ГВЦ 
требует унификации системы сбора и обработки 
информации по всем комплексам информацион­
ных технологий с организацией соответствующих 
диспетчерских групп, подразделений эксплуатации 
КИВС и управления вычислительными ресурсами 
отрасли, других новых подразделений. 

Для эффективной организации сервисного пост­
гарантийного обслуживания централизованно по­
ставляемых на дороги программно-технических ком­

плексов в ГВЦ создается диспетчерский центр. На 
первом этапе он возьмет на себя выполнение 
функций координации вопросов сервисного об­
служивания ПТК с привлечением специалистов 
фирм-поставщиков. Дальнейшее расширение фун­
кций создаваемого центра непосредственно свя­
зано с подготовкой сертифицированных специали­
стов по основным направлениям работ. 

Важнейшим условием эффективного внедрения 
процессов информатизации отрасли является по­
вышение квалификации работников МПС, вычисли­
тельных центров железных дорог, других желез­

нодорожных организаций по всему комплексу 
задач, связанных с созданием программных про­

дуктов, освоением средств вычислительной техни­
ки, эксплуатацией информационных технологий. В 
условиях недостаточности материальных и про­

граммно-технических ресурсов обучающих орга­
низаций, разъединенности процессов создания но­
вых информационных технологий и обучения 
существующей структуре учебных заведений МПС 
довольно сложно вести обучение новым информа­
ционным технологиям в производственном режиме 

работы отрасли. В составе ГВЦ создан учебнь·1й 
центр. Он организует переподготовку железнодо­
рожников отрасли одновременно с внедрением 
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новых технологий. В учебном центре организуется 
и проводится обучение, разрабатываются планы, 
программы и методики . В будущем планируется 
расширить функции учебного центра, обеспечив 
сертификацию специалистов отрасли , внедряющих 
информационные технологии . 

РАЗВИТИЕ ПРОГРАММНО­
ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
БАЗ ДАННЫХ И ПРИКЛАДНЫХ СИСТЕМ 

Для СОЗДАНИЯ ЕДИНОЙ 
ИНФОРМАЦИОННОЙ СРЕДЫ 

в 
Концепции информатизации, принятой Колле­
гией МПС в феврале 1996 г. , впервые сформу­

лированы важные, принципиальные понятия: комп­

лексы информационных технологий и информаци­
онная среда для обеспечения функционирования 
новых технологий. Основой информационной сре­
ды является система взаимодействующих баз дан­
ных об основных информационных объектах же­
лезнодорожного транспорта. 

Для создания единой информационной среды 
специалисты ГВЦ и ВНИИАС (головной разработ­
ч и к) создают системы взаимодействующих баз 
данных об основных информационных объектах 
железнодорожного транспорта дорожного и сете­

вого уровней . Планируется адаптация дорожно­
сетевой базы данных, включающей информацию 
об отправках , вагонах, контейнерах, поездах. Бу­
дет создана единая распределенная база данных 
для управления перевозочным процессом с ото­

бражением в ней состояния и дислокации поездов , 
локомотивов , вагонов, контейнеров, локомотив­
ных бригад, работающая на всех вычислительных 
установках отрасли. В перспективе она должна 
стать основой для разработки и внедрения новых 
информационных технологий . Достижение этой цели 
базируется на использовании новых программно­
технических средств-серверов архитектуры S /390, 
операционной системы OS/390, систем управле­
ния базами данных DB2, объектно-ориентирован­
ных средств визуального программирования и дру­

гих современных средств обработки информации . 
В 2000 г. планируется отработать режим реплика­
ци и данных дорожного уровня в модели перево­

зочного процесса дороги (МППД}, установленной 
в ГВЦ. Намечено также создать многофункцио­
нальную систему доступа к базе данных МППД с 
возможностью агрегации анализа данных, выпол­

нить множество других функций по эксплуатации 
модели перевозочного процесса дороги. 

Развитие информационно-аналитических си­
стем. Созданное в ГВЦ информационное хранили­
ще (ИХ) объединяет и хранит как единое целое 
информацию из разрозненных оперативных баз дан­
ных. На основе ИХ можно строить информационно­
аналитические системы, выполняющие мониторинг 

и экономический анализ процессов жизнедеятель­
ности отрасли, а в дальнейшем и системы автомати­
зированного планирования и поддержки принятия 

управленческих решений. В рамках аналитической 
надстройки будут строиться экономико-математи­
ческие модели, отражающие различные процессы , 

происходящие на транспорте, например, взаимо-
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связи эксплуатационных расходов с технологичес­

кими показателями работы дороги и др. 
На основе информационного хранилища воз­

можно решение широкого круга задач как общих 
для всех железных дорог, так и специфических. В 
настоящее время в ГВЦ разрабатываются инфор­
мационно-аналитические системы: "Анализ объем­
ных и финансовых характеристик исполненных 
грузовых перевозок (на основе данных ЕК ИОДВ)"; 
"Анализ грузовых и пассажирских перевозок на 
железнодорожном транспорте в разрезе Россий­
ской Федерации (на основе данных ЕК ИОДВ)"; 
прикладные задачи системы ДИСПАРК, которые 
в настоящее время не связаны между собой (пла­
нируется осуществить их объединение); " Инфор­
мационно-аналитическая система экономического 

мониторинга и прогнозирования" . Создаваемые 
информационно-аналитическая система экономи­
ческого мониторинга и прогнозирования работы 
железнодорожного транспорта, а также единое 

дорожно-сетевое хранилище в дальнейшем ста­
нут одним из модулей Центра ситуационного уп­
равления МПС России. 

Следует отметить еще одно , новое для ГВЦ и 
отрасли в целом направление. Это - создание 
Единого комплекса автоматизированной систе­
мы управления финансами и ресурсами отрасли 
на основе программного обеспечения R/3, раз­
работанного фирмой SAP AG. Внедрение систе­
мы позволит обеспечить контроль и анализ фи­
нансово-хозяйственной деятельности предприятия . 
Новизна направления состоит в том , что система 
R/3 как прикладной продукт разработана , но 
требует значительных затрат на ее изучение и 
адаптацию к условиям работы железнодорожно­
го транспорта, каждого подразделения и пред­

приятия (материальный склад, станция, депо , вы ­
числительный центр и др.). Внедрение R/3 с 
комплексами управления грузовыми и пассажир­

скими перевозками позволит создать информа­
ционную основу для управления экономикой и 
финансами железнодорожного транспорта. Уча­
стие в реализации этого направления позволит 

ГВЦ не только своевременно решить задачи, 
поставленные в программе работ для уровня 
МПС, но и подготовиться к роли ведущей орга­
низации по ее эксплуатации. 

Для решения основных задач , стоящих перед 
ГВЦ, следует выполнить целый ряд работ, требу­
ющих комплексных решений. Необходимо разра­
ботать и внедрить новые информационные техно­
логии для автоматизации работы департаментов и 
управлений МПС на базе КИВС ; обеспечить раз­
дельное ведение информационных баз грузовых 
вагонов и контейнеров национального и межгосу­
дарственного уровней с соблюдением конфиден­
циальности; разработать и внедрить технологию 
централизованного ведения нормативно-справоч­

ной информации в информационных системах 
отрасли и др. Все это - задачи будущего. Их 
решение потребует большого труда ученых и спе­
циалистов Министерства путей сообщения , ГВЦ, 
ВНИИАС, ВНИИЖТ, железнодорожных и других 
организаций. 

11 
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лавные задачи ГВЦ - информационное обес­
печение эксплуатационной работы железно­

дорожного транспорта России. разработка и бес­
перебойное функционирование новых информа­
ционных технологий управления на сетевом 
уровне, своевременное и качественное предос­

тавление данных руководству и специалистам 

МПС. Для выполнения этих задач ГВЦ собирает 
и обрабатывает информацию, необходимую для 
управления отраслью, создает и актуализирует 

общесетевые базы данных, рассчитывает основ­
ные нормативные документы железнодорожного 

транспорта (план формирования вагонов и кон­
тейнеров, график движения поездов и др.), на­
числяет платежи за пользование вагонными пар­

ками стран СНГ и Балтии, ведет финансовые 
расчеты с пользователями услуг ж~лезнодорож­

ного транспорта. 

В настоящее время информационный фонд 
ГВЦ включает сведения: о дислокации, техни­
ческом и коммерческом состоянии парка вага-
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нов и контейнеров, включая историю их переме­
щений, состояний, операций на погрузочно-выг­
рузочных станциях и в пути следования; об 
отправлении и прибытии каждой грузовой от­
правки в объеме дорожной ведомости на пере­
возку; о поездообразовании и продвижении гру­
з о в ых поездов, а также проследовании 

пассажирских; о нарушениях безопасности дви­
жения ; о показателях работы подразделений 
железнодорожного транспорта в соответствии с 

установленными формами оперативной и стати­
стической отчетности, включая финансовые по­
казатели. 

Особое место в информационном фонде ГВЦ 
занимает нормативно-справочная информация 
(НСИ). Она является неотъемлемой частью лю­
бой автоматизированной системы. По состоянию 
на 01 .02.2000 объем НСИ ГВЦ составил 15 Гбайт. 

За 30 лет существования ГВЦ информацион~ 
ная база развивалась и увеличивалась. При этом 
видоизменялись системы предоставления инфор­
мации в департаменты и управления МПС: от 
выдачи специально разработанных строго рег­
ламентированных документов, распечатанных на 

АЦПУ, до систем, позволяющих потенциально­
му пользователю сформировать практически лю­
бой запрос к хранилищу данных и получить 
результат в удобной для него форме. Уже в 
процессе подготовки основных положений новой 
Концепции информатизации отрасли стало ясно, 
что внедрение новых информационных техноло­
гий невозможно без качественного изменения 
системы предоставления информации пользова­
телям. 

К 1995 г . ГВЦ достиг значительных успехов в 
создании систем, функционирующих в режиме 
реального времени. Главным управлением дви­
жения МПС успешно использовались , например, 
поездная и вагонная модели сети. Разработаны 
индивидуальные автоматизированные рабочие ме­
ста по слежению за различными типа ми вагонов 

и родами грузов, модернизировано программное 

обеспечение и введена в эксплуатацию локаль­
ная вычислительная сеть автоматизированного 

диспетчерского центра управления (АДЦУ) МПС. 
Особенно широким спросом пользуется в МПС 
информация о месте нахождения конкретного 
вагона и перевозимо_rо в нем груза. 

В соответствии с указанием МПС РФ No 426у 
от 31.05.95 "О совершенствовании информатиза­
ции центрального аппарата МПС на основе без­
бумажной технологии" в ГВЦ были начаты 
работы по созданию комплексной информацион­
но-вычислительной сетй: (КИВС) Министерства 
путей сообщения. Ввиду недостаточного финан­
сирования работы по созданию технического 
обеспечения системы затянулись. Построенная 



в 1999 г. на основе использованиJL.се-тевых тех­
нологий КИВС МПС обесПеЧивает возможность 
подключения 2000 абонентов. Она представляет 
собой комплекс технических средств и интег­
ральных кабельных коммуникаций, образующих 
локальную вычислительную сеть зданий цент­
рального аппарата МПС и ГВЦ. Динамика под­
ключения числа абонентов в процессе ввода 
КИВС МПС в эксплуатацию показана на рис. 1. 
Число подключенных в КИВС абонентов по де­
партаментам и управлени.Ям МПС представлено 
в табл. 1. 

Информационное наполнение КИВС на пер­
вом этапе складывалось из публикаций на WЕВ­
сервере документов оперативной отчетности си­

стемы ДИСКОР , а также установки 
программного обеспечения автоматизированных 
систем, корреспондирующих с информационны­
ми базами ГВЦ , наход.Ящимися на мейнфрейме. 
Доставка данных оперативной отчетности польза.: 
вателям по безбумажной технологии позволила 
сократить объем выдаваемых печатных форм 
более чем на 30 о/о. В настоящее время на WЕВ­
сервер помещено 662 готовых выходных доку­
мента оперативной и 61 таблица статистической 
отчетности. Несмотря на повышение активности 
пользователей при работе с выходными доку­
ментами в среде КИВС (рис . 2) в текущем году 
по сравнению с 1999 г. анализ статистики обра­
щений показывает, что предлагаемая новая тех­
нология обеспечения информацией использует­
ся специалистами МПС недостаточно (табл. 2). 

Иначе обстоит дело с внедрением автомати­
зированных рабочих мест. В распqряжении ГВЦ 
находится более 30 комплексов программ соб­
ственных разработок по слежению за вагонами 
и грузами, информационному обеспечению опе­
ративного аппарата цд · в условиях максималь­
ного использования национального парка ваго­

нов , анализу безопасности движения на 
железных дорогах России . Следует отметить ;· 
что имеется около 20 комплексов разработок 
других организаций. 

По состоянию на 01 .02.2000 из 784 абонентов 
КИВС МПС 318 имеют автоматизированные ра­
бочие места. На них установлено более 700 ком­
плектов прикладного программного обеспечения. 

Это дает возможность специалисту МПС опера­
тивно получать данные из информационных баз 
ГВЦ, проводить анализ , выполнять необходимые 
управляющие воздействия. Число АРМ по де­
партаментам и управлениям МПС, а · также" чис­
ло установленных функциональных комплексов 
программ приведены в табл. 3. 

В связи с производственной необходимостью 
по анализу больших ·объемов информации и со­
зданию информационно-аналитических систем 
поддержки, принятия оперативных и долгосроч­

ных стратегических решений в ГВЦ начаты ·ра­
боты по построению информационных храни­
лищ с использованием продуктов SAS. В рамках 
системы ЕК ИОДВ , например, создано хранили­
ще дорожных ведомостей . Оно позволяет фор­
мировать оперативные аналитические справки. 

Пользовательский интерфейс установлен на 80 
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рабочих станциях КИВС. Структурная схема 
КИВС МПС показана на . рис. 3. Таким образом, 
при создании КИВС МПС подготовлен совре­
менный программно-технический комплекс для 
внедрения новых информационных технолог!'lй 
и перехода на безбумажную форму информаци­
онного обслуживания. 

Дальнейшее информационное наполнение 
КИВС МПС будет осуществляться по следую­
щим направлениям. 

Первое - расширение числа форм статисти­
ческой и финансовой отчетности на WЕВ-серве­
ре. В качестве первоочередных предлагаетея 
опубликовать отчеты , с0ставляемьrе на ПЭВМ 

Сервер MPS61 

кссп 

СОС ВАГ 

мппс 

АБД ПВ 

Сетевая база 
МЛСУ БД 

Контсйнср1шя мо~сль 
сетевого уров 11 я 

Рис. З 

работниками департаментов и управлений МПС. 
Второе - соз)~ание автоматизированных раба-. 

чих мест в рамках проектных . работ по системам 
ДИСПАРК, ЦУП МПС, ЕКАСУФР, Кадры и др. 

Третье - разработка информационных хра­
нилищ и систем анализа , примером которых 

является создаваемая специалистами ВЦ ВНИ­
ИЖТа, ГВЦ и SАS-института "Информацион­
но-аналитическая система· экономиче ского 

мониторинга и прогнозирования работы желез­
нодорожного транспорта" . 

Четвертое направление - обеспечение в режи­
ме реального времени выдачи Информации по зап­
росу из баз данных сетевого и дорожного уровней. 

к
омплексная информационно­
вычислительная сеть (КИВС) 

МПС построена на ос.нове но­
вейших сетевых технологий. Она 
представляет собой комплекс 
технических средств и интегри­

рованных кабельных коммуника­
ций. Последние образуют локаль­
ную вычислительную сеть зданий 
центрального аппарата МПС и 
Главного вычислительного цент­
ра . В настоящее время сеть 
объединяет более тысячи персо­
нальных станций. 

КИВС МПС обеспечивает: до­
ступ к информационным базам 
ГВЦ для оперативного получе­
ния информации, проведения ана­
лиза и принятия управленческих 

решенИй; электронный докумен­
тооборот между структурными 
подразделениями мпс и rвц, 
внутри МПС, а также меЖду МПС 
и ИВЦ железных дорог. 

вый - средства доставки дан­
ных оперативной отчетности (го­
товые выходные формы), поме­
щенные на WЕВ-сервер. Данные 
на него автоматически перекачи­

ваются hосле формирования таб­
ли_ц на мейнфрейме. Для обеспе­
че·ния полноты и актуальности 
данных в КИВG. (после проведе­
ния на мейнфрейме корректиров­
ки информации и перерасчетов) 
предусмотрен режим ручной пе­
рекачки отдел~ных таблиц. Пе­
ред началом перекачки с мейн-

14 

Информационное наполнение 
комплексной информационно­
вычислительной сети осуществ­
ляется из трех источников. Пер-



фрейма информации следующих 
суток текущая информацf'tя пере­
записывается в архив. Второй -
автоматизированные рабочие ме­
ста (АРМ). Третий - информаци­
онное хранилище данных, средств 

доступа к нему и аналитическая 

система принятия решений. 
В связи с тем Что основой 

наполнения КИВ.С служит инфqр­
мация, формируемая на мейн­
фрейме, отдел ее сбора и обра­
ботки проводит контроль за пра­
вильностью формирования дан-

ны х согласно принятой 
технологии ·и осуществляет про­

изводственный процесс в соот­
ветствии с эксплуатационными ин­

струкциями. 

Рабочая станция (WS) пользо­
вателя включается в КИВС на 
основе письменной заявки . В ней 
указываются: функциональное 
назначение WS; ее марка; фами­
лия, инициалы и должность 
пользователя; указание перечня 

информации, которую пользова­
тель будет получать на WS. 

При необходимости включе­
ния в КИВС новой станции (WS) 
специалисты ГВЦ подключают в 
кроссовой комнате мпс рабо­
чее место к активному оборудо­
ванию ; прописывают соответствие 

в системе DHCP на основании 
информации сетевой карты (при-

• сваивают IР-адрес рабочей стан­
ции); · заносят lоgоn / пароль в 
соответствующем домене КИВС; 
вводят пользователя в электрон­

ную почтовую систему МПС; ус­
танавливают права пользователя 

по доступу . к необходимым ре­
сурсам . 

Подключение WS пользовате­
ля оформляется актом. Его под­
писывают представитель ГВЦ и 
пользователь WS. Акт о включе­
нии WS в КИВС утверждается ру­
ководителем соответствующего 

департамента или управления МПС. 
АРМ и новые приложения для 

пользователей КИВС устанавли­
ваются на основании заявок. Если 
новое приложение расширяет 

возможности уже установленных 

АРМ , то они заменяются у 
пользователя новыми . Если но­
вое приложение расширяет воз­

можности WЕВ-серверов , то у 
пользователя реализуется воз­

можность работы с новым при­
ложением. Новые возможности 
WS вносятся в паспорт рабоче­
го места . На каждое рабочее 
место оформляется паспорт. В 
него вносятся все сведения, ха­

рактеризующие АРМ. 

4 

Безопасность эксплуатации 

КИВС обеспечивается организа­
ц.ион но-техническим и мерам и. 

Подключение технических 

средств КИВС, их размещение и 
монтаж, проведение мер по за­

щите информации выполняютсS;J 

в соответствии с документами 

МПС РФ, используемыми для · об­
работки · конфиденциальной ин­

формации . 
Защита информационных ре­

сурсов и баз данных КИВС от 
несанкционированного доступа· 

проводится в соответствии с "По­
рядком предоставления инфор­
мационных ресурсов общесете­
вого и дорожного уровней". Вход 
в информационную систему 

КИВС осуществляется по инди­
видуальному паролю пользоэа­

теля, который фиксируется в 
паспорте рабочего места. Пери­
одичность смены паролей уста­
навливается администратором 

вычислительных ресурсов гвц по 
согласованию с отделом безо­
п а с н о ст и .и н ф о р м а ц и о н н ы х 

ресурсов Глав но го вычислитель­
ного центра. Перечень информа­
ционных задач, по которым пре­

до ст а вл я ется информация 
каждому пользователю, опреде­

ляется и подписывается руковод­

ством департамента. Доступ к 
базам данных КИВС осуществ­
ляется в строгом соответствии с 

установленными полномочиями 

пользователя. При выявлении . 
фактов или попыток несанкцио~ 
нированного доступа к инфор­
мационным ресурсам КИВС ад­
министратор вычислительных 

ресурсов информирует об этом 
руководство ГВЦ для принятия 
оперативных мер. 

Программные средства (в том 
числе и разработанные сторон­
ним и организациями) на WS 
пользователей КИВС устанавли­
ваются только нашими сriециали­

стами. ГВЦ не несет ответствен­
ности за работоспособность 
рабочих станций, на которых 
было установлено программное 
обеспечение без согласования с 
ним. В случае необходимости ус­
тановки прикладных программ 

или АРМ , разработанных сторон-
- Ними организациями , вопросы ог­

раничения или предоставления 

прав доступа согласовываются с 

отделом безопасности информа­
ционных ресурсов . 

Информация с одной рабочей 
станции на другую передается 

через электронную почту. При 

необходимости организации до-

ступа к WS с других станци.й 
режим доступа согласовывается 

с отделом безопасности инфор­
мационных ресурсов. Наличие 
такого доступа заносится в пас­

порт рабочего места. В этом слу­
чае пользователь конкретной 

·рабочей станции несет персо­
нальную ответственность за со­

хранность информации, к кото­
рой организован доступ с других 
WS. При установлении фактов 
или попыток несанкционирован­

но.го доступа к информационным 
ресурсам КИВС немедленно ста­
вится в известность отдел безо­
пасности информационных ре­

сурсов. 

При установке программных 
средств отдел ГВЦ совместно с 
пользователем определяет его 

полномочия и режим доступа к 

WS. Указанные данные вносятся 
в программные средства защиты 

информационных систем. После 
этого пользователь фактически 
подключается к действующей 
системе. В случае выявления 
фактов самовольного открытия 

· доступа к рабочим станциям об 
этом ставится в известность от­

дел безопасности информацион­
ных ресурсов. 

Профилактика технического 
оборудования проводится в со­
ответствии с Инструкцией по про­
ведению регламентных работ на 
основании графиков, согласован­

ных с руководством соответству­

юiцих департаментов и ГВЦ. 
В нештатных ситуациях WS 

обслуживаются в соответствии с 
"Порядком обслуживания АРМ, 
установленных в МПС России" . 

Для оповещения пользовате­
лей · КИВС о временно·м преры­
вании доступа к каким-либо ре­
сурсам ГВЦ Используется система 
электронной почты. Соответству­
ющие оповещения отправляются 

в виде рассылки всем пользова­

телям КИВС от имени админист­
ратора сети. 

Для более эффективной ра­
боты системы оповещения на 
всех рабочих станциях КИВС ус­
танавливается автоматическая 

загрузка почтовой системы . Она 
настроена таким образом, что­
бы на экран пользователя выда­
валось оповещение о приходе 

нового почтового сообщения. 
Администрирование комплек­

сной информационно-вычисли­
тельной сети осуществляется в 
соответствии с "Положением об 
администраторе вычислительных 

ресурсов КИВС МПС" . 

15 



г 

" 

с
овершенствование программно-технической 
среды - непременное условие развития ин­

формационных технологий, как составной части 
научно-технического прогресса. Понимая это, ГВЦ 
проводит планомерную политику по использова­
нию в производственном процессе соответствую­

щих уровню мировых стандартов технических , 

общесистемных, базовых и прикладных инстру­
ментальных средств. 

1999 г. стал особенно показательным в этом 
направлении. В течение истекшего года специалис­
ты ГВЦ решали две взаимосвязанные задачи: пол­
ное завершение перехода из архитектуры IBM OS/370 
на новую программно-техническую платформу - в 
архитектуру IBM OS/390 с одновременной модер­
низацией программно-технических средств для за­
щиты от компьютерных сбоев при наступлении 
2000 г. ("Проблема 2000"). Для полного перехода 
в архитектуру IBM OS/390 к 2000 г. имелись две 
причины: необходимость наращивания темпов вво­
да в эксплуатацию новых перспективных техноло­

гий; техническая и общесистемная компоненты ар­
хитектуры IBM OS/370 не были сертифицированы 
для работы в 2000 г. Работа осложнялась также 
необходимостью параллельного совершенствова­
ния и модернизации разработок сетевого уровня, 
связанных с текущим развитием автоматизирован­

ной системы управления отраслью. Так, например, 
в течение 1999 г . по указаниям и поручениям МПС 
специалисты ГВЦ оперативно выполнили более 70 
разработок дополнительно к планам НИОКР по 
МПС России и Дирекции Совета по железнодо­
рожному транспорту (ДСЖТ). 

Здесь следует отметить, что уже в начале 1999 г. 
была проведена всесторонняя ревизия или сис­
темный анализ текущего состояния технической и 

. общесистемной платформы, типового, базового и 
прикладного программного обеспечения . Таким 
образом, на этот момент в ГВЦ уже была создана 
определенная база по развертыванию производ­
ственного процесса в архитектуре IBM OS/390 и 
решению " Проблемы 2000". Производственная, тех­
ническая и общесистемная платформа и среда 
типовых программных средств новой архитектуры 
по состоянию на начало 1999 г . представлена в 
таблице. 

Проведенный анализ показал, что ГВЦ облада­
ет в архитектуре IBM OS/390 высокоразвитой, 
производительной технической и общесистемной 
платформами, а также современными типовыми 
программными средствами с широкими функцио­
нальными возможностями, позволяющими в пол­

ной мере решать стоящие задачи. Фактически это 
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стало основой для завершения создания первой 
очереди . комплексной информационной вычисли­
тельной сети (КИВС). 

В области технической и общесистемной сред, 
типовых программных средств к 2000 г. предстоя­
ло: заменить одну IBM 9672 RB4 производительно­
стью 63 mips процессором типа R36 производи­
тельностью более 300 mips; внедрить операционную 
систему OS/390 MVS 2.6; доукомплектовать инст­
рументарий средствами реализации режима кли­
ент - сервер в среде СУБД DB2; развивать и 
дальше КИВС МПС для обеспечения различной 
информацией конечного пользователя. 

В сфере прикладных систем в архитектуре IBM 
OS/390 с применением принципиально новых ти­
повых программных средств, в частности на осно­

ве СУБД ADABAS и пакета программ SАS-инсти­
тута, у>ке было реализовано многое. Это - система 
обслуживания очередей сообщений; автоматизи­
рованная система модели перевозочного процес­

са сети (МППС); автоматизированная система еди­
ного комплекса интегрированной обработки 
дорожной ведомости (ЕК ИОДВ); автоматизиро­
ванный банк данных парка вагонов (АБД. ПВ) ; 
диалоговая информационная · система контроля опе­
ративной работы (ДИСКОР) в объеме "Суточного 
отчета" ; многоуровневая автоматизированная сис­
тема управления безопасностью движен ия (МАСУ 
БД); автоматизированная система слежения за кон­
тейнерами и некоторые прикладные задачи систе­
мы ДИСПАРК. 

Практически все базы данных и перечисленные 
прикладные системы на этот момент параллельно 

функционировали как в старой, так и в новой 
архитектуре. Кроме этого, все базовое программ­
ное обеспечение по обмену информацией между 
ГВЦ и ИВЦ железных дорог России , стран СНГ и 
Балтии, система абонентского обслуживания 
пользователей и сервисное программнdе обеспе­
чение печати . отчетности и подсче'rа ьбъемных ха­
рактеристик работы эксплуатировались только в 
архитектуре IBM OS/ 370. В соответствии с утвер­
жде!"JНОЙ в начале 1999 ~ - Программой работ по 
переводу ГВЦ в архитектуру IBM OS/390 к 2000 г. 
предстояло переработать и сня'l"ь с эксплуатаци и в 
старой ар~~ууре 10 крупных информационных 
систем и баз данных , а также боЛее 115 приклад­
ных задач. 

Необходимость выполнения работ по переводу 
остающегося в архитектуре IBM OS/370 программ­
ного обеспечения на новую программно-техничес­
кую платформу в сжатые сроки потребовала при­
нятия разнообразных решений. Среди них -



использование технологии INTERNET /INTRANEТ для 
системы абонентского обслуживания пользовате­
лей, средств FTP и · MS Excel и возможностей 
локальной вычислительной сети для системы печа­
ти отчетности пользователей; внедрение в архи­
тектуру IBM OS/390 с минимальной доработкой к 
условиям сетевого уровня типовой телеобработки 
данных и системы передачи файлов; перенос из 
архитектуры IBM OS/370 системы разграничения 
доступа и подсчета объемных характеристик ра­
боты пользователей, реализованной на основе 
СУБД ADABAS. 

Мобилизация всего коллектива ГВЦ на переход 
в новую программно-техническую среду и реше­

ние "Проблемы 2000" в течение 1999 г. позволили 
выполнить все необходимые переработки крупных 
автоматизированных систем. К ним относятся 
ДИСКОР ; ЕК ИОДВ; а также системы - анализа 
перевозок наливных грузов (НАЛИВ); информаци­
онно-справочная система учета перевозок внеш­

неторговых грузов (ИСС ВТГ) ; контроля за соблю­
дением плана формирования (КПФ) и 
пользовательских приложений; формирования фай­
лов. 

Особо следует отметить ход работ по решению 
"Проблемы 2000". Инвентаризация программных 
средств ГВЦ, имеющих "Проблему 2000", была 
произведена в октябре 1998 г. Работы проводи­
лись в соответствии с утвержденным руковод­

ством МПС "Планом мероприятий по решению 
" Проблемы 2000" в действующих информационных 
системах на железнодорожном транспорте", охва­
тывающим сетевой, дорожный и линейный уровни. 
ГВЦ модернизировал программно-технические 
средства сетевого уровня . . В ходе модернизации 
был обследован компьютерный парк аппарата МПС 
и ГВЦ на работоспособность в 2000 г. Всего было 
протестировано 1330 ПЭВМ , в том числе в МПС -
982. Техническую и общесистемную среду подле­
жащих замене машин составляли ПЭВМ типов IBM 
РС/ АТ 286, 386, 486 с операционной системой MS 
DOS, мейнфреймы старых серий архитектуры OS/ 
3 70 (IBM 4381 и др.). 

Было откорректировано и перетранслировано 
более 1000 программных модулей, полностью пе­
реработаны все прикладные программные продук­
ты. Работы проводl-jлись в тесном взаимодействии 
со всеми причастными организациями-разработчи­
ками программного обеспечения отрасли и коор­
динировались Департаментом информатизации и 
связи МПС. Комплексная проверка переработан­
ного программного обеспечения проводилась на 
специально созданном для этих целей едином опыт­
ном полигоне ГВЦ и ИВЦ Московской дороги. 

Для системы МПС "Проблема 2000" не только 
всерьез затрагивала регионы, но и выходила на 

межгосударственный уровень. Это связано с тем , 
что в соответствии с различными соглашениями 

между странами-участниками СНГ и странами , Бал­
тии ГВЦ проводит централизованные расчеты по 
ряду общегосударственных задач (например, "Вза­
иморасчеты за пользование вагонным парком го-
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сударств-участников соглашения"). Кроме этого, 
сеть обмена информацией охватывает не только 
ИВЦ железных дорог России, но практически все 
ИВЦ железных дорог стран СНГ и Балтии. При 
этом обмен информацией ведется постоянно в 
режимах реального времени и регламентирован­

ном. Работы по "Проблеме 2000" координирова­
лись Комиссией по информатизации железнодо­
рожного транспорта стран СНГ и Балт и и при 
непосредственном участии Дирекции Совета по 
железнодорожному транспорту. 

Высокая степень организации работ в отрасли 
и ГВЦ позволила в кратчайшие сроки и с высоким 
качеством решить "Проблему 2000" и перейти на 
новую программно-техническую платформу. Это 
доказало правильность проводимой ГВЦ страте­
гии развития технической и общесистемной плат- . 
форм , программного обеспечения, высокую ква­
лификацию специалистов, способных решать самые 
сложные задачи . 
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с середины 1998 г. ГВЦ активно занимается 
созданием информационно-аналитических си­

стем нового поколения на основе единого инфор­
мационного хранилища данных. Для этого имелся 
ряд предпосылок. 

Первая из них относится к состоянию инфор­
мационного фонда ГВЦ. К тому времени в нем 
существовало достаточно большое число баз дан­
ных с разработанными на их основе прикладными 
задачами (ДИСПАРК, АБД ПВ, ЕК ИОДВ, ДИС­
КОН и др.) . Каждая из этих баз данных содержала 
свой набор операций с основными объектами (по­
езд , вагон, груз , контейнер). Их разнообразие 
вынуждало работников МПС для получения пол­
ной картины пользоваться информацией 1 из раз­
личных систем . При этом они сталкивались с раз­
ным и визуальными интерфейсами , формами 
предоставления одинаковых данных и даже с не­

стыковкой цифр. 
Такая ситуация не являлась уникальной и ха­

рактерной только для ГВЦ. Наоборот, она была 
типичной для корпоративных информационных си­
стем во всем мире. Мировой опыт подсказывал 
выход из данной ситуации - создание единого 
информационного хранилища ГВЦ (ИХ ГВЦ) . 

В информационное хранилище помещаются вы-

веренные данные из различных оперативных сис­

тем. При этом данные подвергаются проверке , 
очистке и унификации . Они готовятся для дальней­
шего анализа, т. е. подвергаются обобщению и 
суммированию по различным категориям . Обяза­
тельно наличие так называемых "метаданных" . Имен­
но они объединяют разнообразные данные в ин­
формационном хранилище в единое целое. В итоге 
следует отметить, что информационное хранили­
ще - единый для всех пользователей источ ни к 
выверенной и качественной информации. 

Другой важной предпосылкой для реализации 
проекта построения информационного хранилища 
явилось состояние вычислительной инфраструкту­
ры. В ГВЦ к тому времени имелись достаточно 
мощные компьютеры класса мейнфрейм с диско­
выми массивами большой емкости. Мейнфреймы 
были соединены высокоскоростными каналами с 
комплексной информационно-вычислительной се­
тью МПС (КИВС МПС) , содержащей сотни рабо­
чих станций пользователей. Сочетание мощной вы­
числительной техники и высокоскоростной сети 
обеспечивало возможность одновременнqй рабо­
ты многих пол'ьзователей с объемными и разнооб­
разными данными. 

Для выбора методологии и инструментария по-
строения информационного хранилища cпe­
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Рис. 1 

проектов в конце 1998 г. Результаты их реа­
лизации были представлены н а 
Научно-техническом совете . Было принято 
решение приступить к реализации проекта по 

созданию информационного хран илища ГВЦ. 
В качестве средств для его создания были 
выбраны продукты фирмы SАS-института -
мирового лидера в области разработки 
средств для аналитической обработки и дос­
тавки информации. 

Для реализации проекта была создана ра­
бочая группа из специалистов разных отде­
лов ГВЦ. Активное участие в этом при нимали 
консультанты SАS-института. Первая очередь 
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основе данных системы ЕК ИОДВ (архив пе­
ревозочных документов) и сдана в опытную 
эксплуатацию в июле 1999 г. Структура и 
состав данных информационного хранилища 
спроектированы с учетом удовлетворения ос­

новных запросов пользователей МПС на ос­
нове проведенного анализа их потребностей. 
Информационное хранилище содержит агре-
гированные данные о перевозке грузов по 

станциям , отделениям, железным дорогам, ад­

министративным районам, странам ближнего 
и дальнего зар~бежья , по организациям-пла­
тельщикам, тарифам и скидкам, используе­
мым при начислении провозной платы , по 
ряду других показателей. 
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К числу анализируемых количественных пока­

зателей относятся: объемы перевозок грузов по 

отправлению и назначению; грузооборот; средняя 

дальность перевозок; провозная плата в рублях и 

валюте; число· вагонов, контейнеров и др . При 

этом имеется инструмент для создания самим 

пользователем дополнительных вычисляемых по­

казателей. Выбранные · из хранилища д.анные мож­

но экспортировать в таблицы MS Exel. 
На основе информационного хранилища разра­

ботаны аналитические приложения для оценки струк­

туры грузопотоков, тенденций изменения объема и 

структуры перевозок, проводимой тарифной по­

литики, потерь доходов при перевозках, анализа 

экспедиторской ·деятельности . При этом организо­

ван прямой доступ из среды ИХ к "Модели пере­

возочного процесса сети" {МППС) и "Автоматизи­

рованному банку данных парка вагонов" {АБД 

ПВ). Это необходимо для получения детальной 

информации об актуальном состоянии и дислока­

ции вагонов , а также их паспортных характерис­

тик. Образцы выходных документов - распреде­

ление по родам подвижного состава и анализ 

перевозок грузов, - получаемых на основе ИХ, 

показаны на рис. 1 и 2. 
Информация о хранилище обновляется в режи­

ме добавления данных. Откорректированные дан­

ные о прибытии грузов загружаются раз в месяц 

при закрытии архивов ЕК ИОДВ. Оперативные 

данные об отправлении груЗов загружаются в ИХ 

ОДИН раз в сутки. 

Проект реализован с использованием техноло­

гии " Клиент - сервер". Детальные данные распо­

ложены на мейнфрейме OS/390, витрины данных 
и метаданные размещены на сервере Windows NT, 
клиентские места работают в среде Windows. Об­
щая архитектура проекта представлена на рис. 3 

В настоящее время к информационному храни­

лищу подключено около 100 пользователей. Обыч­
но это активно работающие пользователи. В днев­

ное время, например, с хранилищем одновременно 

взаимодействуют до тридцати человек. За 1999 г. 

количество запросов выросло с 1 ООО до 4250, 
число одновременно работающих пользователей с 

7 до 30. Непрерывный рост числа обращений к 

данным хранилища является наилучшим доказа­

тельством актуальности и своевременности созда­

ния данного инструмента для работников МПС. 

По мере освоения возможностей информаци­

онного хранилища пользователи начинают активно 

обсуждать перспективы его развития и новые тре­

бования к нему. От пользователей разных депар­

таментов и управлений МПС поступают предложе­

ния по дальнейшему развитию информационного 

хранилища. На их основе расширяется информа­

ционное хранилище. Вводятся дополнительные по­

казатели: грузоподъемность и тип контейнеров; 

коды рублевых плательщиков, грузоотправителей 

и грузополучателей; государства-собственники ва­

гонов; признак подразделения перевозок на гру­

женые и порожние, ряд других показателей. 

На 2000 г. запланировано дальнейшее развитие 

информационного хранилища ГВЦ в нескольких 

направлениях. В первую очередь будет расши­

ряться сост_ав данных в рамках проекта " Инфор­

мационно-аналитическая система экономического 

5 
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мониторинга и прогнозирования ". Эта работа вы­

полняется совместно с учеными и разработчиками 

ВНИИЖТа. Кроме этого, будут осуществлены раз­

работки второй очереди информационного храни­

лища - интеграция в хранилище данных "Модели 

перевозочного процесса" и "Автоматизированного 

банка данных парка вагонов ". В данный момент 
завершаются работы по подготовке суточной пор­

ции очищенных и выверенных данных. 

Активно будет продолжена работа с пользова­

телями. Это - расширение состава анализируемых 

показателей , изготовление специализированных 

витрин данных . Расширится география пользова­

телей, так как быстрое развитие корпоративной 

сети передачи данных (СПД) позволяет подклю­

чать к ИХ пользователей железных дорог России . 

В заключение следует отмети ть, что информа­

ционное хранилище и разрабатываемые на его 

основе информационно-аналитические системь1 ста­

новятся !_:!ажным инструментом управлен ия нашей 

отраслью в современных условиях. 
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Разработка аВтоматизироВанной системы по­
номерного учета, контроля дислокации, ана­
лиза использования и регулирования Вагонно­
г о п арка на железных дорогах России 
(ДИСПАРК) Ведется с 1995 г. За прошедший 
период на железных дорогах и в МПС РФ 
достигнуты определенные положительные ре­
зультаты. Практически исключены из обра­
щения Вагоны с неправильной нумерацией. 
Реализован пономерной учет передачи Ваго­
нов по межгосударственным переходам Рос­
сии. Контролируется Время нахождения и пра­
Ви л ьн о ст ь погрузки Ва г онов других 
государств. Ведется учет работы Вагонов по 
Выполненному пробегу. Осуществлен пере­
ход на пономерной учет Вагонов резерва и 
запаса МПС, а также неисправных. Ведется 
автоматизированный контроль сроков дос­
тавки грузов в Вагонах и слежение за порож­
ними с учетом их пригодности под погрузку. 

основные функции системы и составляющие ее эф­
фективности приведены в табл. 1. Рассмотрим ее 

поэлементно. 

Автоматизация сбора и обработки данных. По 
существующей системе ручного ввода информации в 
хозяйстве перевозок разрабатывается и составляется 15 
форм отчетности о вагонных парках. Они содержат в 
среднем за сутки 969 показателей. При этом учитывает­
ся, что 11 форм составляются с ежесуточной перио­
дичностью, три - с ежемесячной и одна - с годовой. 

Начальным пунктом зарождения информации явля­
ется линейная станция. Оттуда данные поступают в 
отделение (при безотделенческой структуре - в управ­
ление) дороги. Затем они направляются в управление 

Таблица 1 
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дороги (ИВЦ) , оттуда - в ЦЧУ или ГВЦ МПС и потом 
пользователям (Ц, ЦЗ, ЦД, ЦМ, ЦВ и др . ). Следует 
отметить, что эта информация не вседоступна . Ею вла­
деют и распоряжаются только отдельные работники 
хозяйства перевозок. 

В вагонном хозяйстве разрабатываются и составля­
ются 7 форм отчетности о вагонах парка, содержащие в 
среднем за сутки 199 показателей. Учитывается при 
этом, что 6 форм отчетности формируются ежемесячно 
и одна - один раз в квартал. Зарождается информация 
в вагонном депо, а затем проходит по тем же объектам, 
что и в хозяйстве перевозок. 

В хозяйстве грузовой и коммерческой работы этапы 
прохождения отчетной информации те же, что и в 
хозяйстве перевозок. Там разрабатываются и составля­
ются четыре формы отчетности, содержащие в среднем 
за сутки 152 показателя . Они включают три формы с 
ежемесячной периодичностью и одну - квартальную. 

'В диспетчерской службе хозяйства перевозок для 
оперативной работы используютс·я 10 форм суточной 
отчетности, содержащие 357 показателей. В информа­
ционно-вычислительных центрах действует система ДИС­
КОР. В ней сосредоточено 35 форм отчетности о 
вагонных парках, содержащие в среднем за сутки 1861 
показатель, с учетом того, что 21 форма отчетности 
готовится с суточной периодичностью, 12 - с месяч­
ной, две - с квартальной. Исходная информация в 
виде макетов и сообщений поступает непосредственно 
от линейных станций и ва.гонных депо на информаци­
онно-вычислительные центры дорог, затем в ГВЦ и 
оттуда в ЦЧУ и другим пользователям. 

Значительный объем информации перерабатывается 
при составлении учетных форм о вагонном парке. Они 
же применяются в других хозяйствах. Так, в хозяйстве 
перевозок составляется более 20 учетных форм, в 
вагонном - более 30, грузовой и коммерческой работы 
- более 60. При этом некоторые учетные формы 
содержат до 50 и более показателей. 

Несколько иная схема прохождения информации и 
ее переработки предусмотрена в системе ДИСПАРК. 
Место отчетных форм здесь заняли 50 наименований, 
содержащих около тысячи показателей . Принципиаль­
ный подход состоит в том, что, во-первых, в системе 
ДИСПАРК ликвидированы промежуточные передаточ­
ные звенья. Теперь информация со станции, из вагон·­
ного депо поступает непосредственно в ИВЦ, минуя 
отделение и управление дороги. Это значительно уве­
личивает достоверность информации . Во-вторых, лик­
видировано ручное вмешательство при передаче сведе­

ний о проследовании вагона и его состоянии. В-третьих, 
система ДИСПАРК универсальна. Она открыта для 
диалога любому работнику, имеющему доступ к систе­
ме. В-четвертых, ликвидировано дублирование данных, 
поскольку в системе формируется и поддерживается 
единая динамическая повагонная модель. 

Сбор данных и информационное обеспечение систе­
мы производятся вводом простейших сообщений или 
макетов один раз и затем обеспечивается автоматизиро­
ванная обработка, формирование и хранение в ЭВМ 
определенных таблиц по заданным программам. 

Кроме этого, в систему ДИСПАРК введена элект­
ронная картотека всего парка вагонов (АБДПВ). В ней 
- данные технических паспортов на каждый грузовой 
вагон. (форма ВУ-4) по 67 показателям, которые харак­
теризуют технические параметры. Система располагает 
информацией о дислокации вагонов (местонахождении 
на каждом из 559 поезднь1х участков или на каждой из 
387 5 станций, открытых для грузовых операций, или в 
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переВачц Сорrпиро5оv- Остальные, Вагоноре- Пункты 

!Jaгolfotl ные 1.1 ilpyгve Решающие 1Jь1ilелен1ше монтные учета пере-

шательства человека и получения до­

полнительных данных узнавать в каж­

ды й момент времени "-о наличии 

иежоу го - станцvv , пoгpy.JOl/lf6te 8 А СО!IП преВпр1.1я - ilaчu 8ого -

cyilopcт - оооруоо8ан станции станции rпия ооро- ноllмежоу 

tlaмu ные АСУ ги ilорогаиц Р'Р 

вагонов в любой адрес" . Это очень важная составляю­

щая при принятии решений о регулировании парка. 

Автоматизированное составление натурного листа 

поезда (сообщение 02) и автоматизированный учет 

передачи вагонов по стыковым пунктам дали возмож­

ность автоматизированного составления отчетов формы 

ДО-1 "Отчет о приеме поездов, грузовых вагонов и 

контейнеров между дорогами и отделениями железных 

дорог и обмене с морским и речным транспортом " . 

Отпадает необходимость ведения вручную учетного жур­

нала формы ДУ-11 "Журнал учета перехода вагонов и 

контейнеров", составления отчета формы ДО-1 "Отчет о 

переходе вагонов и контейнеров", первого раздела отче­

та формы ДО-15 "Отчет о приеме , погрузке и наличии 

груженых вагонов по направлениям", со станции в НОД, 

из над в нч, из нч в цчУ. 

На всех межгосударственных переходах России вне­

дрены АРМ СПВ. Это дало возможность создания 

информационного обеспечения по согласованной струк­

туре об учете перехода и производстве взаиморасчетов. 

Автоматизация учета и контроля на стыках позволила 

исключить из обращения вагоны с неверной нумераци­

ей. Таким образом, во второй половине 2000 г. будет 

решена задача автоматизации отчетности в вагонной 

модели сети дорог России и отдельных ее звеньях. 

Для поддержания в актуальном состоянии электрон­

ной картотеки вагонов системой регулируются измене­

н ия, вызываемые приобретен ием вагонов (акт ВУ- 1 , 

ведомость ВУ-1 3), принятием на баланс от организа­

ций, предприятий и частных лиц и передачей им в 

собственность на баланс (паспорт формы ВУ-4, акт 

формы ВУ-70м) , переоборудованием в другой род под­

вижного состава (акт формы ВУ-12 , паспорт формы 

ВУ-4) , исключением из эксплуатации (акт формы 

ВУ-10м), неправильной нумерацией и ее исправлением , 

дислокацией (сообщения 1354, 1367, паспорт формы 
ВУ-4). 

Сведения о состоянии вагона сообщаются в ИВЦ и 

"перекачиваются " в ГВЦ по межмашинному обмену так­

же без участия человека. Это дало возможность машин­
ного составления отчетности по грузовой работе форм 

ГО- 1 (погрузка, выгрузка), ГО-2 (породовая погрузка), 

ГО-3 (погрузка по дорогам назначения), ГО-4 (погрузка 

экспортных грузов) , ГО-6 (выполнение плана погрузки 

экспортных грузов) . Автоматизация отчета формы ДО-2 

6 Автоматика № 6 

Таблица 2 
·.~~.i.t~~/J~a~"~"6~rJ·r~:.~· .:~~~l-"~~~1}~ь~хiо:~~~он·н~х.-~а~,~х:inодг~~л~-~· 

-~~~:&;~~!~~~~:~fk~~~~~t10Ц~~~:~~E !.:!::::~~-:~~,;-~:?:::<::;::· 
~Y,t"'\ 'f..,C'"~:J,,.",.o:~лp.>.~"· ~,:,.:1"·). .},~,.~", }..~Jл;;..:.;·~ffoдrQTQВKa;...._""A ·""J ~n~~тка!...,IЬtе'".ЭJ;iаков 

~~i~&it!.i~~:1~1Ж~~~'~i'~i 
Формы отче;~ости 3 В75 969 22 530 22 530 1325 77 ,9 
о' вагонных парках 
по хозяйству перево­

зок ( 15 наименований] 

Формы отуетности 

о вагонных парках 

по вагонному хозяйст­
вv (7 наименований) 

176 199 210 2 10 12,3 0,7 

Формы отчетности _ 3875 152 3534 3534 207 ,8 12,2 

о ваГОН f!_Ь!Х П'!рках 

в хозяйстве г·рузовой 

и коммерческой рабо-
ты ( 4 . отчетности) ·• · ·с 

В дисп етчерской слУ?к- 3875' 357 -· В 3 0 4 8304 48 8,5 28,7 
бе хозяйства перевозок 
исп01.1ьзуются 10, форм 
сvТочной отчетности 

Уч~~·н'ь;~ · фбр.мы в JSO- 387 5" i·ooo .2з 250 
з~й,етве пер.евозок 
1:20 наименований) ·· 

Учетные ·формь1 вагон·- ' 176 ' 1160 ·· 1224· 
ного хозяйства 

(29 наименований)" 

Уцетные ·формы хо- .. 3815 2070 48 162 
зяйства груза·вой и · 
.коммерческой работы 

169 наименований) · 

Всего 107 214 34 57884 1, 1 119,5 

исключает необходимость ведения учетных книг и жур­

налов на станциях (балансовый журнал вагонооборота 

- форма ДУ-4, журнал учета перехода вагонов и 

контейнеров - форма ДУ- 11) и в отделениях дорог 

(книга балансового наличия вагонов грузового парка и 

порожних вагонов - форма ДУ-1ба, ведомости наличия 

вагонов в поездах на отчетный час - форма ДУ-10). 

Все это приводит к высвобождению контингента. 

Существующие в настоящее время параллельные 

системы прохождени.Я информации о вагонном парке 

показали необходимость отказаться от дублирования и 

перейти на автоматизированные безбумажные и нфор­

маци онные технологии в первой половине 2000 г. 
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Согласно расчетам , приведенным далее, это позволит 
высвободить около 800 чел" часть работников, заня­
тых на учете и обработке оперативных сведений . 

В табл . 2 приведены данные об объемах информа­
ции о вагонных парках, подгqтавливаемой и обрабатыва­
емой при существующей системе учета . 

Система ДИСПАРК внедряется в условиях, когда на 
сети железных дорог уже реализован ряд информаци­

онных технологий обработки данных с использованием 
автоматизированных рабочих мест различного назначе­
ния. Так, например, по состоянию на О 1.01.2000 из 
387 5 станций, открытых для грузовых операций, около 
2 тыс. станций оборудованы АРМ ТВК. На этих станци­
ях автоматизированным путем реализуется более 85 % 
информации о погрузке на сети дорог. Система ДИС­
ПАРК использует эти данные фактически без дополни­
тельных затрат . 

Кроме этого, как видно из рисунка, на котором 
показана структура комплекса ДИСПАРК, информаци­
онно-вычислительный комплекс поддерживается на ли­
нейном уровне развитой сетью АРМ станций, оборудо­
ванных АСУСС и КСАРМ , решающих погрузочных 
станций, вагоноремонтных предприятий и др. Об этом 
можно судить исходя из сведений, приведенных в табл. 
3. Здесь отражены все ~:>nерации с вагонами и поезда­
ми, которыми наполняется динамическая вагонная мо­

дель системы ДИСПАРК. Перечисленные операции с 
вагонами, фиксируемые с помощью АРМ , передаются в 

виде стандартных сообщений. Это обеспечивает взамен 
существовавшей схемы ручной подготовки и обработки 
данных реализацию одного из важных преимуществ 
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автоматизации - однократный ввод сведений о всех 
операциях с вагоном и многократное использование 

этих данных без привлечения ручного труда. Это выра­
жается экономией требуемого персонала по обработке 
данных, определяемой как: 

где ЛЧУ• - требуемое число работников для ручной 
подготовки и передачи данных; 

V - ежесуточный объем подготавливаемой и переда­
ваемой информации в алфавитно-цифровых символах 
в сутки; 

Sк - коэффициент концентрации информационного 
потока, равный доле ежесуточного объема информа­
ции, поступающей в час наибольшей нагрузки (по ста­
тистическим данным для потоков АСУЖТ Sк =О, 15); 

В - скорость работы оператора на клавиатуре пер­
сонального компьютера или телетайпа при подготовке 

сообщений (для оператора средней квалифи кации со­
ставляет 200 знаков в минуту); 

Т - требуемое время подготовки сообщений (из 
усло~ия подготовки и передачи сообщений в течение 
часа наибольшей нагрузки Tn =60 мин); 

sn - коэффициент перерывов в работе оператора, 
учитывающий затраты времени на выполнение вспомо­
гательных и дополнительных работ и функций (включе­
ние, проверка, отдых и др.) и равный доле времени, 
непосредственно используемой для полезной работы 
(обычно sn принимают равным 0,8".0,85) ; 

Sв - коэффициент, учитывающий затраты времени 
оператора на выполнение функций контроля подготав­
ливаемых сообщений , исправление и повторную их 
передачу, в которых центральная система обрабатывает 
обнаруженные ошибки методами форматного и логи­
ческого контроля (на основе данных статистических 
наблюдений принимают Sв= 1,3). 

Кроме этого, использование в ДИСПАРК сообще­
ний о погрузке (сообщения 241 и 244) и выгрузке 
(сообщения 242 и 245) определило возможность со­
ставления без участия человека отчетностей по грузовой 
работе (формы ГО-1, ГО-2, ГО-3 , ГО-4 и ГО-6) в необхо­
димых объемах информации , приведенной в табл . 4. 
Именно поэтому требуемое число операторов после 
внедрения системы должно сократиться на величину 

35 538·103·0 15 5227·103·0 15 
ЛЧ =ЛЧ +ЛЧ = ' 1,3+ ' 1,3=828 чел" 

ув nв го 200·60·0,8 200·60·0,8 

где ЛЧnв - сокращаемое ЧИСЛО операторов ПО рабо­
там табл. 2, чел.; 

ЛЧго - сокращаемое число операторов по рабо­
там табл. 4, чел. 

Сокращение расходов (ЛСУ•) в связи с уменьшением 
числа работников, учитывающих операци и с вагонами, 
погрузкой и выгрузкой, составит 

ЛС ув = Л Ч ув З on 1 2 ( 1+Кн ач )=8 2 8 · 1О8 О · 1 2 ( 1+О ,3 7) = 
14 700 тыс. руб/год, 

где З0n - среднемесячная Зарплата оператора, руб. 

Кнач - ДОЛЯ начислений на зарплату . 

Таким образом, созданная в рамках системы ДИС­
ПАРК динамическая вагонная модель обеспечивает од­
нократный ввод данных об операциях с вагонами и 
многократное использование этих данных без привле­

чения ручного труда. 



Создание единой I(Орпоративной · автомати­
зированной системы управления финансами и 
ресурсами (ЕК АСУФР) является одним из 
базовых направлений реализации J(ОI!Цепции 
информатизации железнодорожного транспор­
та. Эффс1,тивность системы управления для раз­

вития бизнеса во многом зависит от nоJпюты, 
своевременности и достоверности информации, 
используемой для принятия управленческих ре­

шений. Большой объем обрабатываемой инфор­
мации, постоянно изменяющиеся э1,ономичес­

к и е условия, недостаточное оснащение 

тсхничес"ими и программными средствами в 

настоящее время не позволшот оперативно, 1ш­

чсственно и в полном объеме выполнять ру1,о­
водящсму составу на всех уровнях управления 

вес возJюже1шыс на него фу1шции. 

КОНЦЕПЦИЯ 

с истема призвана обеспечить: получение опе­
ративной и достоверной информации на всех 

уровнях управления, средства анализа, плани­

рования и бюджетирования, контроля выполне­
ния планов и исполнения бюджетов; достиже­
ние новых качественных характеристик 

управления и новых управленческих функций; 

создание единой нормативной базы, поддержку 
единой нормативно-справочной информации. 

Система строится по многоуровневому прин­

ципу (см . рисунок). Это позволяет охватить все 
объективно существующие в отрасли контуры 

(комплексы) управления. Каждый из них можно 
рассматривать как самостоятельную полнофун­

кциональную систему у_правления. В соответ­

ствии с существующими контурами управления 

выделяются две группы самостоятельных сис­

тем: сетевого уровня (ЕК АСУ ФР /Ц); дорожно­
линейного уровня (ЕК АСУ ФР /Д). Основное от­
личие между этими группами заключается в 

обеспечении различной функциональности, не­

обходимой на каждом уровне управления. Един­

ство прикладных программно-технологических 

и технических средств, применяемых при пост­

роении каждой системы, позволяет принципи­

ально изменить подход к решению задач интег­

рации как процессов обработки данных, так и 

организационных процессов . 

Наличие единой информационной базы для 

разного круга задач (управление финансовой 
информацией, материальными потоками, персо­

налом, заработной платой и др.), единых спра­
вочников (словарей) для всех задач снимает 

необходимость передачи массивов данных с 
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одного места на другое или повторный ввод 

одинаковой информации в разных задачах, в 

написании программ интеграции данных. Стро­
гая система полномочий в современных систе­

мах позволяет разграничить права доступа тех 

или иных специалистов для более удобного фор­

мирования автоматизированного рабочего места 
(АРМ) пользователя и обеспечения необходи­
мых уровней секретности. 

Единая информационная база должна обес­
печить прозрачность системы и анализ введен­

ных данных на любом уровне интеграции ин­
формации, их достоверность . Заложенные 
правила должны обеспечивать прозрачность си­

стемы согласно принятым мировым стандартам 

финансовой отчетности. Современная техноло­

гия должна базироваться на архитектуре кли­

ент - сервер. Соответственно возрастают требо­
вания к средствам связи между пользователями 

гвц 0 
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админиетратора 

Удаленный терминал\ 

интерфейс\ файл данных 
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та администраторов различных систем и разра­

ботчиков программ, поскольку необходимо ад­
министрирование только сервера, на котором 

размещаются стандартное программное обеспе­
чение и единая база данных. 

ПРИНЦИПЫ ПРОЕКТИРОВАНИЯ 
И РАЗР АБОТI{И 

Т-.- о классу решаемых задач и функциональ­
.I...1.;юсти ЕК АСУФР является ЕРR-системой 
(Enterprise Resource Planning), т. е. интегриро­
ванной системой управления и планирования 

ресурсов крупной компании или концерна. 

ЕК АСУФР в целом и каждая ее составляющая 
в отдельности рассматриваются на двух уров­

нях: прикладном и обеспечивающем. В качестве 
инструмента для построения такой системы было 
выбрано стандартное программное обеспечение 
SAP R /3. 

Разработанные компанией SAP программные 
продукты являются де-факто стандартом для 
систем управления крупным предприятием. Они 
предназначены для построения интегрирован­

ной системы, пронизывающей все процессы пред­

приятия. Это - его оперативная деятельность 
(работа с документами); информационные сис­
темы руководителя функционального департа­
мента - специализированные средства планиро­

вания и анализа результатов; информационные 

системы руководителя высшего уровня - сред­

ства комплексного анализа эффективности фи­
нансово-хозяйственной деятельности предприя­

тия. Системы охватывают функциональные 
сферы деятельности: бухгалтерский учет (глав­
ная книга/расчеты с дебиторами/расчеты с кре­
диторами); управление финансовыми потоками 
предприятия , затратами, основными фондами, 
производством, материально-техническими ре­

сурсами, инвестициями, проектами, персоналом, 

включая расчет заработной платы; реализацию 
(сбыт) продукции и услуг; комплексный финан­

сово-экономический анализ деятельности . 

Среди характерных особенностей программ­

ных продуктов SAP следует отметить наличие 
ряда средств. Они позволяют создать единую 

систему управления крупным предприятием, 

имеющим сложную территориально-распреде­

ленную организационную структуру. Это дает 
возможность таким образом централизовать и 
оптимизировать управление ресурсами компа­

нии , добиться значительного экономического 

эффекта. Следует отметить, что полная откры­
тость системы обеспечивает широкие возможно­
сти по интеграции как с SАР-системами, так и с 
системами других производителей . 

Система SAP R/3 реализована в трехуровне­
вой архитектуре клиент - сервер : клиент (уро­

вень презентации); сервер приложений (бизнес­
логика); сервер баз данных (обработка данных). 
Основными преимуществами такого подхода яв­
ляются: возможность постепенного наращива­

ния вычислительной мощности по мере увели­

чения числа пользовател ей системы и объема 
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обрабатываемой информации, гарантирующая 
сохранность сделанных инвестиций; невысокие 

требования к клиентским рабочим местам (уро­

вень презентации) и коммуникационным кана­
лам клиент - сервер приложений; высокий уровень 

защищенности, обеспечение целостности данных и 

защита от несанкционированного доступа. 

Система SAP R/3 является многоплатформ­
ной. Она может функционировать практически 
во всех популярных аппаратных и программных 

средах, включая MS Windows NT и различные 
модификации UNIX в качестве серверной плат­
формы. Поддерживаемые SAP базы данных 

включают в себя ADABAS , MS SQL Server, 
Oracle, Informix и IBM DB-2. В качестве плат­
формы клиента наиболее распространены раз­
личные версии MS-Windows. При построении 
информационной системы крупной r<омпании со 
сложной территориально распределенной струк­

турой возможно функционирование SAP R/3 в 
неоднородной среде. 

Компанией SAP разработаны специальные ре­
шения для обеспечения работы в рамю1.х кон­
церна на многих связанных между собой систе­
мах R/3. Они могут быть территориально удалены 
друг от друга и решать разные задачи (в част­

ности, технология ALE). Так организационно­

экономическая система R/3 поддерживает ин­
терфейсы с другими системами, в том числе ·С 
программными комплексами собственной разра­

ботки . Это позволяет не только гармонично свя­
зать систему R/3 с другими по назначению , но и 
обеспечить постоянную или временную сты1<ов~ 
ку с имеющимися в МПС системами во время 
поэтапного ее внедрения. 

Прикладной уровень системы включает в себя 
стандартное программное обеспечение . Оно на­

строено на логику выполнения различных биз­
нес-процессов, единую базу данных, процедуры 
взаимодействия с ней различных групп пользо­

вателей. К обеспечивающему уровню следует 
отнести технические комплексы. На них уста ­
навливаются программные средства, СУБД, ре­
позитарии, средства транспортировки данных, 

сетевая инфраструктура и · др. Существенным 
фактом является независимость обеспечиваю­
щего уровня от прикладного. Обеспечивающая 
часть каждой компоненты в основном определя­

ется масштабами и структурой объекта внедре­
ния, а также решением выбора платформы. Сле­
довательно, тако е деление дает возможность 

дополнительного распараллеливания работ по по­

строению систем, так как обеспечивающий уро­

вень каждой компоненты строится независимо 

от разработки прикладно~о. Интеграция систе­
мы достигается взаимодействием частей на обес ­
печивающем уровне . 

При создании ЕК АСУФР необходимо испол­
нение двух принципов: открытости и централи­

зации системы . 

Принцип открытости должен обеспечить воз­
можность выполнения доработок, связанных с 
изменениями в прикладной области системы (из-
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менения в законодательстве, политике отрасли 

и др.), а также реализацией интеграционных 

решений в рамках комплексов информационных 

технологий: по управлению перевозочным про·­

цессом (КИТ-1); "Маркетинг. Экономика . Фи­

нансы" (КИТ-2); информационной Gистемы МПС 

в целом. Эти причины моrут привести, напри­
мер, н: пересмотру ранее принятых методологи­

ческих решений и потребовать внесения изме­

нений в основные постановочные документы, а в 

дальнейшем в уже эксплуатируемые компонен­

ты системы. Для реализации нестандартной фун­

кциональности имеется возможность программи­

рования на базовом языке АВАР /4 системы R/3. 
Принцип централизации в ЕК АСУФР дол­

жен обеспечивать возможность централизован­

ного планирования и выполнения всех модифи­

каций ее программно-технологического 

обеспечения с последующим внедрением. Такой 

подход ограничивает возможность внесения не­

санкционированных, а также локальных изме­

нений, вступающих в противоречие с общим 

ходом развития системы. Для эффективной реа­

лизации ЕК АСУФР используется процесс вне­

дрения на основе разработанной в компании SAP 
методологии (Accelerated SAP), которая гаран­
тирует внедрение и непрерывную оптимизацию 

R/3. Accelerated SAP создана с учетом накоп­

ленной практики внедрения SAP. В процессе 

внедрения МПС получает возможность приме­

нения инструментальных средств системы R/3, 
вопросников и профессиональных навыков кон­

сультантов для адаптации модели хозяйствен­

-ных процессов системы к своей деятельности. 

С января 2000 г. в МПС России в продуктив­

ном режиме эксплуатируются несколько про­

граммных комплексов ЕК АСУФР, построенных 

на базе системы SAP R/3 . Среди них - система 

Департамента финансов. Она решает такие за­

дачи, как банковские расчеты, разнесение бан­

ковской выписки, учет затрат по капитальным 

вложениям, планирование/расчеты по центра­

лизованным фондам, расчеты с дорогами, пла­

нирование общеотраслевых расходов, расчеты 

по ценным бумагам трех лиц, с организациями, 

предприятиями ТЭК, контроль движений по ос­

новному доходному счету МПС РФ. При пост­

роении этого информационного комплекса ис­

пользованы функциональные даннь!е модулей 

системы SAP R/3 , реализующие бизнес-про­
цессы по финансовой бухгалтерии и закупкам. 

Система ведения сетевого классификатора ма­
териально-технических ресурсов МПС разрабо­

тана с использованием функциональности моду­
ля ММ. 

В настоящее время разрабатываются следу­
ющие компоненты ЕК АСУФР: типовая система 

дорожного уровня; система контроля наличия и 

движения материально-технических ресурсов 

отрасли на базе системы SAP R/3. Для ее пост­
роения используется функциональность модуля 

SAP-EIS; система управления деятельностью 
ГУП "Росжелдорснаб" . 

ВНЕДРЕНИЕ И ЭКСПЛУАТАЦИЯ 
НА СЕТЕВОМ УРОВНЕ 

ВГВЦ в настоящее время проводится работа 
в следующих направлениях. 

Во-первых, поддержка технических средств. 
Специалисты ГВЦ осуществляют поддержку и 

администрирование аппаратных средств, так как 

система R/3 инсталлирована на нескольких сер­
верах . 

Во-вторых, администрирование существую­

щих систем. Для успешного функционирования 
всех . компонент ЕК АСУФР необходима не только 
поддержка аппаратных средств, но и админист­

рирование базы данных и ядра системы. 

В-третьих, создание центра обуче ния. Ус­
пешное и быстрое внедрение ЕКАСУФР невоз­
можно без подготовки большого числа специа­
листов: разработчиков системы, пользователей . 

Для их обучения в настояще е время в ГВЦ 

создается учебный класс. Его базой станет ис­
пользование независимой системы R/3, настро­
енной на проведение различных се мина ров с 

постепенной адаптацией к стандартам и функ­
циональным процедурам управления МПС. Ре­

гулярное обучение требует создания группы пре­
подавателей из числа специалистов по внедрению 

SAP R/3 . 
В-четвертых , создание единой базы проект­

ной дон:ументации. Методология Accelera ted SAP 
предполагает создание проектной документации 

в соответствии с определенными стандартами. В 

ходе внедрения каждой компоненты системы 

необходимо написание плана проекта, устава, 
концептуального и технического проектов , пла ­

на обучения и инструкции пользователей, и др. 
Так как ЕК АСУФР будет состоять из множе­

ства компонент, необходимо создание единой 
базы данных для всей проектной документации 
и организация доступа к ней подразделений 

МПС России, участвующих во внедрении и экс­
плуатации системы. 

В-пятых, участие в разработке и внедрении 
компонент ЕК АСУФР. Основными направле­
ниями являются поддержка существующих си­

стем, их развитие, участие в ра зработке и про­
ектировании новых компонент. 

Каждая из существующих систем должна 
поддерживаться не только на обеспечивающем, 

но и прикладном уровне. В круг этих задач 
входит внесение корректировок в систему по 

мере изменения внешних условий и факторов, 

расu.iирение числа пользователей, консультации 

по рабочим местам и логике выполнения опера­
ций и др. 

После ввода компоненты ЕКАСУФР в про­
дуктивную эксплуатацию необходимо ее расши­

рять. Задачами этого направления являются вне­
дрение новой функциональности , разработка 
дополнительных отчетных форм, оптимизация 
процессов и др. 

По мере развития ЕК АСУФР разрабатыва­
ются новые компоненты системы. Участие со­

трудников ГВЦ в разработке и проектировании 
системы совместно с консультантами Отрасле­

вого центра развития и внедрения информаци­

онных технологий способствует более эффек­
тивному ведению проекта. В дальнейшем это 
облегчит процесс сопровождения. 
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Балпп!с1(0С морс 11 п1н1лс­

гающис J( нему регионы нвля­

ют собой переплетение транс­

портных путей . По ним 
осу1цсствлнются вес виды пе­

рс возок : 1(омбинирова1111ыс, 

мультимодальныс, и.нтсрмо­

дальныс и др. По прогнозам 
Комитета плапирования Сове­
та министров севсрпых стран 

грузооборот на Балт11ше в це­
лом после 2000 г. должен пре­
высить 400 млн. т. 

т
акой прогноз остро ставит 

проблемы развития инфра­
структуры и информационного 
обеспечения всего транспорт­

но-технологического комплек­

са. Это необходимо для обеспе­
чения жестких требований по 
срокам доставки, сохранности 

груза и безопасности транспор­

тировки, совершенствованию и 

гармонизации пограничных и та­

моженных процедур. 

Следует отметить, что Ок­
тябрьская железная дорога уже 
с начала 70-х гг. решила со­

вместно с железными дорогами 

Финляндии ряд проблем, свя­

занных с совершенствованием 

учета передачи вагонов и гру­

зов по пограничным переходам. 

На этой основе она создала ав­

томатизированную систему уче­

та времени нахождения ваго­

н о в МПС на территории 

Финляндии и расчета платы за 

их использование. 

В январе 1995 г . Министер­
ство транспорта и связи Фин­
ляндии, Министерство транс­

порта и МПС России, 
правительство Санкт-Петер ­
бурга, Министерство транспорта 

Германии подписали Меморан­
дум взаимопонимания о начале 

Программы развития телемати­

ки в управлении логистикой и 

поставками в международной 
торговле в бассейне Балтийс­
кого моря и прилегающих ре­

гионах{ (ТЕДИМ). В 1997 г. к 
Программе ТЕДИМ присоеди­
нились Швеция и Эстония, в 
1998 г. - Латвия, большой инте­
рес к этому проявляют другие 

страны Балтийского региона . 
В настоящее время по Про­

грамме ТЕДИМ задействованы, 
внедряются и разрабатывают­
ся более 30 проектов. Они ка­
саются совершенствования 

перевозок с широким привле­

чением средств телематики. В 
них участвуют транспортные 

ведомства и организации (же­

лезнодорожников, автомобили­

стов, речников , моряков), та­
моженные и пограничные 

органы , администрация Санкт­
Петербурга , различные фирмы , 
представляющие грузовладель­

цев и экспедиторов. 

VI заседание Международного координационного комитета в Министерстве путей 
сообщения Российской Федерации 28-29 апреля 1998 года. 
На снимке (слева направо): начальник управления внешних связей Минтранса 
России В.Я Серов, заместитель Министра путей сообщения России Э. С. Поддаваш­
кин, генеральный секретарь Министерства транспорта и связи Финляндии 
Ю. Корпела, генеральный секретарь департамента Министерства транспорта и 
связи Финляндии В. Хан 
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Организует сотрудничество 
Международный Координацион­
ный Комитет (МКК). В 1995-
1997 гг. Финляндия, как пред­
седательствующая страна, 

провела пять заседаний. Воз­
главлял Комитет статс-секретарь 
Министерства транспорта и свя­

зи Финляндии Ю. Корпела. 
Председателем МКК в 1998 г., в 
соответствии с ротацией, был 
избран член Коллегии МПС 
России Э.С . Поддавашкин. В 
1999 г. председателем МКК был 
заместитель ста те-секретаря 

Министерства транспорта Эс­
тонии П. Скепаст, а в 2000 г. 
председателем МКК стал за­
меститель министра транспор­

та Германии Мак Бургер. Сек­

ретариат Программы ТЕДИМ на 

постоянной основе возглавляет 

советник министра Министер: 
ства транспорта и связи Фин­
ляндии М. Юлосйоки. Между­
народный Координационный 
Комитет взаимодействует с на ­
циональными комитетами (ко­

миссиями). 

В России создана Межве­
домственная комиссия (МВК) 
и рабочая группа по Програм­
ме ТЕДИМ. В их составы вхо­
дят представители Минтранса , 
МПС , ГТК, ГК по связи и ин­
форматике Р оссии, мэрии 
Санкт-Петербурга, других ве­
домств и ассоциаций. 

МВК России обеспечивает 
реализацию единой политики , 

координацию и методическое 

руководство деятельностью го­

сударственных учреждений, 

предприятий, общественных , 
научных организаций, коммер­

ческих структур по эффектив­

ному использованию междуна­

родного сотрудничества в 

рамках Программы ТЕДИМ . 
Для координации действий де­
п арт а ментов и управлений 

МПС, научных и проектных 
организаций указанием МПС 

организована координационная 

группа . В ее состав входят: О.М. 
Рыбаков - начальник отдела 
ГВЦ , руководитель группы; Е.В . 
Зайцев - заместитель главного 
инженера ГВЦ, заместитель ру-



ководителя группы по . техни­
ческим вопросам; Е.А. Кунаева 
- заместитель Генерального 
директора ЦФТО; В.В . Панфе­
ров - начальник отдела ЦИС 

МПС; А.В. Крестинин - глаf! :: 
ный инженер проекта БФ -ВНИ­
ИАС МПС; В.А. Малышева -
заместитель начальника ИВЦ 
Октябрьской дороги; Ю.С. Фе­
рефёров - заместитель началь­

ника Управления внешних свя­

зей. Координационной группе 

поручена организация разрабо­
ток и внедрения новых проек­

тов, координация работ прича­
стных организаций. 

Существенная роль в Про­
грамме ТЕДИМ отводится про­

ектам, связанным с железно­

дорожной тематикой. 

Особенностью реализации но­
вых информационных техноло­

гий является учет уровня ин­

форматизации , достигнутого на 
железных дорогах и в тамо­

женных органах России и Фин­
ляндии. Надо подчеркнуть, что 
на железных дорогах Финлян­
дии реализована безбумажная 

технология перевозок грузов во 

внутреннем сообщении, а на же­

лезных дорогах России реали­

зация проектов ориентирована 

на использование возможнос­

тей автоматизированной систе­

мы организации перевозок гру­

зов по безбумажной технологии 
(АИС ЭДВ). 

Особенностью проектов яв­
ляется также использование 

международного стандарта 

электронного обмена данными 
(UN /EDIF АСТ). Это предпола­
гает не только изучение и при­

менение новых стандартов для 

описания сообщений по взаим­
ному обмену информацией, но 

и использование специальных 

программных и технических 

средств конвертирования сооб­

щений , принятых в МПС Рос­

сии, в стандарт UN/EDIFACT 
и обратно (ЭДИ-сервер). 

Группа проектов Программы 
ТЕДИМ по информационному 
обеспечению международных 
перевозок , в разработке и экс­
плуатации которых участвуют 

МПС России, железные дороги 
Финляндии и Северо-западное 
таможенное управление ГТК 

России, включает: систему ин­
формационного сопровождения 
грузовых перевозок данными 

перевозочных документов в рос­

сийско-финляндском железно-

дорожном сообщении - RailCom I, 
RailCom П; систему по контро­
лю за перевозками грузов -
RailTrack; систему информаци­
онного взаимодействия желез-

_!iодорожных подразделений с 

таможенными органами по 

транспортному коридору 9А 
(Хельсинки - Санкт-Петербург 
- Москва) - RailCust. 

Проект RailCom I предус­
матривает передачу данных на­

кладной в информационную си­

стему железных дорог 

Финляндии (ВР) по факту 
оформления погрузок на стан­

циях Октябрьской дороги. Ис­
ходной информацией является 
сообщение 410, оформленное в 
АРМ товарного кассира (АРМ 

ТВК). Из АРМ ТВК сообщение 
передается в ИВЦ дороги . Там 
оно обрабатывается средства­
ми АИС ЭДВ, включая конт­
роль достоверности. Затем раз­
мещается в отправочной модели 

ИВЦ дороги (ОМД), передает­

ся на ЭДИ-сервер. В нем про­
изводится конвертирование и 

формирование сообщения 
IFCSUM, которое передается по 
каналам связи на ЭДИ-сервер 

Финских железных дорог в 
Хельсинки. 

Разработка RailCom I была 
выполнена совместно специали­

стами ПКТБ АСУЖТ и ИВЦ 
Октябрьской дороги до форми­
рования программы ТЕДИМ. 

Конвертирование сообщений в 
стандарт EDIF АСТ осуществ­
ляется ИВЦ Октябрьской до­
роги. Проект введен в эксплуа­
тацию в 1996-1997 гг. Он 

обеспечивает передачу данных 
накладной в управление Финс­

ких железных дорог по грузам, 

погруженным на станциях Ок­

тябрьской дороги . Это состав­

ляет 15 % общего графика гру­
зов из России в Финляндию . 

Проект RailCom П является 
развитием RailCom I и предус­
матривает две дополнительные 

функции: по экспорту - фор­
мирование на основе сообще­

ния 410 из АРМ ТВК сообще­
ния IFCSUM на грузы, 
погруженные на всех станциях 

Российских железных дорог; по 
импорту - прием от Финских 

железных дорог сообщений 
IFCSUM на все грузы, следую­
щие из Финляндии в Россию, 
конвертирование из стандарта 

UN/EDIFACT в стандарт, при­
нятый в МПС России, запись в 

отправочную модель сетевого 

уровня и передачу в ИВЦ Ок­
тябрьской дороги для включе­
ния в ОМД. В реализации про­
екта есть две особенности. 
Первая заключается в том, что 

состав данных , передаваемых в 

сообщении IFCSUM, должен 
быть расширен до объема на­
кладной, предусмотр е нной 

Соглашением о прямом желез­
нодорожном российско-финлян­
дском сообщении. Вторая осо­
бенность предусматривает 
прием сообщений (а также · пе­
редачу в адрес Финляндии) в 
ЭДИ-сервер, установленный в 
ГВЦ МПС. Проект находится 
на стадии тестирования. Ин­

формация для тестирования 
формируется в АРМ ТВК стан­
ций железных дорог Урала и 

Сибири, передается на ИВЦ Ок­
тябрьской дороги. Здесь она 
конвертируется для передачи 

в адрес Финских железных до­
рог. 

Проект RailTrack является 
развитием RailCom. Он предус­
матривает в дополнение к ин­

формации о погрузке обмен дан­
ными об отправлении груза, 
проследовании выделенных 

станций и пересечении грани­

цы. В результате внедрения 
проекта RailTrack будет обес­
печено слежение за движени­

ем груза от ст~нции погрузки 

до станции выгрузки на всем 

пути следования по территори­

ям России и Финляндии . В 
дальнейшем предполагается 

слежение за движением груза , 

транзитного для Финляндии, до 

станции его фактической выг­
рузки на железных дорогах 

Западной Европы. Для завер­
шения разработки проекта и его 

внедрения необходима установ­
ка в ГВЦ МПС ЭДИ-сервера. 
По проекту Rai!Track согласо­
ваны с финской стороной схе­
мы обмена информацией о дви­
жении грузов, опред елены 

сообщения и их спецификации. 
Реализация проектов 

RailCom Ц и RailTrack позво­
лит изменить технологическую 

схему сдачи-приема груза на 

пограничных станциях, начать 

оформление документов на 
дальнейшее его следование заб­

лаговременно, исключить зна­

чительную часть ручных зат­

рат по оформлению поездной 
передаточной ведомости и уче­

та приема · импорта. Самое же 
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главное она позволит обеспе­
чить высокий уровень своевре­

менности, полноты и достовер­

ности данных . Из других 
возможностей проекта RailCom П 
необходимо выделить обеспече­
ние контроля за оплатой пере­

возки импортных и транзитных 

грузов по территории России. 

Проект RailCust является 
развитием RailCom. В качестве 
первого этапа предусматрива­

ется формирование для Севе­
ро-западного таможенного уп-

равления специального сообще­
ния в стандарте UN/EDIFACT. 
Оно ВI):лючает данные наклад­

ной по факту приема сообще­
ния IFCSUM от Финских же­
лезных дорог. Получ ение 
таможенными органами сообще­
ния об оформлении импортной 

отправки на станциях желез­

ных дорог Финляндии даст воз­
можность начать подготовку к 

таможенному досмотру еще до 

прибытия груза на погранич­

ную станцию. Это позволит со-

Принципиальная схема ин­

формационного обмена с же ­
лезными дорогами других го­

сударств, а также 

транспортными и другими ве­

домствами России приведена на 
рисунке . 

и
нформатизация железнодорожного транспор­

та потребовала создания и внедрения новейших 
информационных технологий. Особое значение имеет 
внедрение новых технологий в сферах хранения и 
обработки информации о перевозочном процессе, о 
состоянии объектов транспортной инфраструктуры, а 
также для обеспечения поддержки принятия решений 
по управлению железнодорожным транспортом. Имеет­

ся острая необходимость во внедрении информацион­
ных технологий, способных объединить зачастую раз­
розненные и слабо согласованные между собой данные, 
используемые для решения актуальных задач железно­

дорожного транспорта. Необходимо также, чтобы про­
граммные комплексы, разрабатываемые на основе этих 
технологий, могли обеспечить дружественный и эффек­
тивный интерфейс взаимодействия пользователя с ин­
формационной средой. 

В ГВЦ проведен анализ новейших информационных 
технологий, внедряемых в мире в настоящее время. В 
частности , исследовались возможности применения гео­
информационных технологий на железнодорожном 
транспорте России. Г еоинформационные системы (ГИС) 
представляют собой инструментарий, предназначенный 
для обработки, визуального отображения и анализа 
пространственно-временных данных. ГИС - наиболее 
динамично развивающиеся виды информационных сис­

тем. Они находят применение в различных областях 
человеческой деятельности для решения задач, связан-
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ных, например, с транспортом, с землепользованием, 

экологией. 
Исследования показали , что основная масса данных, с 

которыми приходи:rся работать при решении задач управ­
ления железнодорожным транспортом , имеет простран­
ственно-организованную структуру. К таким данным, на­
пример, относятся: местоположение станций, расположение 

устройств инфраструктуры (пути, связи и др.), дислока­
ция подвижного состава, объектов других видов транспор­
та, взаимодействующих с железнодорожным, расположе­
ние границ государств и территориальных образований 
по отношению к сети железных дорог России и др. 
Именно геоинформационные системы позволяют объеди­
нить на единой технологической основе . эффективный 
доступ к информационной среде и функционирование 
ранее созданных и принципиально новых задач. 

В ГВЦ была создана прототипная система. Она 
показала большие возможности ГИС по визуальному 
представлению данных, организации доступа к различ­

ным БД, ранее разработанным приложениям, а также 
отображениюаtiалитических данных на так называемых 
"тематических картах". В основе системы - созданная 
на принципах геоинформационных технологий схема 

сети железных дорог в условных координатах. 

Разработанная система обладает возможностями ото­
бражения путей и станций, · произвольного масштабиро­
вания электронной карты и ее перемещения. Внешний 
вид рабочего окна системы показан на рис. 1. 









Ведущий разработчик систем1»1 пользова'l'еля 
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Любой из отображаемых на карте объектов является 
информационным, т. е. связанным с одной или не­
сколькими базами данных как локальными, так и уда­
ленными. При этом для получения информации об 
объекте достаточно "щелчка" мыши. Окно"Раздельный 
пункт" с информацией о станции приведено на рис. 2. 
Система позволяет решать ряд функциональных задач. 
Например, алокация (поиск) объектов (пользователь 
может выбрать объект из базы данных и увидеть его 
местонахождение на карте). 

Важной задачей является построение маршрутов на 
сети железных дорог. Система позволяет построить 
маршрут между двумя задаваемыми пользователем стан­

циями. При этом пользователь может выбрать тип 
маршрута - кратчайший, с учетом тарифных особеннос­
тей , с объездом некоторых станций. Построенный мар­
шрут наглядно отображается на электронной карте 
жирной желтой линией. Указываются его длина, а также 
список станций , вошедших в него, в табличной форме. 

Важной функциональной задачей системы является 
отображение качественных и количественных характе­
ристик объектов при помощи "тематических карт". Аппа­
рат "тематических карт" является весьма гибким. Он 
позволяет наглядным способом представить как каче­
ственные, так и количественные данные при помощи 

варьируемых цветов, размеров символов отображения 
объектов и др. 

Система разработана в виде ГИС "Электронная карта 
сети железных дорог" на языке программирования 
Borlaпd С++ Builder. Функции ГИС реализованы с 
помощью пакета МАР Objects L Т фирмы Eпviroпmeпtal 
Systems Research lnstitute (ESRI). 

Данная прототипная система позволила продемонст­
рировать на практике некоторые возможности примене­

ния ГИС-технологий на железнодорожном транспорте . 
Это дало возможность подготовить основу для более 
глубокого изучения и использования этой технологии. 
Система получила высокую оцен ку специалистов ряда 
департаментов МПС. Она была представлена на выстав­
ках в Министерстве путей сообщения, "ЭкспоТранс 99", 
" Корпоративные сети и системы связи". В настоящее 
время система используется в нескольких департамен­

тах и диспетчерском центре МПС. 
Расширяется круг функциональных задач системы 

"Электронная карта сети железных дорог" , ее информа­
ционного наполнения. В частности, планируется суще­
ственно увеличить детализацию схемы железных до­

рог, объемы отображаемой информации в разделе 
НСИ , а также включить в рассмотрение оперативные 
данные. Предполагается также предоставить пользова­
телю более гибкие и обширные возможности по фор­
мированию "тематических карт". Это позволит реализо­
вать дружественное и эффективное взаимодействие с 
информационной средой. 

В настоящее время разрабатываются алгоритмы про­
ведения агрегации и дезагрегации сети для получения 

Код пуt<IКТЭ ~ Мнемокод nу:нt1.,..э цар~щыно 

. Полное наим~нован~1е 

' ' ' Вид пункта · J ~_с т Дорога МОСt\Овс..~:сэя 

' магистраль москва-Ссеастопо.r 1 ди.стзнция nути i 

1 Консервация 

''i еходноrо стр. перевода ТS-- КМ начала 

Рис_ 2 N оы><одt-1оrо стр. nереоод-а ~ км конца 

Ось КМ здания J19 Ось м эдан~tА Г5'Э2 

1роизводных сетей, предназначенных для решения дей­
:твующих задач управления перевозочным процессом. 

Реализуются новые варианты архитектуры системы с 
использованием возможностей технологий lпterпet / 
lпtraпet. Это позволит существенно облегчить доступ 
пользователей к системе, сделает ее более гибкой и 
обеспечит эффективное использование ресурсов актив­
но развивающейся сети связи МПС. 

При изучении ГИС-технологий и разработке прото­
типной системы выделены два крупных класса задач . К 
первому относятся задачи железнодорожной тематики . 
Для них более подходят схемы сети железных дорог 
различной степени детализации. Это задачи оператив­
ного контроля за перевозочным процессом , слежения 

за вагонным парком , связанные с планом формирова­
ния, графиком движения поездов , контролем вагона- и 
грузопотоков и др. 

Ко второму классу относятся задачи, требующие 
сопряжения данных железнодорожных и об объектах , 
связанных с железнодорожным транспортом. Этот класс 
задач позволяет значительно более полно использовать 
аппарат геоинформационных систем. 

ГИС могут применяться в рамках единой корпоратив­
ной автоматизированной системы управления финанса­
ми и ресурсами (ЕК АСУФР) на базе системы SAP R/ 
3. Благодаря "открытости" обеих систем появляется 
возможность использования данных ЕК АСУФР для их 
наглядного отображения в ГИС и обеспечения поддерж­
ки принятия решений по управлению финансовыми и 
материальными потоками за счет реализации механиз­

ма "тематических карт" (рис. 3). 
Сопряжение данных географических и железнодо­

рожной тематики позволяет решать некоторые задачи 
на качественно новом уровне. Например, задача опти­
мальной перевозки опасных грузов с использованием 
геоинформационных систем позволяет учесть такие фак­
торы, как прохождение состава через густонаселенные 

районы или места, где в случае аварии возможно 
попадание опасных веществ в водоемы. Такай учет 
становится возможным благодаря объединению в ин­
формационной системе данных о населенных пунктах, 
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рельефе местности, гидрографии и др. Это позволяет 

также решать задачи планирования развития сети же­

лезных дорог, используя данные о населении, про­

мышленном и экономическом развитии того или иного 

региона России. 
К числу важных, тесно связанных с ГИС, относится 

задача учета использования земель в полосах отчужде­

ния железных дорог. С помощью ГИС можно оператив­
но решать задачи в чрезвычайных ситуациях, например, 
поиск кратчайших путей подхода ремонтных служб к 
месту аварии. Геоинформационная система дает воз­

можность эффективно решать экспедиторские задачи 

типа "транспортировка от двери до двери", так как 

позволяет эффективно определять расстояния и учиты-

с
еть передачи данных (СПД) МПС - сложная 
разветвленная структура. Она охватывает всю 

железнодорожную сеть России. СПД строится на 
базе передовых технологий передачи данных с 
применением современного , интеллектуального те­

лекоммуникационного оборудования, отвечающего 
самым высоким требованиям к надежности, каче­

ству предоставляемых услуг, управляемости и др. 

Технические решения, заложенные в сеть, обеспе­
чивают гибкость ее развития и модернизации с 
целью повышения ее эффективности и предостав­
ления новых услуг и сервиса по мере их возник­

новения. 

Сеть имеет ярко выраженную трехуровневую 
архитектуру. В ее состав входят: центральный 
узел СПД (ЦУ); региональные узлы дорожных . 

вать наличие смежных видов транспорта. С помощью 
ГИС можно эффективно прогнозировать ремонтные 

работы благодаря тому, что в одной системе можно 
объединить данные о состоянии и строении пути, о 
почвах, грунтовых водах и др. Это позволит достаточно 
точно оценить вероятность повреждения железнодо­

рожного полотна в тех или иных условиях. 

Международный и отечественный опыт внедрения 

геоинформационных технологий для решения опреде­

ленного круга задач показывает следующее . В ходе 

внедрения ГИС зачастую получают решение и другие 

задачи, для которых использование информационных 

технологий представлялось невозможным или крайне 
трудоемким. 

сегментов (РУ); транзитно-периферийные (ТПУ) , 
периферийные (ПУ) и оконечные (ОУ) узлы до­
рожных сегментов. 

Эксплуатация такой системы представляет со­
бой сложную организационно-техническую задачу. 
Ее решение невозможно без высококвалифициро­
ванных специалистов и соответствующих про­

граммно-аппаратных средств . Система эксплуата­
ции СПД МПС создается для подд е ржания 
оборудования СПД в исправном состоянии и в 
заданных режимах функционирования; предоста~­

ления с заданным качеством сервиса пользовате­

лям СПД; оперативного устранения проблем , воз­
никающих в процессе функционирования СПД. 
Система эксплуатации представляет собой сово­
купность : технических и программных средств СПД; 

Система эхсппуатации 

Рис. 1 
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систем управления СПД и отдельных ее элемен­
тов; технических служб МПС, эксплуатирующих и 
обслуживающих СПД; руководства МПС и пред­
приятий, отвечающих за создание, эксплуатацию 

и развитие СПД; генеральных подрядчиков; орга­
низационных мер, обеспечивающих взаимодействие 
субъектов системы эксплуатации. Система эксп­
луатации предполагает организацию управления 

СПД и ее технической Эксплуатации. 
Управление СПД осуществляется посредством 

создания полнофункциональной системы управ­
ления. Она обеспечивает контроль состояния сети, 
управление ее инфраструктурой с целью повы­
шения эффективности работы, оперативности, за­
щищенности, а также организацию системы учета 

программно-аппаратных средств, повышение опе­

ративности реакций на сбои и их своевременное 
прогнозирование. 

Техническая эксплуатация включает в себя : 
техническое обслуживание программно-аппаратных 
средств; хранение и ремонт оборудования; учет 
выработки ресурса оборудования; рекламацион­
ную работу, гарантийный и аварийный надзоры. 

Система эксплуатации строится на централи­
зованно-распределенных принципах. Централизо­
ванный принцип обеспечивается иерархичностью 
построения системы эксплуатации, предполагаю­

щей приоритет вышестоящих уровней. Для каж­
дого уровня определены зоны ответственности и 

делегируемые ему права. Распределенный прин­
цип выражается в наличии центров эксплуатации 

на разных уровнях. Состав и структура системы 
эксплуатации представлены на рис. 1. Она строит­
ся на трех уровнях: общесистемном, центральном, 
региональном. 

На общесисmемном уровне решаются следую­
щие задачи: анализ существующих технологий, тен­
денций их развития, определение требуемого уровня 
теЛекоммуникационных услуг, а также информа­
ции, характеризующей эффективность функциони­
рования СПД в целом и отдельных ее компонент; 
разработка стратегии дальнейшего развития СПД, 
а также основных положений по взаимодействию 
между уровнями и субъектами системы эксплуа­
тации; утверждение нормативной документации; 

ведение договорной работы, подготовка техничес­
ких заданий и закупка оборудования. 

На ценmра.л.ъном уровне решаются задачи : мо­
ниторинг СПД и оборудования, находящегося в 
зоне ответственности ЦУ; управление конфигура­
цией магистрального сегмента СПД и его админис­
трирование; управление информационной безо­
пасностыо магистраль ного сегмента СПД; 
организация и несение дежурств по эксплуатации 

ЦУ СПД, магистрального сегмента и оборудова­
ния , находящегося в зоне ответственности цент­

рального уровня; инвентаризация активного обо­
рудования СПД; сбор статистической информации , 
ее обработка , обобщение и предоставление руко­
водству (на общесистемный уровень) . Кроме этого, 
на центральном уровне выполняются задачи: со­

действие администраторам регионального уровня 
и службам эксплуатации по устранению аварий­
ных ситуаций; контроль качества услуг первич­
ных и присоединенных сетей; разработка норма­

тивной документации; техническая эксплуатация 
оборудования Ц"У; хранение и обеспечение ЗИП 
для оборудования ЦУ; техническая эксплуатация 
оборудования ЦУ; контроль поставок и качества 
монтажа оборудования в зоне ответственности ЦУ; 
ведение базы знаний по оборудованию и событи­
ям , происходящим в процессе эксплуатации, по-

Рис. 2 

иск решений по выходу из нештатных ситуаций и 
их реализация; автоматизация обработки событий; 
контроль качества предоставления услуг служба­
ми СПД на центральном и дорожном уровнях. 

На ре~иона.л.ъном уровне решаются следующие 
задачи : мониторинг дорожного сегмента СПД и 
оборудования, находящегося в зоне ответственнос­
ти; управление конфигурацией дорожных сетей и 
их администрирование; организация дежурств по 

эксплуатации оборудования, находящегося в зоне 
ответственности дорожного уровня; управление 

информационной безопасностью дорожных сегмен­
тов СПД; инвентаризация активного оборудования 
дорожных сегментов СПД. Здесь также решаются 
другие задачи: сбор статистической информации 
в зоне ответственности , ее обработка , обобщение 
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вания и управления магистраль ­

ным оборудованием СПД. Регио­
нальный центр управления 
обладает функциями админист­
рирования и управления обору­
дованием СПД в рамках своего 
дорожного сегмента и предостав­

ления необходимой информации 
ГЦУ. Для включения в контур 
управления всех элементов СПД 
и поддержания ее в работоспо­
собном состоянии в создаваемой 
системе управления организуются 

пять основных подсистем - об­
щего управления сетью; управ­

ления сетевыми элементами; уче­

та, анализа и планировани я; 

инвентаризации и оборудования; 
сопровождения и решения про­

блем. Эти подсистемы присут­
ствуют во всех центрах управ­

ления. В зависимости от 
конкретных особенностей, сложив­
шихся на железной дороге , до­
пускается отсутствие некоторых 

подсистем или совмещение фун­
кций нескольких в одной. Типо­
вая штатная структура подраз­

делений , эксплуатирующих 
сегмент СПД , представлена на 
рис. 3. Функции подсистем и рас­
пределение программного обес­
печения показаны в таблице. 
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В качестве базовой платфор­
мы для системы управления СПД 
используется платформа Hewlett 
Packard Open View - один из ли-

и предоставление на центральный уровень; конт­
роль качества услуг первичных и присоединенных 

сетей связи в зоне ответственности; разработка 
нормативной документации для эксплуатирующе­
го персонала в зоне ответственности; хранение и 

обеспечение ЗИП для оборудования РУ, ТПУ, ПУ 
и ОУ; техническая эксплуатация оборудования 
дорожного сегмента СПД; контроль поставок и 
качества монтажа оборудования в зоне ответ­
ственности; ведение базы данных по оборудова­
нию и событиям, происходящим в процессе эксп­
луатации. 

Для обеспечения МПС надежными, эффектив­
ными и недорогими в эксплуатации средствами 

для управления и поддержания в работоспособ­
ном состоянии сети передачи данных создается 

система управления СПД (СУ) . Она представляет 
собой интегрированный наб.ар инструментальных 
средств , обеспечивающих управление всем комп­
лексом техники СПД и взаимодействие эксплуа­
тирующего персонала. 

Принимая во внимание топологию системы пе­
редачи данных МПС, сложность применяемых тех­
нических средств и программного обеспечения, а 
также международные стандарты и рекомендации 

в области сетевого управления, СУ также строит­
ся по иерархическому принципу. Ее структура 
показана на рис. 2. На верхнем уровне находится 
главный центр управления ГЦУ, располагающийся 
в ГВЦ. На нижнем уровне находятся региональные 
центры управления РЦУ дорожными сегментами 
СПД, находящиеся в информационно-вычислитель­
ных центрах железных дорог. 

На ГЦУ возлагаются функции слежения и кон­
троля за общим состоянием СПД, администриро-

32 

деров на рынке программных продуктов сетевого 

управления и наиболее поддерживаемая третьи ­
ми фирмами. В частности, используется базовый 
продукт из линейки НР OpenView - Netvvork 
Node Manager (NNM). Поскольку базовым для СПД 
является оборудование компании Cisco Systems, 
для управления им используются программные 

продукты Cisco Routecl WAN Management Solution 
(RW AN) и Cisco NetFlow Collector / Analyzer (CNF). 
Для анализа корректности конфигураций марш­
рутизаторов и моделирования сегментов СПД ис­
пользуется программное обеспечение Cisco Netsys 
Connectivity Service Manager (Netsys). Для органи­
зации и поддержки системы имен (DNS) и управ­
ления IР-адресным пространством применяется 
ПО Cisco Network Registгar (CNR). 

Для оперативного решения возникающих про­
блем и выхода из нештатных ситуаций, возникаю­
щих в ходе эксплуатации СПД, организуется под­
система сопровождения и решения проблем (Help 
Desk) на базе программного обеспечения Remedy 
Action Request System (Remedy ARS) . Для 
контроля состояния и управления модемами и 

источниками бесперебойного питания применяют­
ся программные продукты, · поставляемые с соот­
ветствующим__ оборудованием. 

В настоящее время по заказу МПС РФ компа­
ния ЗАО "Микротест" разрабатывает технический 
проект на систему эксплуатации СПД. В нем бу­
дут отражены: регламент и технические процессы 

эксплуатации СПД, штатные структура и распи­
сание эксплуатирующих подразделений, инструк­
ции должностные и по техническому обслужива­
нию оборудования СПД, другие вопросы , относящиеся 
к эксплуатации сети передачи данных. 
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мой управления. Она включает в себя дорожные ИВЦ, 
объединенные с ГВЦ и между собой каналами связи. В 
настоящее время на сети железных дорог РФ практи­
чески решена проблема переноса существующего про­
граммного обеспечения на надежную современную тех­
нику. Резко снижены затраты на эксплуатацию всего 
вычислительного оборудования. Одновременно получе­
на возможность применения последних разработок тех­
ники и программного обеспечения архитектуры S/390. 

Для повышения эффективности управления во всех 
сферах деятельности МПС и удовлетворения требова­
ний к передаче данных со стороны внутренних абонен­
тов МПС как уже действующих - АСОУП, так и созда­
ющихся специализированных АСУ департаментов МПС 
и служб дорог, необходимо стремиться к снятию огра­
ничений, существующих из-за морального старения не­
которых компонент АСОУП. При этом имеется необхо­
димость адаптации работающих прикладных комплексов 
к высокоэффективной среде их функционирования. 
Процесс перехода к разработке систем на базе новых 
общесистемных средств требует поэтапного замещения 
уже действующих и находящихся в эксплуатации про­
граммных комплексов. 

Разрабатываемое программное обеспечение должно 
обладать именно той мощностью и надежностью, кото­
рб1е необходимы для управления жизненно важной 
информацией, определяющей успех деловой деятель­
ности организации. Современные организации по мере 
перестройки деловых процессов в сторону распреде­
ленных приложений и обработки данных по схеме 
клиент - сервер требуют аналогичных показателей 
надежности для всех составных частей системы масшта­
ба предприятия. 

Надежность, защита данных и гибкость в работе 
представляют собой основополагающие характеристики 
эффективной системы сообщений. Сегодня явно ощу­
щается потребность в такой инфраструктуре системы 
сообщений, которая обеспечивала бы достаточно высо­
кий уровень защиты данных, чтобы ее можно было 
использовать в интегрированных критичных деловых 

решениях. Представление об ориентированной на сети 
обработке данных и решения, опирающиеся на систему 
передачи сообщений, все в большей степени начинают 
формировать основу для современной деловой дея­
тельности. Таким образом, система передачи сооб­
щений становится критичной для современных орга­
низаций. 

Логическая структура существующих средств переда­
чи данных вытекает из требований по поддержанию 
передачи сообщений между абонентами и приложения­
ми. Она базируется на существующих средствах переда­
чи данных. Они, в свою очередь, используют различ­
ные протоколы взаимодействия . Совокупность всех узлов 
доступа СПД, поддерживающих одинаковый логичес­
кий протокол передачи данных уровня 3 OSI, составля­
ет логическую подсеть . Единый протокол обмена дан­
ными в логической подсети подразумевает и единую 
систему адресации (идентификации) как абонентов, так 
и систем. Обмен данными в рамках одного прикладного 

комплекса может использовать несколько логических под­

сетей. Например, в системе АСОУП обмены "HOST -
HOST" или "HOST - абонент" могут быть организованы 
с помощью логических подсетей ТСР /IP или использо­
вать логическую подсеть Х.25 (SNA). 

Согласно "Техническим требованиям сети передачи 
данных" типовая территориальная структура (топология) 
СПД дорожного уровня определена тем, что ее узлы 
доступа связаны каналами связи , предоставляемыми 

сетью. Следовательно, территориальная структура СПД 
обусловлена топологией (структурой взаимных соеди­
нений) первичной сети. Переход в операционную систе­
му OS / 390 потребовал от ГВЦ отказаться от старой 
телеобработки и стандарта, принятого на дорожном 
уровне СТД. Сотрудники отделов системного математи­
ческого обеспечения, сетей и вычислительной техники 
ГВЦ обеспечили полигон 2000. На нем были проверены 
все среды и прикладные комплексы для перехода в 

2000 г. 
Вычислительный процесс на ИВЦ кон кретной доро­

ги организован через информационную локальную сеть 
(ИЛС) на мейнфрейме. ИЛС адресует сообщения при­
кладным комплексам по именам, задаваемым при гене­

рации ИЛС. От прикладных комплексов все сообщения 
адресуются в систему телеобработки данных на опреде­
ленный абонентский пункт или прикладную систему в 
смежном узле. Этот уровень адресации организован 
через систему автоответов в соответствии с классифика­
торами МПС. 

В основу архитектуры переходного периода, разра­
батываемой специалистами ГВЦ и БФ ВНИИАС , поло­
жен механизм одновременного функционирования двух 
компонент системы передачи данных: старой - систе­
мы телеобработки данных (СТ Д), обеспечивающей фун­
кционирование существующего телекоммуникационно­

го оборудования; новой с использованием технологии 
передачи данных с промежуточным хранением (сред­
ства Messagiпg апd Queuiпg), на которую возлагаются 
функции взаимодействия с современными сетевыми и 
телекоммуникационными средствами. Система сетевой 
обработки данных (ССД) ИВЦ показана на рис . 1; 
система терминального обслуживания абонентов 
(СТОА) ГВЦ приведена на рис. 2 (BCS и IP - сетевые 

33 



Мейифрей.н 

ивц 

Рис. 2 
протоколы, CISC - монитор терминальной обработки). 

ССД и СТОА представляют собой программно-тех­
нические комплексы. Они предназначены для объеди­

нения существующих программных комплексов АСОУП, 

функционирующих на различных платформах, относя­

щихся к сфере клиент - сервер. Взаимодействие всех 

компонент должно осуществляться через систему очере­

дей. Они управляются диспетчером очередей и сообще­

ний (МОМ - Message Queue Maпager). 
Основные цели создания ССД и СТОА - объе­

динить ранее разработанные приложения в гибкую и 
надежную среду; реализовать асинхронную связь по 

передаче сообщений и обработке очередей; увеличить 
эффективность управления во всех сферах деятельнос­

ти МПС за счет удовлетворения требований к передаче 
данных со стороны внутренних абонентов МПС: как 
уже действующих (АСОУП), так и создающихся специа­

лизированных АСУ департаментов МПС и служб дорог. 
В период замены вычислительной техники и операци­

онных систем должно быть обеспечено нормальное 
функционирование производственных систем без сни­
жения их покаЗателей. 

Основное назначение комплекса ССД и СТОА -
взаимодействие распределенных приложений в локаль­

ных и глобальных сетях передачи данных; предоставле­
ние прозрачного доступа к ресурсам в сети (см . рис. 2). 

Основной функцией модели приложения клиент - сер­

вер, реализуемой семейством продуктов MOSeries, яв­
ляется разделение функций при помощи интерфейса 

MQI. Он представляет собой единый программный ин­
терфейс обмена данными между распределенными при­
ложениями, которые могут исполняться в различных 

рабочих средах. MQI обеспечивает обычную асинхрон­
ную связь при помощи очередей. Интерфейс поддержи­

вает маршрутизацию сообщений в соответствующий 
узел сети, так что приложение (получатель) может 

извлечь предназначенное ей сообщение из локальной 
очереди. Интерфейс MQI является общим для всех 
продуктов из семейства MQSeries и, следовательно, 

возможно установление связи между двумя поддержи­

ваемыми семейством платформами. 

Для организации динамичных и защищенных пото­

ков информации в современной деловой среде необхо­
дима гибкая инфраструктура, которая была бы способ­
на обеспечить устойчивость и надежность действия 
низкоуровневых средств, а также поддерживать работу 
имеющихся и новых приложений. Расширенная инфра­

структура системы сообщений АСОУП отвечает всем 
этим требованиям благодаря использованию семейства 
MQSeries. Оно представляет собой основополагающий 
элемент адаптируемой инфраструктуры, которая не толь­

ко характеризуется мощностью и надежностью, но и 
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способна также расширяться и адаптироваться к новым 
решениям. Эволюция АСОУП в плане усовершенствова­
ния системы очередей представлена на рис. 3. В ГВЦ 
располагается центральный узел СПД. В ИВЦ желез­

ных дорог размещаются региональные узлы СПД. 

Периферийные узлы и оконечные узлы - на линейных 

предприятиях. 

Технические требования к сетям передачи данных 
МПС РФ разработаны и вступили в действие с февраля 
1998 г . Это позволяет заняться разработкой новых 

архитектурных решений и построением распределенных 

вычислительных систем не только в рамках конкретно­

го ИВЦ, но и всей сети железных дорог России. 
Программные средства Messagiпg Orieпted Middlware 
(МОМ) становятся все более распространенными благо­
даря своей гибкости и адаптируемости к требованиям 
самых различных прикладных систем и моделям взаи­

модействия программ . Опираясь на проведенный ана­

лиз программных средств фирмы IBM, предназначен­
ных для построения распределенных вычислительных 

систем, разработчики ГВЦ и БФ ВНИИАС выбрали 
программный продукт MQSeries. При разработке сис­
тем управления грузовыми перевозками на сети желез­

ных дорог использовали его в качестве единой инфор­

мационной среды для организации всех видов 

взаимодействия: клиент - клиент; клиент - оконечный 

узел; клиент - периферийный узел; клиент - регио­

нальный узел (ИВЦ); региональный узел (ИВЦ) - реги­

ональный узел (ИВЦ); региональный узел (ИВЦ) -
центральный узел (ГВЦ). 

Серия IBM MQSeries - семейство продуктов для 

организации межсетевых коммуникаций. При помощи 

единого интерфейса прикладного программирования 

программы могут связываться друг с другом в разно­

родной сети. Ее компонентами могут быть различные 
процессоры, операционные системы, подсистемы и про­

токолы связи. Этот единый интерфейс описан в стан­

дарте IBM Networking Blueprint. Он называется ин­
терфейсом передачи сообщений и обработки очередей 

MQI. 
MQSeries уже поддерживает целый ряд популярных 

сетевых и коммуникационных протоколов, позволяет 

легко добавить поддержку новых. Семейство обеспечи­
вает гибкость и свободу выбора для развертывания 
системы сетей. Любое приложение, написанное с ис­
пользованием интерфейса прикладного программирова­

ния MQSeries API, вместо непосредственного использо­
вания коммуникационных протоколов будет продолжать 
работать в неизменном виде, даже если сетевая инфра­

структура нижнего уровня будет заменена и приняты 
новые коммуникационные протоколы . Это обеспечивает 
полную свободу в выборе сетей. 

MQSeries имеет гибкую архитектуру . Она обеспечи­
вает широкий набор функций по организации системы 
очередей .между распределенными платформами , осво­

бождая пользователя от необходимости заботиться о 
перемещении данных между ними. Основными отличи­

тельными характеристиками этого продукта являются: 

организация обмена сообщениями между различными 
территориально распределенными платформами ; исполь­

зование современных сетевых и телекоммуникацион­

ных протоколо_в (включая ТСР /IP) для организации 
обмена сообщениями между приложениями на различ­
ных платформах; предоставление стандартного интер­

фейса, скрывающего детали сетевого взаимодействия, 

для пользовательских программ , функ­

ционирующих на различных платформах в различных 

информационных системах; простота расширения кон­

фигурации; наличие унифицированного интерфейса, 

реализованного более чем на 20 различных платфор-
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мах, для разработки приложе­
ний; обеспечение гарантирован­
ной доставки сообщений; нали­
чие среды взаимодействия, не 
зависимой от времени, и средств 
быстрой разработки; возмож­
ность параллельного взаимодей­

ствия и использования средств 

безопасности (ОСЕ). 
MQSeries выполняет роль 

моста между прикладными ре­

шениями и коммуникационными 

протоколами, создавая трехуров­

невую инфраструктуру. Она под­
держивает работу нового поко­
ления приложений, необходимых 
деловым организациям не толь­

ко в настоящее время, но и в 

будущем. Эта расширенная инф­
раструктура системы сообщений 
включает в себя следующие три 
уровня. Первый - прикладные 
решения по выбору заказчика. 
Второй - надежная магистраль 

передачи сообщений. Третий уровень - полный набор 
коммуникационных средств. 

MQSeries обеспечивает создание мощной, защищен­
ной и надежной системы передачи сообщений. На него 
возлагается ответственность за доставку сообщений меж­
ду сторонами, организующими обмен, а также защита 
сообщений от возможной потери или повреждений, 
вызванных неполадками в сети. Доступ приложений к 

этим средствам осуществляется через интерфейс при­

кладного программирования MQSeries API. Это простой 
в использовании программный интерфейс высокого 
уровня, ограждающий программистов от сложностей 
разнородных платформ и сетевых сред низкого уровня. 
MQSeries обеспечивает автоматическую поддержку лю­
бых сетевых протоколов, а также обработку ошибок. 

Новая сетевая компонента ССД ИВЦ железной доро­
ги и СТОА ГВЦ обеспечит равноправный (вместе с СТ Д) 
доступ к ресурсам АСОУП с рабочих станций и распре­
деленных локальных сетей. При этом независимо от 

используемых сетевых протоколов (IPX/ SPX, NETBIOS, 
ТСР /IP и др.) и типов платформ (DOS, WINDOWS, 
UNIX, OS/2 и др.) абоненты-пользователи смогут осу­
ществлять обмен сообщениями с функционирующими 
прикладными комплексами . Центральный и региональ­

ные узлы сед должны иметь центры управления сетью 
программных продуктов MQSeries. Должны быть пре­
дусмотрены также возможности взаимозаменяемости 

центров управления на случай отказа. 
Центры управления сед должны обеспечить конт­

роль состояния и диагностику узлов сети и их элемен­

тов, накопление информации для последующих обра­
ботки, выдачи статистики и оптимизации планирования 
ресурсов. Контроль состояния подразумевает обеспече­
ние неавтономного тестирования всех компонент сети 

без отрицательного влияния на работоспособность всей 
среды в целом , отключения неисправных компонент. 

Кроме этого, контроль состояния обеспечивает автома­
тическое перенаправление потоков данных по альтерна­

тивным путям в обход неисправных компонент сед. 
Архитектура распределенной среды взаимодействия при­

ведена на рис . 4. Работы на уровне ГВЦ (см . рис. 2) 
предусматривают организацию вычислительного про­

цесса с учетом использования CICS. Для этого написа­
ны части программного процесса взаимодействия CICS -
MQSeries; построены транзакции CICS, позволяющие 
распараллелить процессы взаимодействия. 

~----,> 

Планомерная и кропотливая работа коллектива ГВЦ 
обеспечила безаварийный переход всей информацион­
ной системы в 2000 г. Подготовительная работа прово­
дилась специалистами ГВЦ, Московской дороги и БФ 

ВНИИАС. Вместе с этим проверены возможности типо­
вого продукта, поставляемого вместе с OS/ 390 -
MQSeries. Многоплатформенность этого продукта обес­
печила возможность спроектировать систему терминаль­

ного обслуживания абонентов (СТОА). Она почти бе­
зальтернативно была принята для обеспечения клиентов 
по вагонной модели, АСОУП, GID и др . (см. рис . 4). 
Развитие программного обеспечения корпоративной сети 
должно быть единым для ГВЦ и ВЦ дорожного уровня. 
Для обеспечения этого коллектив отдела СМО и разра­
ботчики БФ ВНИИАС предложили планомерный пере­
ход в перспективные программные среды, обеспечиваю­
щие надежное и быстрое обслуживание сетевых запросов. 

в структуре сед можно выделить три основные 
части. Первая - интерфейсная часть. Она обеспечивает 
взаимодействие с другими подсистемами АСОУП и 

реализует работу с очередями. В переходный период 
она должна поддерживать два интерфейса - существу­

ющий LNW-интерфейс и вновь вводимый - MQS-

ПРОГРАММА - are1rr 

для DOS, Windo\vs, --"~"-~ 
Unix. OS/ 2 

Рис. 4 

СТАРЫЕ РАБО'IИЕ 
МЕСТА 
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Рис. 5 

интерфейс. Вторая - общая часть. Она обеспечивает 
общую организацию обработки. Третья часть - набор 
программ-драйверов функционально различного назна- . 
чения, обеспечивающих сопряжение с сетевым и теле­
коммуникационным оборудованием. При рассмотрении 
вариантов реализации взаимодействия сед с компо­

нентами в сетевых следует иметь в виду, что к настоя­

щему времени специалисты различных структурных под­

разделений ИВЦ железных дорог разработали и успешно 
эксплуатируют целый ряд решений. Они позволяют 
эффективно использовать существующие локальные сети 

для задач управления грузовыми перевозками. Эти ре­
шения представляют собой автоматизированные рабо­
чие места (АРМ) в виде графических оболочек для 
различных операционных платформ (DOS, UNIX, 
WINDOWS, OS/2 и др.). Они существенно облегчают 
работу операторов по сравнению с имеющимся пост­
рочным алфавитно-цифровым интерфейсом. Как пра­
вило, такие сети подключены к СТД на мейнфрейме 
через концентраторы или шлюзы. Один из примеров 

такого подключения представлен на рис. 4. 
Подключение действующих технических средств к 

сед в новых условиях может быть обеспечено различ­
ными способами. Первый - перепрограммирование 
шлюзовых станций (концентраторов) на основе интер­

фейсного протокола взаимодействия; второй способ -
разработка и внедрение в шлюзовой станции (концент­

раторе) программы-агента ССД. Способ, основанный на 
перепрограммировании шлюзовых станций на базе про­
токола, позволит программистам на местах быстро под­
строиться под выбранный интерфейс и продолжить 
эксплуатацию действующих программных комплексов. 

Способ архитектуры с использованием программы-аген­
та сед разрабатывается централизованно для всех 
типов платформ, используемых для шлюзования. При 
таком решении достаточно лишь согласовать с разра­

ботчиками программные соглашения внутри платформы. 
Вопрос же о выборе протокола взаимодействия нужно 

решать как внутренний для разработчиков АСОУП. 
Для выбора наиболее рационального варианта со­

пряжения необходим набор оценочных критериев. Опи­
раясь на результаты системного проекта, целесообраз­
но выбрать в качестве основных следующие критерии: 
надежность; безопасность; дистанционный мониторинг 
и управление; развитие и внедрение новых стандартных 

решений в будущем. Анализ показал, что существует 
множество стандартных программных решений по реа­

лизации системы очередей, аналогичных в существую­
щей АСОУП. Ограничимся рассмотрением известного 

программного продукта MQSeries. Он наиболее соот­
ветствует потребностям АСУ грузовыми перевозками. 
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На рис. 5 показаны варианты 
использования MQSeries сразу для 
ре1uения трех проблем в перспек­
тивной архитектуре АСОУП: для 
внутридорожного обмена сообще­
ниями; для межмашинного обме­
на; как альтернатива интерфейса 
ИЛС (LNW-интерфейса). Посколь­
ку MQSeries является многоплат­
форменным продуктом, его мож­

но развернуть на IBM 9672 в среде 
OS/390 и на сетевых платфор­
мах различных структурных под­

разделений дорожного уровня . 

Пользуясь ТСР / IP как транспорт­
ным протоколом, можно полнос­

тью снять проблему обмена сооб­
щениями между локальными и 

удаленными абонентами с при­

кладными комплексами АСУ ГП на внутридорожном 
уровне. На рис. 5 среда обмена сообщениями внутри­
дорожного уровня обозначена как MQS-G (G - гетеро­
генная среда). 

Структура межмашинного обмена ИВЦ железных 
дорог и ГВЦ на базе MQSeries является упрощенной 
формой предшествующего варианта, поскольку обмен 
сообщениями происходит между прикладными комп­
лексами, функционирующими на однотипных платфор­

мах. На рис . 5 этот тип взаимодействия обозначен как 
MQS-M. Ввиду того что LNW-интерфейс и LNW-компо­
ненты изначально создавались для обмена сообщения­
ми между подсистемами на различных ЭВМ одного . 
вычислительного центра, средства MQSeries могут быть 
успешно применены и для организации обмена инфор­
мацией как между существующими прикладными комп­

лексами, так и перспективными. На рис. 5 эта среда 
взаимодействия обозначена как MQS-L. 

Перспективы развития. При разработке системы 
очередей в составе АСОУП можно выделить два этапа. 

На первом этапе система очередей может быть исполь­
зована между приложениями в OS/390, оставив взаи­
модействие между терминалами неизменным. На вто­

ром этапе среда MQSeries может быть расширена до 
уровня рабочих мест. Очевидно, что произойдет суще­
ственное перераспределение потоков сообщений. Если 
раньше сообщение от каждого терминала направлялось 
или возвращалось в центральную ЭВМ, то теперь оно 
поступает и хранится на ближайшей локально располо­
женной платформе. 

Дальнейшее развитие ССД вместе с MQSeries позво­
ляет заказчикам более эффективно управлять имеющи­
мися на сегодняшний день технологиями . Обеспечива­
ется также ясный путь развития на будущее. Его гибкая 
инфраструктура позволяет добавить в качестве соб­
ственной составной части мобильные средства связи , 
приложения мультимедиа и множество полностью но­

вых, ориентированных на сети, приложений . Для быст­
рого получения дохода от капиталовложений отдель­
ные области автоматизации (разобщенные компьютерные 
платформы) могут быть соединены в связанную инфор­
мационную систему масштаба предприятия путем про­
стого использования интерфейса MQSeries API. Более 
сложные приложения, срункциональная поддержка ко­

торых обеспечивается данной технологией, могут раз­
рабатываться поэтапно и централизованными темпами. 
По мере роста важности потоков деловой информации 

прогрессивная интеграция появляющихся технологий, 

которую обеспечивает семейство продуктов MQSeries , 
позволит автоматизированным системам управления все­

гда оставаться гибкими и продуктивными , а также быс­
тро реагировать на изменения деловой обстановки . 



-
главный выч~слительный центр является головной 

организациеи по эксплуатации технологических ин­

формационных систем на железных дорогах. Он конт­
ролирует использование выч ислительных ресурсов , 

средств передачи данных на сети железных дорог 

России. В настоящее время в ГВЦ и 17 информацион­
но-вычислительных центрах железных дорог в качестве 

базовой техники используются многопроцессорные ЭВМ 
IBM 9672. Общее их чис-л6 - 36 с суммарной произво­
дительностью свыше 2000 млн . опер./с . Ежесуточно 
по каналам связи в ГВЦ поступает свыше 200 Мбайт 
информации по разным задачам. 

использования и регулирован ия вагонного парка на 

железных дорогах России " {ДИСПАРК). 
По задачам ДИСКОР информация о финансово­

статистической отчетности поступает в ГВЦ в отложен­
ном режиме. Вся выходная информация по задачам 
может предоставляться в печатном и электронном ви­

дах. Это позволяет управленческому аппарату МПС ка­
чественно и в срок выполнять функции планирования, 

координации, систематизации и контроля работы же­

лезных дорог. 

В настоящее время большое вни мание уделяется 
эксплуатации новых автоматизированных систем. Это -
"Автоматизированная система оперативного управлен ия 
контейнерным п·арком " (АСОУК- 1) и "Автоматизирован­
ная система ведения и анализа графика исполнен ного 

движения" (ГИД). 

Информация, получаемая из систем ы АСОУК-1, ис­
пользуется аппаратом ЦФТО для улучшения работы 

Гла8нмu 8ычислителыщti центр МЛС России Министерст8о П!fIOt'U сооощения ptp контейнерного пар­
ка на железных до­

рогах России и по­
вышен ия качества 

обслуживания кл и­
ентов, испол ьзую­

щих контейнерные 
перевозки. Система 

ГИД позволяет дис­
петчерскому аппара­

ту МПС в режиме 

реального времени 

отслеживать вы ­

полнение графика 

движения поездов 

и , в случае необ­
ходимости, опера­

т и вно прин имать 

нужные меры . 
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Для обеспечения полноты и качества информации в 
и нформационных системах разработана схема взаимо­
действия ГВЦ, ИВЦ железных дорог и подразделений 

железнодорожного транспорта по эксплуатации инфор­

мационно-вычислительных систем (см. рисунок) . 

Основной объем и нформации в ГВЦ поступает в 
режи ме реального времени. Она формируется в ИВЦ 
железных дорог и передается оттуда по факту соверше­

ния какого-либо события. Таким событием может быть , 
например, переход поезда через междорожный стыка-

. во й пункт, погрузка вагона и др. Необходимость при­
ема, обработки и длительного хранения больших объе­
мов информации различного назначения и структуры 

определяет повышенные требования к техническим сред­
ствам и программному обеспечен ию. В качестве опера­
ционной системы здесь используется OS / 390. 

В настоящее время в ГВЦ эксплуатируются задачи, 
работающие под управлением СУБД ADABAS и DB/ 2. 
Наиболее важными из них являются: "Диалоговая ин­
формационная система контроля оперативной работы" 
(ДИСКОР); "Система интегрированной обработки до­
рожной ведомости " (ИОДВ); "Автоматизированная сис­
тема пономерного учета, контроля дислокации , анализа 

+ 

службы ния ilo -
рог и 

f i f 
низация ведения нормативно-спр 

Важную роль в 
процессе сбора и 
обработки инфор­
мации играет орга­

(НСИ). Она состоит из различнь 

авочной информаци и 

1 х классификаторов, 

блемы создания рас­
НСИ возникают из-за 
формации , решаемых 

справочников и др. Основные про 

пределенной модели базы данных 
многообразия задач обработки ин 
на железнодорожном транспорте. 

Например, данные могут использоваться в реальном 
масштабе времени, в отлаженном режиме. При этом 
одна и та же информация может потребоваться в 
нескольких задачах или даже на нес кольких уровнях 

управления железнодорожным транспортом (сетевом , 

дорожном , линейном). Все эти проблемы в настоящее 
время успешно решаются подразделениями ГВЦ. 

В базах данных ГВЦ также хранится информация, 
предоставленная администрациями железных дорог стран 

ближнего зарубежья. Это позволяет выполнять взаи мо­
расчеты государств за использование вагонного парка, 

определять доходы от грузовых и пассажирских перево­

зок для всех железных дорог . 

Постоянно растущие объемы информаци и, необхо­
ди мость слежения за временем обработк и , повы LLJение 
пропускной способности системы сбора и обработки 
информации в целом требуют постоянного тех н ичес ко­
го, технологического и организационного совершен­

ствования . Перспективы развития имеют следующие 

направления : дальнейшее совершенствование техничес­
ких средств, технологии решения задач , системного и 

прикладно го программного обеспечения ; усиление вза­
имодействия ГВЦ МПС и ИВЦ железных дорог. 
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Эффективное управление железнодорожным 

транспортом немыслимо без использования ин­
формационных систем. Именно они дают пол­

ное и достоверное представление о состоянии 

объекта управления. Это прежде всего системы, 
отражающие процесс работы вагонного и кон­
тейнерного парков, как наиболее важных и ди­
намичных объектов перевозок грузов. 

о
дно из важных направлений деятельности ГВЦ 

- эксплуатация информационных систем межго­

сударственного уровня. Интересы собственника в 
лице железнодорожных администраций, стремящих­

ся получить максимальную отдачу от использования 

перевозочных средств, требуют, чтобы характерис­
тики состояния каждого вагона или контейнера и 

временные параметры изменения их состояния не­

прерывно фиксировались в информационных систе­

мах независимо от территории, на которой они нахо­

дятся. При этом собранная информация выдавалась 
бы пользователю в виде, удобном для анализа и приня­
тия решения или готового управляющего решения. 

В настоящее время в ГВЦ функционируют 11 
автоматизированных систем, пользователями кото­

рых являются администрации железных дорог стран 

СНГ, Латвии, Литвы и Эстонии. Они составляют осно­

ву всего информационного обеспечения задач, свя­
занных с эксплуатацией грузовых вагонов и универ­

сальных контейнеров в межгосударственном 

сообщении. К их числу относятся системы: инвентар­

ного учета вагонов и контейнеров по государствам­

собственникам, а также вагонов, находящихся в соб­
ственности предприятий и организаций; номерного 

учета переходов грузовых вагонов и контейнеров по 

межгосударственным стыковым пунктам; взаиморас­

четов за пользование грузовыми вагонами и контей­

нерами других государств; контроля за недопущени­

ем эксплуатации вагонов с выработанным нормативом 
пробега, истекшими сроками плановых видов ремон­

та, вагонов-двойников, вагонов с отсутствующими 

паспортами; расчета организации вагонопотоков в 

межгосударственном сообщении и плана формиро­
вания поездов и др. 

Эти системы эксплуатируются производственны­

ми подразделениями ГВЦ с подключением специали­

стов отделов сопровождения баз данных и приклад­
ных комплексов, а по отдельным системам 

специальным, созданным для обслуживания желез­
нодорожных администраций, подразделением. 

Так, в связи с подписанием в 1993 г. странами 

СНГ и Балтии Соглашения о совместном использова­

нии парка грузовых вагонов, а также решениями 9-го 

и 11-го заседаний Совета по железнодорожному 

транспорту в структуре ГВЦ было создано подразде­
ление - "Информационно-технический центр по уче­

ту парка грузовых вагонов и его технического состо-
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яния" (ИТЦ). Его деятельность финансируется за 

счет долевых взносов железнодорожных админист­

раций в соответствии с ежегодно утверждаемой сме­
той Советом по -железнодорожному транспорту . 

Основу инвентарного учета составляет автомати­

зированный банк данных парка вагонов (АБД ПВ). 
Он содержит: сведения о собственнике вагона; опи­
сание технических, возрастных, стоимостных (для 

вагонов России), эксплуатационных и других (всего 

58 позиций) характеристик вагона совместного ис­

пользования. Вагоны учитываются как на основе 

документальной информации (технический паспорт 

формы ВУ-4М, акты форм ВУ-10М, ВУ-70М), так и 

оперативных данных, поступающих в ГВЦ в виде 

сообщений. 
Автоматизированный банк ·данных обеспечивает : 

выдачу новых номеров вагонов по заявкам железно­

дорожных администраций в соответствии с действу­

ющей системой нумерации, контроль за соблюдени- • 
ем ее требований; регистрацию - факта появления 
вагона в парке совместного использования с учетом 

его принадлежности , факта приписки вагонов к до­

роге и.ли ремонтному предприятию, районов курси­

рования "собственных" вагонов; снятие вагонов с 
учета при исключении, передаче на баланс или про­

даже организациям или предприятиям; изменение 

собственника вагона в соответствии с договореннос­
тью заинтересованных сторон. 

На основе электронного аналога паспорта формы 

ВУ-4М ИТЦ ведет центральную электронную карто­

теку парка вагонов, часть учетных параметров кото­

рой поддерживается в актуальном состоянии на всех 

железных дорогах государств-участников Соглаше­

ния. На каждой железной дороге имеется массив 

данных, содержащий полный перечень вагонов, за­

регистрированных в АБД ПВ, т. е. имеющих право 

хождения по путям общег~ пользования . В дорож­
ных информационных моделях операции с вагоном 

выполняются лишь в тех случаях, когда он значится 

в АБД ПВ. 
Эксплуатационно-технические параметры каждо­

го вагона при необходимости могут быть оперативно 
запрошены и получены пользователем по системе 

передачи данных. Для этого имеется математический 

аппарат для формирования ряда справок, отражаю­

щих информацию ИЗ АБД п~. Каждая железнодо­
рожная администрация ежемесячно получает полный 

баланс по все-Видам изменений, происшедших с ее 
вагонным парком за отчетный период. 

Обеспечение достоверности информации АБД ПВ, 
адекватное отображение данных в нем фактическо­
го наличия парка, находящегося в эксплуатации, 

является приоритетной задачей ИТЦ. Уточнение кар­

тотеки результатами переписи, полная паспортиза­

ция парка, выявление вагонов-двойников и с непра-



вильной нумерацией - основные пути- повь1шения 
достоверности АБД. За .1999 г. в 2 раза снизилось 
число вагонов с отсутствующими техническими пас­

портами. Выявлено и перенумеровано около 1800 
вагонов-двойников. 

Автоматизированный банк данных стал информаци­
онной основой для решения многих прикладных задач. 
Во взаимодействии с вагонной модеЛью сети стало 
возможным по номерам вагонов следить за сохран­

ностью парка. Каждая железнодорожная админист­
рация получает необходимую информацию о ваго­
нах ее собственности, . находЯщихся на территории 
администраций других железных дорог более 6 мес. 

Каждая администрация получает из ГВЦ Инфор­
мацию также о "чужих" ~аг'онах, длительно простаи­
вающих на ее территории. Это значительно· облегча­
ет розыск этих вагонов для ·отправки по 

принадлежности. . 
Важным направлением работы ГВЦ является ре­

шение вопросов технического содерж·ания вагонного 
парка. Сегодня благодаря тесному сотрудничеству 
специалистов БФ ВНИИАС, ВНИИЖТ и ГВЦ реализо­
вана система пономерного учета всех видов отцепоч­
ного ремонта вагонов. При это·м фиксируются причи­
ны отцепок грузовых вагонов с· момента зачисления 
их в АБД ПВ. Это дает ' возмоЖность оценивать 
качество работы вагоноремонтных предприятий, сле­
дить за недопущением эксплуатации вагонов с истек­
шими сроками плановых ремонтов. Кроме этого , 
создана и введена в эксплуатацию информационно­
справочная система, обеспечивающая реализацию 
производства плановых ремонтов вагонов в зависи­

мости от выполненного объема работ (по пробегу в 
километрах). Это дает значительную экономию зат­
рат в содержании вагонного парка. Система сегодня 
функционирует лишь t;ta · Российских и Латвийских 
железных дорогах, в 2001 г. к не·й подключатся все 
железные дороги СНГ и Балтии. 

ГВЦ учитывает вагонь1 собственности предприя­
тий и организаций на всей сети железных дорог 

с января 1999 г. на сети железных дорог России 
началось внедрение в промышленную эксплуата­

ц·ию системы ремонта и технического обслуживания 
грузовых вагонов по фактически выполненному объе­
му работ (пробег в километрах). Разработку системы 
вели ВНИИЖТ, Проектно-конструкторское бюро Де­
партамента вагонного хозяйства (ПКБ ЦВ), Барыбин­
скИй филиал ВНИИАС МПС и ГВЦ. 

На ВНИИЖТ и ПКБ ЦВ возлагались: обследова­
ние технического состояния вагонов, участвующих в 

эксперименте, определение межремонтных нормати­

вов; на ПКТБ АСУЖТ и ГВЦ - разработка и от11адка 
информационного обеспечения системы. Сетевой 
уровень информационной части системы разрабаты­
вали в ГВЦ специалисты отдела Информационно-

стран СНГ, Латвии, Литвы и Эстонии. На основании 
данных ГВЦ дорожные информационные системы 
контролируют соблюдение разрешенных регионов 
курсирования таких вагонов. 

Созданная информационная база позволила вы­
полнять взаиморасчеты за пользование грузовыми 

вагонами других государств. На основании расчет­
ных ведомостей, сформированных ГВЦ, железнодо­
рожные адr,11инистрации производят взаимные плате­

жи за использование своих вагонов. 

Значительный объем сводной информации по эк­
сплуатационной работе железных дорог в виде пе­
чатных документов и дисплейных справок посред­
ством комплексной информационно-вычислительной 
сети МПС выдается Дирекции Совета по железнодо­
рожному транспорту. 

Важным направлением деятельности специалис­
тов ГВЦ является создание и эксплуатация систем, 
связанных с пономерным учетом контейнерного пар­
ка стран СНГ и Балтии. Это сравнительно новое 
направление; существует еще много нерешен н,р.~х про­

блем. Главная из них - полнота и достоверность 
исходной информации. Сегодня, однако, имеющееся 
~етодическое обеспечение и разработанные про­
г,раммные средства позволяют: учитывать контейне­
ры , принадлежащие странам СНГ и Балтии (паспорт 
формы ВУ-4К) на основе автоматизированного бан­
ка данных парка контейнеров; осуществлять поно­
мерной учет контейнеров на железных дорогах госу­
дарств по принадлежности на основе данных о 

передаче их по межгосударственным пунктам пере­

хода. В настоящее время на этой информационной 
базе в ГВЦ в опытном режиме эксплуатируется авто­
матизированная система взаиморасчетов за пользо­

вание контейнерным парком других государств . 
В заключение следует отметить, что ГВЦ, обраба­

тывая потоки информации от железных дорог стран 
СНГ, Латвии, Литвы и Эстонии, сегодня по сути 
выполняет роль межгосударственного вычислитель­

ного центра. 

технического центра. Опытная эксплуатация прово­
дилась на полигоне Октябрьской и Северной дорог с 
мая 1997 г. 

Создание столь уникальной системы, основанной, 
прежде всего, на многоуровневых информационных 
технологиях, в весьма сжатые сроки для многих 

казалось невозможным и вызывало скептическое 

отношение к ведущимся разработкам . Тем не менее , 
четко организованная работа специалистов ГВЦ и 
ПКТБ АСУЖТ при значительной организационной и 
технологической поддержке ИВЦ Октябрьской и Се­
верной дорог и ГУП "Рем В К" Октябрьской магист­
рали (в первую очередь вагонного депо Петроза­
водск) позволила за время эксперимента отладить 
программно-технологический комплекс для возмож-
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нести внедрения системы в промышленную эксплуа­

тацию в установленные сроки . 

Это потребовало существенных переработок про­
граммного обеспечения сетевого и дорожного уров­
ней в связи с тем, что на начальной стадии опытной 

эксплуатации возникли проблемы с формированием 
и обработкой дополнительных потоков информации 
(особенно на сетевом уровне) . Проблемы были ус­
пешно решены. На начало марта 2000 г. число грузо­
вых вагонов, переведенных на новую систему ремон­

та, составило свыше 400 тыс. При этом на сегодняшний 
день в ГВЦ ежесуточно в оперативном режиме обра­
батывается примерно 30 тыс. информационных со­
общений о пробегах вагонов. Для возможности га­
рантированного восстановления информации в 

аварийных ситуациях была создана подсистема кон­
троля поступающей в автоматизированный бан к дан­
ных парка вагонов (АБД ПВ) ГВЦ информации и 

оперативной корректировки вагонной модели доро­
ги (ВМД). 

Система основывается на применении комбини­
рованного критерия постановки вагонов в деповской 

ремонт. Он включает в свой состав нормативы: пер­

вичный - объем выполненной работы (на сегодняш­
ний день - общий пробег в километрах) и вторичный 
- предельно допустимую календарную продолжи­

тельность использования вагона между ремонтами. 

В настоящее время установлены следующие нор­

мативы (желтый порог) для постановки в деповс­

кой ремонт грузовых вагонов всех типов, кроме 

специального назначения : после производства 
деповского ремонта - при достижении 100 ООО 
км общего (груженый плюс порожний) пробега, но 
не позже , чем через два года эксплуатации; после 

производства капитального ремонта - при до­

стижении 160 ООО км общего пробега, но не позже, 
чем через два года эксплуатации; после постройки 

и ремонта с продлением срока полезного ис­
пользования - при достижении 210 ООО км общего 
пробега, но не позже, чем через три года эксплуата­
ции . Для всех вагонов, переведенных на новую сис­

тему ремонта, допускается сверхнормативный про­

бег 10 ООО км. После этого наступает запрет 
эксплуатации - так называемый красный порог. 

После очередного планового ремонта вагона дан­

ные о его пробеге в вагонной модели дороги обнуля­
ются. Расчет ведется заново до постановки вагона в 

следующий плановый ремонт. 

Исполненный пробег вагона учитывается следую­
щим образом. При выходе вагона из очередного 
планового ремонта вагоноремонтное предприятие пе­

редает электронное сообщение 1354 с кодом 7600 
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в поле "модернизации" . Наличие данного кода 
означает, что вагон переведен на новую систему 

ремонта, а на его кузов нанесен соответству­
ющий трафарет. Сообщение проходит обработку 
в ИВЦ железной дороги и транслируется в ГВЦ. На 

основании полученног9 сообщения (а для построен­
ного вагона - сообщения 4600 о его регистрации) в 
АБД ПВ делается отметка о переводе на ремонт по 

пробегу . При этом в адреса ИВЦ всех дорог опера­
тивно формируется корректировочное сообщение 
4609, проставляющее в дорожных картотеках (ДКПВ) 
аналогичный признак . Фактический пробег вагона в 
процессе эксплуатации рассчитывается в ВМД ИВЦ той 

дороги, на которой в данный момент он находится. 

Автоматизированная система оперативного управ­

ления перевозками (АСОУП) обеспечивает накопле­
ние данных отдельно о порожнем и груженом пробе­
гах вагона . Расчет ведется с нулевого значения при 
продвижении вагона по полигону дороги на основа­

нии поступающих в ИВЦ поездных сообщений: 02 
- "Телеграмма - натурный лист" (ТГНЛ) ; 09 - " Кор­

ректировка данных ТГНЛ, включая прицепки/отцеп­

ки"; 200 - "Об отправлении поезда"; 201 - "О 
прибытии поезда"; 202 - "О проследовании поезда "; 
203 - "О расформировании поезда". Данные сооб­
щения поступают в ИВЦ с выделенных (опорных по 

части передачи информации) станций дороги. 

На рис . 1 и 2 приведены схемы информационных 
потоков при продвижени k1 вагона по полигону доро­

ги и сдаче его на соседнюю. 

Сообщения о продвижении составов по полигону 
дороги поступают в ИВЦ. При каждом поступлении 

сообщения ведется запись данных о пробегах (в 
груженом или порожнем состоянии) путем прибавле­
ния расстояния между станциями двух последова­

тельных операций с вагонами . По " пробежным " ваго­
нам полученные сведения в автоматическом режиме 

передаются в ГВЦ в составе специального сообще­
ния 4614. ГВЦ при каждом получении этого сообще­
ния записывает сведения о пробегах в АБД ПВ и 
контролирует численные значения по установленным 

межремонтным нормативам. 

Если полученные данные о пробеге вагона превы­
шают установленный норматив, ГВЦ автоматически 

формирует в адреса ИВЦ всех железных дорог кор­

ректировочноесобщение 4609 с признаком "Норма­
тив для взятия вагона в ремонт достигнут". АСОУП 

реализует программный запрет на включение порож­

него вагона на желтом пороге в состав поезда. 

Груженый вагон может следовать до места выгрузки . 
Если исполненный пробег вагона превышает норма­
тив с учетом допустимого перепробега, ГВЦ ферми-
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рует сообщение 4609 с признаком "Запрет эксплуа­
тации". АСОУП реализует программный запрет на 
включение такого вагона в поезд независимо от 

того, груженый он или порожний, кроме как для 
проследования к месту ремонта. 

Расчет пробега вагона. по территориям железно­
дорожных администраций и третьих стран, не веду­
щих учет, выполняет ГВЦ по среднесуточным норма­
тивам исходя из времени нахождения вагона на этих 

территориях. При помощи сообщения 1388, коррек­
тирующего данные ВМД, производится его запись в 
ИВЦ железных дорог, а также восстановление дан­
ных о пробеге вагона в случаях его потери в резуль­
тате сбойных ситуаций. 

возложенных на нее функций. Это - сбор и накопле­
ние в оперативном режиме информации об испол­
ненном пробеге вагонов; информирование линейных 
предприятий данными о текущем состоянии межре­
монтного ресурса вагонов; контроль за своевремен­

ной постановкой вагонов в очередной плановый ре­
монт и недопущением эксплуатации вагонов с 

превышенными нормативами пробега. 

Выходная информация, предназначенная в пер­
вую очередь для работников вагонных депо и стан­
ций, выдается из ИВЦ или ГВЦ по запросу или 
регламенту. Информация выдается в виде следую­
щих справок: № 118 - "Наличие в поезде вагонов , 
требующих ремонта" ; № 204 - "Картотечные данные 
на вагоны в поезде"; № 2610 - "Картотечные данные 
о вагоне"; № 3229 - "Данные о пробегах вагонов"; 
№ 2612 - "Картотечные данные на ва~:-он" ; № 3228 -
" Наличие на дороге вагонов, достигших пороговых 
значений ". 

Экономический эффект за первый год промыш­
ленной эксплуатации системы на дорогах России по 
данным специалистов ВНИИЖТа составил более 
300 млн. руб. Об эффективности системы говорит и 
тот факт, что железнодорожные администрации стран 
Содружества независимых государств также заинте­
ресованы в ее внедрении на своих железных доро­

гах. Так, с декабря 1999 г . на новую систему пере­
шла Латвийская железная дорога. Ведутся 
предварительные работы администрациями желез­
ных дорог Белоруссии и Узбекистана по внедрению 
системы в 2000 г. 

Созданные на базе системы информационные мас­
сивы позволяют приступить к разработкам управля­
ющих информационных технологий для решения сле­
дующих задач : управление адресной подачей вагонов 
в ремонт, использование грузового парка с учетом 

технического состояния вагонов и остаточного меж­

ремонтного норматива эксплуатации и др. 

В заключение следует подчеркнуть, что разрабо­
танная система обеспечила выполнение основных 

м пс одно из наиболее 
фондоемких мини­

стерств России , амортизационные 
отчисления которого существенно 

влияют на увеличение себестои­
мости перевозок. Доля амортиза­
ционных отчислений от основных 
производственных фондов желез­
ных дорог в 1999 г. составила 18 % 
от всех затрат по перевозкам . 

Амортизационные отчисления по 
грузовым вагонам в 1999 г. , отне­
сенные на перевозки, составили 

23 % от амортизационных отчис­
лений всех хозяйств МПС. Именно 
поэтому совсем не безразлично 
как они распределяются между 

железными дорогами. 

До недавнего времени грузо­
вые вагоны формально числились 

на балансе каждой "дороги. При 
этом за железной дорогой был 
закреплен определенный род ва­
гонов, без учета необходимого их 
числа . Отсутствовала заинтересо­
ванность работать меньшим пар­
ком , а значит, относить на пере­

возки меньшую сумму 

амортизационных отчислений . 
Около тридцати лет причаст­

ные главки МПС пытались создать 
справедливую, более достоверную , 

приемлемую для всех систему рас­

пределения между дорогами амор­

тизационных отчислений по грузо­

вым вагонам. 

В связи с делением парка ваго­
нов по государствам было приня­
то решение о переходе на новую 

систему бухгалтерского учета гру­
зовых вагонов. Основой для этого 
стало создание в 1995 г. автома­
тизированного банка данных пар­
ка грузовых вагонов (АБД ПВ). 

Финансовое управление МПС в 
августе 1994 г . подготовило, а ми­
нистр путей сообщения подписал 
указание "О централизации и ав­
томатизации бухгалтерского учета 
грузовых вагонов". Этим указани­
ем бухгалтерский учет инвентар­
ного парка грузовых вагонов же­

лезных дорог России поручено 
вести централизованно в автома­

тизированном режиме в ГВЦ. 
Из специалистов главных уп­

равлений вагонного хозяйства, пе­
ревозок, финансового, статистики 
была создана рабочая группа. Ее 
задача - разработка документо­
оборота по инвентарному и бух­
галтерскому учету парка грузовых 

вагонов России. Группа подгото­
вила "Методические указания по 

оформлению и представлению до­
кументов при централизации ин­

вентарного и бухгалтерского уче­
та вагонов грузового парка". Они 
были утверждены Министерством 
путей сообщения 5 мая 1995 г . и 
введены в промышленную эксплу­

атацию с 1 июля 1995 г. Методи­
ческие указания ГВЦ издал в виде 
книги объемом в 135 стр. Он и 
были разосланы всем железным 
дорогам, вагоноремонтным заво­

дам России и причастным управ­
лениям МПС для руководства и 
исполнения. 

Для выполнения возложенных 
на ГВЦ работ по инвентарному и 
бухгалтерскому учету парка гру­
зовых вагонов России при инфор­
мационно-техническом центре был 
создан специальный сектор из 30 
чел. В связи с возросшими объе­
мами работ и обязанностями с 
мая 1998 г. он преобразован в 
отдел учета парка грузовых ваго­

нов России. 
На начальном этапе для обес­

печения достоверности исходной 
базы проведена большая работа 
по выверке электронной базы на 
основе полученных ГВЦ техничес­
ких паспортов . Сегодня в ГВЦ и ме-
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ется достоверная электронная кар­

тотека парка грузовых вагонов. 

Она подтверждена документами 
в виде бумажных технических пас­
портов формы ВУ-4М, хранящих­
ся в ГВЦ. В настоящее время ин­
вентарным и бухгалтерским учетом 
грузовых вагонов в отделе занято 

27 чел. вместо 90 чел., ведших эту 
работу на железных дорогах, т. е. 
их число уменьшилось более чем 
в 3 раза. Ранее существовавшая 
ручная система не позволяла дос­

товерно определять и распреде­

лять амортизационные отчисления 

по грузовым вагонам с учетом их 

использования и нахождения на 

железных дорогах. 

Методическими указаниями пре­
дусмотрено стоимостные показа­

тели распределять по проценту со­

держания полезного парка на 

дорогах, состоящего из рабочего 
парка, резерва и неисправных 

вагонов. Это стало возможным 
только при централизованном по­

номерном электронном , автомати-
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зированном учете всех стоимост­

ных показателей грузовых ваго­
нов, т. е. балансовой и остаточной 
стоимости, месячного и накоплен­

ного износа. 

Поступающая информация по 
стоимостным показателям ведет­

ся по следующим группам учета. 

Это - поступление грузовых ваго­
нов (новых , бывших в эксплуата­
ции); их модернизация; исключе­
ние вагонов из инвентаря (по сроку 

и техническому состоянию, в ре­

зультате аварий и крушений); при­
ем и передача грузовых вагонов 

на баланс; выявление и исключе­
ние грузовых вагонов по переписи 

и в других случаях; расчет амор­

тизационных отчислений (ежеме­
сячного износа, амортизационных 

отчислений по вагонам, наход·я­
щимся в аренде и на иностранных 

железных дорогах); расчет оста­
точной стоимости по вагонам, от­
ставленным в запас МПС. 

Централизация и автоматиза­
ция бухгалтерского учета обеспе-

чивает: достоверность и быстроту 
учета данных; контроль за входя­

щей информацией и устранение 
ошибок, возникающих на желез­
ных дорогах; оперативность отра­

жения и обработки информации; 
формирование отчетов, справок в 
необходимом разрезе ; аналитичес­
кая обработка данных. Автомати­
зированный банк данных парка 
грузовых вагонов - это как бы 
"живой организм" . Он изменяется 
в связи с поступлениями в ГВЦ 
сообщений , предусмотренных со­
ответствующими разработками . На 
основе таких сообщений ежеме­
сячно изменяется банк данных по 
стоимостнь1м показателям вагонов. 

В результате ежемесячно форми­
руются и направляются предусмот-

ренные Методическими указания­
ми отчетные бухгалтерские формы 
в НФ, ранее по системе ИОДВ 
через ИВЦ, в настоящее время -
по электронной почте непосред­
ственно исполнителям НФ. 

Документооборот бухгалтерс­
ких форм по · грузовым вагонам 

приведен на рис. 1. 
В связи с тем что основным 

юридическим документом , под­

тверждающим достоверность бан~ 
ка данных по стоимостным пока­

з а тел ям вагонов, является 

технический паспорт формы ВУ-
4М, специалисты отдела ГВЦ осо­
бое внимание уделяют жесткому 
контролю за правильностью его 

составления и ввода в АБД ПВ. 
Для этого разработана и внедре­
на система логического, программ­

ного контроля. 

На рис . 2 показана весьма 
сложная, жесткая система конт­

роля, казалось бы небольшого уча­
стка работы с паспортом, при пе­
ренумеровании грузовых вагонов 

в депо. Конечно, можно упростить 
этот порядок, если бы непосред­
ственные исполнители вагонных 

депо при составлении паспортов 

ВУ-4М и формировании сообще­
ний 1354 точно соблюдали уста­
новленные требования. Система­
тически, однако, искажаются 

данные по году постройки, ремон­
тным данным . 

Специалисты отдела продолжа­
ют совершенствование действую­

щих Методических указаний. Так, 
суще.ствовавший порядок оформ­
ления исключения Грузовых ваго­

нов из инвентарного парка полно­

стью пересмотрен . Это позволило 
внедрить сквозную информацию 

об утв~ржденных актах формы ВУ-
10М от ГВЦ до ВЧД, освободить 



службы вагонного хозяйства и ста­
тистики от составления телеграмм 

по исключенным вагонам, сокра­

тить срок доведения информации 
по ним до ВЧД, как минимум, на 
10 суток. 

Появилась необходимость от­
ставить в запас МПС вагоны наи­
более ранних лет постройки, не 
обеспечивающих сохранность пе­
ревозимых грузов, а порой и бе­
зопасность движения. 

денежных средств, на которые ос­

вобождаются железные дороги от 
налога на имущество, рассчитыва­

ется по определенной формуле. 
Рассчитанный по ней размер на­
лога на имущество взимается по­

квар+ально. В 1999 г. железные 
дороги освобождены от налога на 
имущество на сумму более чем 
76 млн. руб. 

МПС и в первую очередь с ЦФ, 
ЦВ, U.Д, ЦЧУ, ЦП по решению 
возникающих проблем правильно­
го отражения в бухгалтерском уче­
те всех происходящих изменений 
в инвентарном парке грузовых ва­

гонов России, а также дальней­
шей автоматизации производствен­
ных ·процессов в ГВЦ. 

Все это стало возможным с по­
явлением в 'ГВЦ современной вы­
числительной техники, квалифици­
рованных специалистов, способных 
решать крупные задачи не только 

департамента финансов, но и 
вагонного хозяйства. Для ЦВ в 
2000 г. разрабатываются новые про­
граммы по автоматизированному 

пономерному учету неисправных ва­

гонов в системе "Диспарк". 

Учет и расчет остаточной сто­
имости, на которую железные до­

роги, отставившие вагоны в запас, 

освобождаются от налога на иму­
щество (остаточная стоимость от­
ставленных вагонов), также было 
поручено вести отделу учета пар­

ка грузовых вагонов ГВЦ. Размер 

. Ведется большая оперативная 
работа с железными дорогами по 
паспортизации вагонов, восстанов­

лению р~нее исключенных, поста­

новке на учет отсутствующих в 

АБД ПВ, ликвидации двойников, 
выдаче справок по стоимостным 

показателям и решению нестан­

дартных ситуаций. Постоянно про­
водится работа с департаментами 

Для реше1tия задач и1iформатизации железнодорожпого транспорта в ГВЦ создап 
1СОМпде1Сс информационпых баз, основанных на пономерном учете грузовых вагопов и 

содер::нсащих техни1СО-Э1Соnомичес1Сие по1Сазате.л,и их Э1Ссnлуатации . Эти базы облада­

ют высо1Сой оперативностъю, достоверностыо и возмо:J1спостями в сфере обработ1Си 

те'Кущей и на1Саnливаемой информации. С учетом болъшого объема даппых базы ГВЦ 

являются уни'Калъными и других та'Ких массивов информации в системе МПС пет. 

Основная целъ данпой статъи за'К.1/,ЮЧается в том, чтобы па отде.л,ъных 1СОп1Сретпых 

примерах по1Саза1пъ, 1Са1Сую информацию можно извлечъ из ана.11.иза даппых раЗличных 

баз ГВЦ для да.л,ъ1tейшего исполъзова1tия ее в техни•tес1Сой и э1Со1t0мичес1Сой полити1се . 

Для этоzо бъt.л,и исполъзованы данные из ЕК ИОДВ, АБД ПВ и МАСУБД. Кроме этого, 
пара.л,.л,елы-tо привле1Салисъ данные из отраслевой статистичес'Кой отчетпости Уп­

равления статисти'Ки и данные Департамента безопасности двиJ1сения и Э1Сологии 
МПСРФ. . 

Здесь же показаны результаты расчета по 
ЧИСЛЕННОСТЬ ВАГОННОГО ПАРКА модели на 2005 г. ("модель 2005"). Из расчета 

о
дним из важных показателей технического 

состояния парка вагонов являются данные 

о его численном составе по . родам, типам, годам 

постройки и · другим характеристикам. На осно­

ве модели числ.енности вагонного парка рассчи­

таны некоторые характеристики состояния ин­

вентарного парка вагонов СНГ за период 
1980-2005 гг. 

На рис. 1 представлены распределения чис­
ла вагонов инвентарного парка по годам пост­

ройки по данным переписи и на конец 1998 г. 
(фактическое - "перепись", теоретическое -
"модель 1998" и прогноз на 2005 г. - "модель 
2005"). Модель достаточно хорошо· описывает 
данные по численности инвентарного парка ва­

гонов железных дорог СНГ по состоянию на 

1998 г. Кроме этого, следует отметить, что мо­
дель довольно точно описывает и распределе­

ние вагонов по годам постройки инвентарного 

парка вагонов железных дорог СССР - СНГ за 

весь период 1989-1998 гг. 

следует, что численность вагонного парка к 2005 г. 
при сохранении динамики закупок и списания 

вагонов постройки 1997-1998 гг. сократится на 
40 о/о относительно 1998 г. Средний же возраст 
вагонного парка достигнет 18 лет (в 1998 г. - 15 
лет) . 

Число вагонов всех годов постройки в парке 
можно реконструировать (восстановить) на ос­

нове баланса приобретенных и списанных , счи­
тая с любого календарного года. 

На рис. 2 приведено наличие числа всех 
вагонов в инвентарном парке в календарном 

году по данным переписей, реконструкции и 

модели. Таким образом, можно констатировать, 
что рассчитанные по модели значения числен­

ности парка вагонов железных дорог стран СНГ 

и Балтии за последнее десятилетие более или 
менее соответствуют действительности. 

Другой параметр парка вагонов, который мо­
жет быть получен из этой модели, - средний 
возраст. Модель хорошо описывает данные пос-
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ледних переписей и прогнозирует увеличение 

среднего возраста вагонов к 2005 г. на 20 % 
относительно 1998 г. Экстраполяция данных пе­
реписей дает не меньшее значение. В любом 

случае, если динамика закупок новых вагонов 

будет положительной, т. е . их число будет год от 
года возрастать, например, на 10 ... 20 %, то это не 
сильно скажете.я на ста рении вагонного парка. 

ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ ВАГОНОВ 

п
роизводительность вагона - один из важ­

ных показателей его работы. Она опреде­
ляете.я как среднегодовая выработка вагона 
инвентарного парка, выраженная в тарифных 

тонно-километрах нетто. 

На рис. 3 показано изменение грузооборота 
всего вагонного парка железных дорог СССР -
СНГ за последние 40 лет. Видно, что грузообо­
рот с годами плавно увеличивался, достигнув 

максимума к концу 80-х rr. После этого он упал 
в 2,5 раза и к 1998 г. стабилизировался. Разде­
лив грузооборот всего вагонного парка на число 
вагонов в парке, получим среднее значение про­

изводительности одного вагона в год (рис . 4). 
Следует отметить , что в течение трех деся­

тилетий производительность одного вагона была 

постоянной. Вполне резонно предположить , что 

она близка к максимально возможной. К сере ­
дине 90-х rr. среди.я.я производительность ваго­
на упала в 2 раза . Если представить, что грузо-. 
оборот вагонного парка и закупки вагонов 

останутся в ближайшее врем.я на прежнем уров­
не, а число вагонов в парке будет продолжать 
снижаться (см . рис. 2), то среди.я.я производи­
тельность вагона будет расти (см . категорию 
"прогноз - О%" на рис. 4) и может достигнуть к 

2005 г. около 80 % от максимальной. Если же 
грузооборот будет постоянно увеличиваться , на­
пример, на 10 % в год (см. категорию "прогноз -
10 %" на рис. 4), то среди.я.я производительность 
вагона дл.я обеспечения перевозок грузов долж­
на стремительно возрастать и к 2005 г. достиг­

нуть уровня более чем в 1,5 раза превышающе­
го среднюю производительность вагона за период 

1960-1990 rr. С технической точки зрения это 
вряд ли .являете.я реальным. 

Следует заметить, что снижаете.я не только 

инвентарный парк железных дорог стран СНГ, 

но и парк собственных вагонов , хот.я и несколь­
ко слабее (см. категорию "собственные " на рис. 

2). Учет этого парка снижает среднее значение 
производительности вагона менее чем на 5 % 
(см. категорию "+собственные" на рис. 4) от 
приведенного раньше значения. 

Эта проблема носит актуальный характер с 

точки зрения технической эксплуатации вагон­

ного парка и безопасности движения. Особенно 
это важно дл.я России, поскольку ее инвентар­

ный парк составляет 60 о/о, а грузооборот 75 о/о 

всех железных дорог стран СНГ. 

ВНЕПЛАНОВЫЕ ОТЦЕПЫ 

д ругим важным показателем технического 
состояния вагонного парка .являете.я сред­

нее число внеплановых отцепов грузовых ваго-
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нов за календарный год. На рис. 5 приведена 
зависимость среднего числа отцепов на один 

вагон от года постройки (гистограмма - данные 
АБД ПВ, точки - модель, прямая - аппрокси­
мация данных АБД ПВ) . 

Рассмотрим зависимость относительно числа 
всех отцепов на один вагон, связанных с вне­

плановыми видами ремонта, от года его пост­

ройки для инвентарного парка вагонов желез­
ных дорог СНГ и Балтии за 1998 календарный 
год. В интервалах годов постройки, в которых 
число вагонов статистически обеспечено , т. е. 
где их число , как правило, больше сотни, зави­
симость относительного числа всех отцепов мо­

жет быть аппроксимирована функцией, близ­
кой к линейной (см. прямую на рис. 5 ). Кажется 
очевидным, что относительное число отцепов 

должно повышаться с увеличением возраста 

вагона. В действительности же дело намного 
сложнее. 

Предложим простую модель числа отцепов 
со всеми (в том числе и с конкретными) видами 
неисправностей, которая базируется на следу­
ющих условиях. Относительно число отцепов 
вагона со всеми видами неисправностей за оп­
ределенный интервал времени (в данном слу­
чае - календарный год) может зависеть от двух 
факторов. Во-первых, от интенсивности эксп­
луатации вагона. Чем активнее (с большей про­
изводительностью) эксплуатируется вагон, тем 
больше у него отцепов , тем больше фактор 
интенсивности эксплуатации. Во-вторых, от вре­
мени его эксплуатации. Чем дольше эксплуати­
руется вагон (чем старше его возраст), тем 
больше у него отцепов, тем больше фактор, 
связанный с временем эксплуатации. Каждый 
из этих факторов не зависит друг от друга. В 
результате относительное число отцепов вагона 

может быть представлено в виде их произведе­
ния. 

Таким образом, на зависимость относитель­
ного числа отцепов вагона от года его постройки 
оказывают влияние оба фактора . Задача состо­
ит в том , чтобы выделить вклад каждого из них 
на искомую зависимость в отдельности. За фак- . 
тор интенсивности эксплуатации вагона взято 

среднее значение производительности вагона. 

На рис. 6 показан этот фактор в зависимости от 
среднего значения производительности самого 

вагона (в условных единицах). Верхняя шкала 
соответствует среднему возрасту вагонов, име­

ющих данную производительность. Видно, что 
средняя производительность вагонов инвентар­

ного парка уменьшается с их возрастом. В то 
же время среднее число отцепов для старых 

вагонов практически не увеличивается (см. гис­
тограмму на рис. 5 ). 

Можно констатировать, что среднее число 
отцепов и производительность вагона зависят 

от его возраста. Для сравнения среднего числа 
отцепов при различной производи:тельности ва­
гона надо разделить число отцепов на произво­

дительность вагона данного года постройки, по­
лучим относительное число отцепов каждого 

вагона на единицу его производительности в 

Возраст вагона (лет) 

о 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36 39 

" 
4 

~ 
"' "' 3 

' ~· --"' " "' о 2 i:: 

~ -- п ...... • ·1 1 ~ 

ф 

::r 

t 
. 11 ... 

о 

о 
i:: 
u 
s 
::т 

о 1 ' 1 
~ 1 

1 1 ''· !.!.i §.i i.i • . '1' 1.' ' 1 1 • 

1998 1994 1990 1986 1982 1978 1974 1970 1966 1962 1958 
Год постройки 

1'J11'1118J АБДПВ --модель 

Рис. 5 

Возраст вагона (лет) 

39 35 31 27 23 19 15 11 7 3 

2 , 5 +-+-t--+1 -<11-+-I -+l-<11-+I -+1 -+-+-+--+--+-1--+--!-i-+--!-i-+--+-- '---1-'-, 

" х 
u е 
1s : 2,0 -+-------------- - - --__..- :r---i 
:;; 2 ... ~ ~ ... __.. .• .......-•# 
~ ~ 1,5 +---------------,-C!-------j 
::; х 
u ~ 
g: ~ 1,0 +-----="'...-=-------------j 
!;: r:t 
" о 
-& ~ 0,5 -+---------------------; 

о 
а. 

с о . о +-+-t--+-il-t--+-il-+-+-il-+-t-+-t--+-+-+-+-+-+-+-t-.--+--+-+-+-ri 

0,6 0 ,8 0,9 1,1 1,2 1.4 1,5 1,7 1.8 2,0 
Производительность вагона 

Рис. б 

4,0 
:Е 

1 
о .... ... •• u ....... J " а. 3,0 ....... 
м ".". о 

"' ........ u 
•S: " ." :;; х .... 
х е 2.0 ..... х " " !О ............... м 
о: 
!О 
u 
а: 1,0 
о 

!;: 
" -& 

о . о 

о 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36 39 
Возраст вагона ( лет) 

Рис. 7 

4 8000 

" х 
•S: 

6000 " ... 
u !О 
о о 
х х 
!О о " ~ 

о "'i g 3 -+--~-------------+ 

4000 а. " 
с: " u С> s С> 
"С> 
х ~ 

о 

2000 r:: 
u 
s: 
::т 

о +---+--+-f---t--1--+-+--+--+--1-+--+- о 
1995 1996 1997 1998 1999 2000 

Календарный год 

· - браки -- • -· неисправности 

Рис. 8 

45 



год (рис. 7). Таким бразом, имеем зависимость 
среднего числа отцепов вагона от срока его 

эксплуатации без влияния производительности. 
Величина, характеризующая относительное чис­
ло отцепов на единицу производительности в 

год, выбрана как фактор, связанный с возрас­
том вагона. Из рис. 5 видно, что зависимость 
среднего числа всех отцепов на один вагон от 

года его постройки реалистично описывается 
предложенной моделью. Кстати, в ней находит 
отклик отмеченное ранее снижение числа отце­

пов у старых вагонов. 

Теперь несколько прогнозов на ближайшие 
5 ... 7 лет с использованием моделей относитель­
ного числа отцепов грузовых вагонов во внепла­

новый ремонт и численности парка вагонов. Как 
уже отмечалось, средний возраст инвентарного 

парка вагонов к 2005 г. может достигнуть 18 лет. 
Это значит, что среднее число отцепов по срав­
нению с 1998 г. может увеличиться, как мини­
мум, в 1,5 раза и достигнуть 4,5 отцепа на 
каждый вагон в год. 

Если же предположить, что тенденция к уве­
личению грузооборота вагонного парка получит 
дальнейшее развитие (например, 10 % в год), то 
среднее число отцепов на один вагон к 2005 г. 
окажется на уровне 9, т. е., теоретически, сред­
нее число отцепов по сравнению с 1998 г. может 
увеличиться почти в 3 раза. Поскольку средняя 
производительность вагона инвентарного парка 

железных дорог России выше, чем в среднем по 
железным дорогам стран СНГ, увеличение сред­
него числа внеплановых ремонтов каждого ва­

гона для железных дорог Российской Федера­
ции может быть еще больше. 

СЛУЧАИ БРАКА В РАБОТЕ 

в
кратце рассмотрим динамику случаев бра­
ка в поездной и маневровой работе . Она 

является одной из важных составляющих безо­
пасности движения поездов . 

Если число случаев брака в поездной и ма­
невровой работе представить как показатель 
качества плановых (деповских и капитальных) 
и внеплановых (отцепочных) ремонтов, то сле­
дует сопоставить эти данные и попытаться вы­

явить какую-либо корреляцию между ними. Для 
этого была исследована статистика случаев бра­
ка в поездной и маневровой работе по вагонно­
му хозяйству за 1995-1999 гг. на основе данных 
МАСУБД и Управления статистики. На рис. 8 
представлены зависимости средних чисел всех 

случаев брака и всех неисправностей на 1000 
вагонов от календарного года. Видно, что в 1995-
1997 гг. среднее число всех случаев брака не­
сколько снижалось, однако за последние два 

года положение стабилизировалось. Следует 
отметить наличие полугодового цикла. В первой 

половине года число случаеJ брака приблизи­
тельно в 1,5 раза больше, чем во второй полови­
не (см. рис. 8). 

Что касается среднего числа всех неисправ­
ностей, то, как и среднее число браков, оно с 
годами падает. Никаких сезонных колебаний 
для средних чисел всех браков и неисправнос­
тей не наблюдается. Объяснение этому простое 
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большая статистика неисправностей. В сред­
нем на один брак в работе вагонного хозяйства 
приходится более 1000 неисправностей. Даже 
не привлекая математический аппарат, можно 

установить, что между средними числами всех 

неисправностей и браков существует сильная 
зависимость (корреляция). Если же сгладить 
полугодовые флуктуации и рассчитать зна че­
ние стандартного коэффициента корреляции 
между средними числами всех неисправностей 

и браков, то значение коэффициента корреля­
ции окажется близким к 1, т. е. максимальным. 
Таким образом, наличие существенной зависи­
мости между случаями брака и числом отцепов 
грузовых вагонов во внеплановые ремонты с 

большой долей вероятности не вызывает со­
мнения. 

Финансовые затраты, связанные . с увеличе­
нием средней производительности вагона и ро­

стом числа отцепов во внеплановый ремонт, 

также имеют важное значение. Если принять 
во внимание, что расходы на ремонт одного 

вагона в год прямо пропорциональны числу его 

отцепов и практически не зависят от года пост­

ройки, то можно сделать следующие предска -
зания. Процесс старения вагонного парка и свя­
занное с ним увеличение среднего числа отцепов 

вагонов во внеплановый ремонт будет способ­
ствовать росту расходов на его ремонт к 2005 г. 

не менее чем в 1,5 раза относительно 1998 г. 
Если же предположить увеличение грузооборо -' 
та на 1 О % в год, то это приведет к росту 
расходов на ремонт вагонного парка к 2005 г . не 
менее чем в 3 раза относительно 1998 г. 

В заключение следует отметить, что с помо­
щью простых полуэмпирических моделей мож­

но получать ценные сведения о техническом 

состоянии вагонного парка, используя данные 

информационных баз ГВЦ. Модель численности 
вагонного парка хорошо описывает суммарную 

численность и распределения по годам пост­

ройки на любой момент времени. Это справед­
ливо для парка конкретного рода (типа) вагонов 
и всего парка вагонов в целом. На основе расче­
тов по_ модели численности вагонного парка мож­

но сделать вывод, что тенденция к значитель­

ному уменьшению инвентарного парка вагонов 

(приблизительно на 30 . ..40 % к 2005 г. относи­
тельно 1998 г. ), связанная с отсутствием новых 
поставок, может привести к заметному старе­

нию вагонного парка (приблизительно на 20 % к 
2005 г. относительно 1998 г.). 

Если наметившаяся тенденция к росту гру­
зооборота вагонного парка будет продолжаться, 
например, на 10 % в год, то производительность 
вагона к 2005 г. должна бы увеличиться более 
чем в 1,5 раза, что значительно выше макси­
мально возможной. 

Модель числа внеплановых отцепов с учетом 
старения вагонного парка и ростом его грузо­

оборота на 1 О % в год прогнозирует увеличение 
среднего числа отцепов на один вагон к 2005 г . 

приблизительно в 3 раза относительно 1998 г. 
Суммарные расходы на ремонт вагонного парка 
к 2005 г. с учетом такой ситуации могут возрасти 
приблизительно в 3 раза относительно 1998 г. 



главный вычислительный центр МПС России вот 
уже более десяти лет находится на полном хозяй­

ственном расчете и самофинансировании. Основные 

направления в плановой и финансовой деятельности 

его структурных подразделений следующие: посто­

янное наращивание объемов выполняемых работ и 
услуг, повышение их качества, создание новых лик­

видных продуктов; снижение затрат на производство 

благодаря совершенствованию организационной 
структуры, приведению в соответствие численности 

специалистов объемам выполняемых работ; приме­
нение ускоренных норм амортизации на стоимость 

средств вычислительной техники и нематериальных 

активов; реализация излишних и бездействующих 
основных средств; экономия материальных и энерге­

тических ресурсов; формирование за счет прибыли, 
оставшейся в распоряжении предприятия, собствен­
ных источников финансирования для решения соци­

альных вопросов согласно Коллективному договору, 

а также развития производственной базы; ежеднев­
ный экономический анализ состояния дел на пред­

приятии, конкретные предложения по совершенство­

ванию действующего хозяйственного расчета, 

прогнозирование и перспективное планирование. Все 

это оказывает положительное влияние на конечные 

реЗулыаты производственной и финансовой дея­
тельности ГВЦ. 

За годы работы в условиях хозрасчета коллектив 
ГВЦ добился весомых результатов. По сравнению с 
1989 г. при сокращении численности работающих на 
45 % объем выполненных работ и услуг возрос в 7, 7 
раза. Производительность труда при этом увеличи­

лась в полторы тысячи раз. 

ГВЦ выдерживает темпы роста заработной платы, 
предусмотренные Отраслевым тарифным соглаше­

нием и Коллективным договором. Затраты на произ­
водство увеличивались пропорционально росту объе­
мов работы, а себестоимость уменьшилась на 7 о/о. 
Это стало возможным, в первую очередь, благодаря 
внедрению современных средств вычислительной тех­

ники и повышению эффективности их использова­

ния. За указанный период стоимость основных про­
изводственных фондов увеличилась более чем в 400 
раз. В этих условиях значительно улучшены такие 

важные показатели эффективности их использова­

ния как фондоотдача и фондовооруженность. 

Основным источником финансовой стабильности 
и платежеспособности ГВЦ являются доходы, полу­
чаемые за выполненные работы и услуги . Структура 
доходов, например в 1999 г., складывалась следую­
щим образом. 

Объем работ, выполненный собственными силами 
в прошлом году, составил 92,9 млн. руб. Из них за 
информационно-вычислительные услуги было полу­
чено 63 % доходов, за разработку и сопровождение 

прикладного математического обеспечения - 27,9 %, 
за обслуживание и ремонт средств вычислительной 
техники - 3,7 %. Копировально-множительные и 
другие работы составили 5,4 о/о. 

В соответствии с Уставом ГВЦ главным и основ­
ным пользователем услуг является аппарат МПС РФ. 

На его долю в 1999 г. приходилось 52,4 % всех 
выполненных работ и оказанных услуг. Кроме этого, 
ГВЦ обеспечивает информационную поддержку по 
договорам с пользователями транспортных услуг, 

которые заключает по его договоренности Центр 

фирменного транспортного обслуживания МПС. Вы­
полняются договорные обязательства перед другими 
предприятиями и организациями железнодорожного 

транспорта. 

Хозяйственный расчет, будучи важнейшим инст­
рументом рационального и эффективного ведения 

хозяйства, создает предпосылки для создания про­

тивозатратного механизма. Экономия эксплуатаци­

онных средств, снижение себестоимости продукции 
- главная задача коллектива . Сегодня, когда затра­

ты по фонду оплаты труда и начисления составляют 

51,5 %, а прочие расходы - 18,8 %, остается только 
возможность сокращать затраты на производство за 

счет экономии электроэнергии, материальных ресур­

сов, своевременной реализации неиспользуемых ос­

новных средств. Даже столь незначительный резерв 

позволяет постоянно снижать себестоимость выпол­
няемых работ и услуг. 

Непредсказуемая ценовая и налоговая политика 

государства в настоящее время не позволяет в пол­

ной мере предусматривать и прогнозировать расхо­

ды на перспективу. В такой ситуации возрастает 

роль бухгалтерии предприятия. Автоматизированная 
система бухгалтерского учета позволяет оперативно 
предоставлять в плановый отдел фактические дан­

ные сумм расходов по элементам затрат. Только при 

наличии таких данных можно своевременно скор­

ректировать производственно-финансовый план, из­

менить отпускные цены на работы и услуги, вмешать­
ся в процесс производства. Планирование расходов 

в условиях рыночных отношений носит практически 

формальный характер и в конечном итоге сводится к 

прогнозированию любого из показателей исходя из 
фактических затрат текущего периода. 

Рост объемов выполняемых работ и услуг, сниже­
ние затрат на производство позволяют коллективу 

ГВЦ получать прибыль. Действующая же система 
налогообложения прибыли постоянно ставит пред­
приятие в затруднительное положение при формиро­

вании фондов потребления и накопления. Тем не 
менее остающаяся в распоряжении коллектива при­

быль позволяет в полной мере удовлетворить его 
потребности в решении социальных проблем, даль­
нейшем техническом перевооружении. 
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В этих условиях ГВЦ финансирует разработки 
новых ликвидных продуктов, выплачивает дотации 

на питание и транспорт, оказывает материальную 

помощь своим работникам, ветеранам труда, приоб­
ретает путевки в санатории, дома отдыха. Значитель­
ная часть средств направляется на охрану труда и 

технику безопасности. 
Одним из важнейших экономических рычагов в 

выполнении плановых заданий и договорных обяза­
тельств, в обеспечении роста производительности 
труда, снижении затрат на производство является 

действующая система премирования работников ГВЦ. 
Положение о премировании, с одной стороны, учи­
тывает специфику нашего предприятия, с другой -
экономически заинтересовывает весь коллектив в 

конечном результате труда. 

Система премирования охватывает три направле­
ния. Одно из них призвано стимулировать выполне­
ние объемных показателей, второе - рост произво­
дительности труда. Третье направление выполняет 
роль противозатратного механизма и стимулирует 

экономию средств. Каждое направление создает свое 
право на премирование, обеспечивает взаимосвязь и 
взаимную заинтересованность каждого работника с 
интересами коллектива в целом. 

Исходными данными для определения права на 
сумму премии в целом по ГВЦ за отчетный квартал 
являются основные объемные и качественные пока­
затели деятельности. Затем по утвержденной мето­
дике, на основании фактических отчетных данных 
определяется сумма премиального фонда коллекти­
ва каждого отдела. Внутри отдела премия распреде­
ляется по коэффициенту трудового участия каждого 
специалиста. Размер премии не лимитирован. 

Основные направления премирования выбраны, 
на мой взгляд, правильно. Они отвечают требовани­
ям, предъявляемым к экономике. Результаты дея­
тельности ГВЦ за прошлый год подтверждают это. 

Было бы неправильным полагать, что все пробле­
мы решены. Выполняя свою деятельность в условиях 
рынка, мы чаще остаемся покупателями. Регламенти­
рованные целым рядом соответствующих приказов 

МПС РФ права предприятия не дают возможности 
ГВЦ выступать равноправным партнером в рыночных 
отношениях. Экономическая деятельность предприя­
тия в таких условиях призвана иметь механизм воз­

действия на процесс производства для покрытия 
эксплуатационных расходов и получения прибыли, 
дальнейшего развития ГВЦ. Учитывая, что основным 
заказчиком на работы и услуги у ГВЦ является МПС, 
где применяются только расчетные цены, мы вынуж­

дены изыскивать возможность привлечения в число 

заказчиков других пользователей. 
Например, значительную сумму (32 % общей 

суммы доходов от реализации информационных 
услуг) ГВЦ получает за исполнение договоров ЦФТО 
по обслуживанию сторонних пользователей. Повы­
шенным спросом у клиентов пользуется разрабо­
танный за счет собственных средств АРМ по расче­
ту провозных платежей . Ведется информационная 
поддержка собственников подвижного состава по 
учету межремонтного пробега. Кроме этого, ремон­
тируются и обслуживаются средства вычислитель­
ной техники, выполняются копировально-множитель­
ные работы и др. 

В соответствии с указанием МПС № 17у от 27.01.98 
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работники ГВЦ переведены на новые условия оплаты 
труда на основе Отраслевой единой тарифной сетки. 
К этому переводу мы подошли не формально. Была 
организована и проведена аттестация всех работни­
ков. На повышение тарифных ставок и окладов была 
направлена экономия фонда оплаты труда, получен­
ная за счет приведения численности работников в 
соответствие с объемами выполняемых работ, пере­
смотра норм трудовых затрат и существенного изме­

нения структуры заработной платы. Степень участия 
каждого специалиста в производственном процессе, 

его конкретный вклад в результаты деятельности как 
отдела, так и ГВЦ в целом оценивается сответствую­
щей надбавкой. 

Следует отметить, что техническое перевооруже­
ние, совершенствование организационной структуры 
и технологического процесса предполагают высво­

бождение контингента работающих. Сокращение 
штата не должно быть самоцелью, не может продол­
жаться бесконечно. В этой связи на ГВЦ проводятся 
меры по открытию новых рабочих мест только при 
условии наличия новых видов работ и услуг. 

Уже сегодня организован и работает учебный 
центр. В нем обучаются и повышают свою квалифи­
кацию специалисты железных дорог сети , аппарата 

МПС и ГВЦ. Устойчиво работает Информационно­
технический центр по учету вагонного и контейнер­
ного парков и их технического состояния. Он обес­
печивает работу железнодорожного транспорта 
государств-участников СНГ и Балтии в межгосудар­
ственном сообщении. Созданы диспетчерские служ- · 
бы по контролю работы управляющей системы ДИС­
ПАРК и послегарантийного обслуживания средств 
вычислительной техники на ИВЦ железных дорог. 
Эти и другие меры позволяют сохранить квалифици­
рованных специалистов, высвобождающихся от ос­
новного производства, увеличивать доходы от дру­

гих видов деятельности. 

Стабильное финансовое положение ГВЦ обеспе­
чено также за счет применения гибкой учетной поли­
тики и укрепления расчетной дисциплины. Активно 
привлекались средства сторонних предприятий и орга­
низаций. В отчетном 1999 г. впервые была значи­
тельно снижена дебиторская задолженность, а кре­
диторская - сложилась практически в сумме текущей 
задолженности. ГВЦ не имеет долгов по обязатель­
ным платежам в бюджет. 

Практически завершены работы по автоматиза­
ции работ, выполняемых в планово-экономическом 
отделе и бухгалтерии. Все работы, связанные с рас­
четами плановых калькуляций, производственно-фи­
нансовых планов, а также формирование производ­
ственной программы и тематического плана работ 
выполняются с применением современных средств 

вычислительной техники. В полном объеме автома­
тизированы работы по всем разделам бухгалтерско­
го учета. Все это позволяет анализировать состояние 
дел на любую дату отчетного периода, оперативно 
вмешиваться в проце.сс п1юизводства. 

В заключение отмечу, что экономические службы 
нашего предприятия видят свои первоочередные за­

дачи в том, чтобы обеспечить устойчивое финансо­
вое положение для выполнения возложенных на нас 

министерством обязанностей и создания условий 
социальной защищенности коллектива работников 
Главного вычислительного центра. 



вусловиях внедрения информатизации на желез­

нодорожном транспорте России без постоянной 
и массовой подготовки и переподготовки специалис­

тов не обойтись. Эта ситуация настоятельно требова­
ла создания в ГВЦ условий для организации и прове­

дения обучения. В 1995 г. на месте бывшего 
кондиционерного зала был создан учебный класс на 
9 компьютерных мест. Светлый, просторный он был 
оснащен самой современной по тем временам вы­

числительной техникой. Появилась возможность пе­

реподготовки специалистов информационного про­

филя без отрыва от производства. 
В учебном классе для работников аппарата Мини­

стерства путей сообщения , ГВЦ и ИВЦ железных 
дорог проводились специализированные курсы по вне­

дряемым программно-техническим продуктам, а так­

же курсы, позволяющие обучать пользователей рабо­
те на персональном компьютере. Заслуженным 

авторитетом и уважением пользовались первые пре­

подаватели М .А. Емелина и Н.П. Сиротина - ведущие 

специалисты ГВЦ. Они разработали учебные курсы 
популярных приложений Microsoft и первыми научили 
работников МПС пользоваться этими средствами. 

В 1996 г. в ГВЦ открывается филиал Института 

новых информационных технологий (ИНИТ) - струк­

турное подразделение Московского государственно­

го университета путей сообщения (МГУПС). Он орга­
низован для повышения квалификации сотрудников 

ГВЦ, профессионально связанных с информацион­

ными технологиями, а также предоставления им воз­

можности получения высшего образования без от­

рыва от основной работы. Студенты готовятся по 
специальности " Информационные системы " . Один 

учебный класс уже не удовлетворяет возросшим 
потребностям в обучении, и дополнительно к суще­
ствующему вводится в эксплуатацию второй класс, 

используемы й также и в качестве аудитории для 

студентов филиала ИНИТ. 

Созданная учебная база выполнила свое назначе­

ние по обучению работников отрасли информацион­
ным технологиям на начальном этапе внедрения Про­

граммы информатизации . В 1995-1998 гг. в ГВЦ 

повысили свою квалификацию около 2000 специали­
стов, из них: 43 % - работники МПС, 41 % - ГВЦ и 

ИВЦ железных дорог, 16 % - прочих организаций. 
Если исходить из структуры курсов , то 80 % специа­
листов от этого числа обучались на курсах пользова­
телей приложений Microsoft и 20 % - на специа­

лизированных курсах по внедряемому 

программно-техническому обеспечению. 

Последние два-три года характеризуются широ­

ким наступлением информатизации во все сферы 

деятельности отрасли . Изменяется технология раба-

ты отрасли и требования к специалистам, усложня­
ются задачи, которые они решают. В управлениях 

дорог, линейных предприятиях, в ИВЦ и других пред­
приятиях железнодорожного транспорта необходи­
мы профессионалы, способные воспринимать новые 
решения и адекватно реагировать на них . 

В связи с этим возникает ряд проблем , требую­
щих неотложного решения. Одна из них - повыше­

ние квалификации работников аппарата МПС, ИВЦ 
железных дорог, других железнодорожных органи­

заций по всему комплексу задач, связанных с созда­

нием программных продуктов, освоением средств 

вычислительной техники, внедрением новых инфор­

мационных технологий . Значительно возрастает по­

требность в обучении специалистов. Двух учебных 
классов в ГВЦ становится явно недостаточно. 

В начале 1999 г. в ГВЦ создается учебный центр . 

Его главное назначение - повышение квалификации 

специалистов и пользователей информационных сис­

тем железнодорожного транспорта России. В октябре 

1999 г. вводятся в эксплуатацию два новых учебных 

класса. С этого момента в ГВЦ эксплуатируется четы­

ре учебных класса на 34 компьютерных места . В 
течение всего года загрузка учебных классов близка 

к 100 %-ной . 
Все классы оснащены самым передовым обору­

дованием: персональными компьютерами с процес­

сорами lntel Pentium 11 и 111, оперативной памятью 
соответственно 64 и 128 Мб, 15 и 17-дюймовыми 

мониторами с мультимедиа; оргтехникой фирм Hewlett 
Packard, Compaq; новейшими моделями проекцион­

ного оборудования фирм-производителей Panasonic, 
Proxima; лингафонным оборудованием фирм AGK, 
Yamaha, Boeder. Поставленные лицензионные про­
граммные продукты : Corel Draw 7 RU, Fine Reader 4.0 
Pro, MS Office 2000 Pro Rus, Page maker 6.5 RU , 
Photoshop 5.02, QuarkXPress 4.0, Visio Professional 

На практических занятиях в учебном классе ГВЦ 
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Занятия па Microsoft Office проводит преподаватель учебного 
центра С.Ю. Спиридонова 

обеспечивают расширение диапазона курсов для 
пользователей, удовлетворение их запросов на вы­
соком уровне, предоставляют ГВЦ возможности для 
лицензирования образовательной деятельности. 

Деятельность учебного центра ориентирована на 
обучение программным продуктам IBM, Microsoft, 
Cisco Systems, SАS-института, Oracle, SAP R/3, 
Adobe, Corel и другим в рамках пользовательских и 
специализированных курсов повышения квалифика­
ции, технической учебы, научно-производственных 
совещаний, семинаров для специалистов ГВЦ, работ­
ников министерства, других железнодорожных и сто­

ронних организаций. В период каникул бесплатно 
обучаются дети сотрудников ГВЦ и МПС основам 
работы на персональном компьютере. 

В центре преподают высококвалифицированные 
специалисты ГВЦ, других организаций и специалисты 
авторизованных курсов фирм-производителей. Пре­
подаватели ГВЦ Л.В. Евстигнеева, Г.В. Мишенева, 
С.Ю. Спиридонова получили высокую оценку своего 
труда от сотрудников МПС. Созданные ими "взрос­
лые" и "детские" курсы по работе на персональном 
компьютере понятны и доступны слушателям любого 
уровня подготовки. В учебном центре работает препо­
давателем молодой выпускник МГУПС Георгий Кост­
рыкин, профессионально владеющий графическими и 
настольными издательскими системами. Всего для 
пользователей организовано проведение 15 видов кур­
сов. С появлением новых программных продуктов раз­
рабатываются новые курсы. 

В учебном центре работает филиал Института но­
вых информационных технологий. Его студентами явля­
ются 54 чел.: 45 - сотрудников ГВЦ; 7 - Московской 
дороги; 2 - из других организаций. В 1998 и 1999 гг. 
выполнили программу вуза и защитили дипломные 

проекты 11 сотрудников ГВЦ. По линии ИНИТ готовят­
ся кадры высшей квалификации в аспирантуре. Здесь 
созданы благоприятные условия для подготовки дис­
сертационных работ по основной деятельности соиска­
телей. Наличие института взаимно обогащает и вуз, и 
предприятие. Появляющиеся в ГВЦ новые программно­
технические решения и новые технологии вводятся в 

учебный процесс МГУПС; с помощью ученых универси­
тета обеспечивается профессиональный рост специа­
листов на производстве. 

С каждым годом растет популярность получения 
высшего образования без отрыва от основной работы. 
Так, если в 1996 г. на 1-й курс ИНИТ поступило 6 чел" 
то в 2000 г. группа 1-го курса состоит из 20 чел. 
Организует работу филиала института в ГВЦ замести­
тель руководителя учебного центра Л.И. Молоканова. 
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Она практически самостоятельно решает многие воп­
росы кафедры и деканата от момента заключения 
договора на обучение до оказания консультаций по 
конкретным вопросам дипломного проектирования . 

Только за истекший год в учебном центре повысили 
свою квалификацию 1499 чел . В их числе: 469 работ­
ников ГВЦ, 401 чел . - аппарата МПС, 365 чел. - ИВЦ 
железных дорог России, 154 чел. - служб, дорог, 60 
чел. - дети работников МПС и ГВЦ, 50 чел. - сторон­
ние организации и частные лица. Число обученных 
сотрудников в 1999 г. по отношению к предыдущему 
году выросло в 4 раза. 

Учебный центр ГВЦ решает не только вопросы 
подготовки и переподготовки кадров в своих учебных 
классах. Он стал выполнять функции головного учеб­
ного центра отрасли. В связи с отсутствием прорабо­
танных материалов по обучению внедряемым новым 
информационным технологиям учебный центр разра­
батывает для повышения квалификации специалистов 
железных дорог России тематические планы и про­
граммы обучения; определяет, согласовывает с причас­
тными организациями стоимость обучения , потребность 
в обучаемых специалистах, преподавателях ; в целях 
удешевления стоимости обучения в иностранных фир­
мах организует подготовку собственных преподавате­
лей, проведение курсов для специалистов железных 
дорог и т. д. 

Проведенные анализ и расчет потребности в обуче­
нии специалистов, разрабатывающих и внедряющих 
информационные системы на железнодорожном транс- · 
порте России, показали следующее. По предваритель­
ной оценке с учетом самого минимального контингента 
планируемых к обучению специалистов ГВЦ и ИВЦ 
железных дорог России на 2000-2001 гг. только по 
системным продуктам, сетевым и объектно-ориентиро­
ванным технологиям, аппаратным средствам, представ­

ленным в 117 темах, требуется обучить 4160 чел. Если 
это обучение вести вне подразделений МПС, то затра­
ты составят 2 млн. долл. США. При этом не учитывает­
ся обучение работников железных дорог основам ра­
боты на персональном компьютере и специалистов, 
обеспечивающих внедрение информационных глобаль­
ных систем, подобных ЕК АСУФР и ДИСПАРК, 
требующих глобальной переподготовки кадров. При 
внедрении таких систем необходимо обучить причаст­
ных специалистов всех уровней деятельности на всех 
железных дорогах: проектировщиков, разработчиков, 
пользователей, занятых созданием, внедрением и экс­
плуатацией информационных систем. 

Например, выполнен предварительный расчет мини­
мального числа проектировщиков по ЕК АСУФР, кото­
рых необходимо обучить. Это число составило более 
800 чел. Что касается разработчиков и пользователей , : 
занятых на следующем этапе внедрения системы, то и х 

число будет значительно больше. Аналогичное поло­
жение существует с переподготовкой специалистов и 
работников отрасли, занятых в системе ДИСПАРК. 

Организация учебного процесса по таким направле­
ниям потребует-не только стационарной, но также и 
выездной формы обучения. Уже подготовлены доку­
менты по организации обучения в вагоне-тренажере, 
который помог бы решить проблемы с переподготов­
кой кадров линейного уровня, где и технических средств 
для обучения недостаточно, · и работников трудно ото­
рвать с рабочего места, и процесс обучения отделен от 
производственного. 
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По мере развития учебного центра ГВЦ число про­
блем не уменьшается, они становятся другими, иногда 
более сложными. Недостаточно выделяется средств на 
обучение, подготовку преподавателей, на совершен­
ствование программно-технической базы. Большой 
объем выполняемых работ, их новизна и широкая 
специализация требуют расширени·я · шта:та:-нужны та­
лантливые, квалифициров·анные кадры для организа­

ции и ведения учебного процесса. Не хватает помеще­
ний для проведения обучения в вечернее время ... 

Инициатива ГВЦ в организации обучен ия специали­
стов отрасли новым информационным технологиям 

нуждается в поддержке МПС РФ. Коллектив же учеб­
ного центра намерен и далее решать возникающие 

проблемы. Среди них - создание головного учебного 
центра по подготовке и сертификации специалистов 

0-ченъ долго не могла взятъся за перо, 
чтобы написать эту статъю. Находила 

всевозможные объяснения и отговорки, дела и 
причины . Не знала с чего на-чатъ. 0-ченъ уж 
тонкая и трепетная тема поручена мне со­

ставителями плана юбилейного выпуска жур­
нала. 

Как, с какими мерками подойти к людям, 
чтобы ненароком не возвыситъ чрезмерно од­
них и не забытъ незаслуженно других? Где 
найти самые верные слова и определения, что­

бы в глазах взыскателъного читателя (а это, 
конечно же, будут в первую очередъ мои кол­
леiи - сотрудники ГВЦ) датъ объективную 

оценку самого дорогого, что имеет сегодня 
Главный вычислителъный центр МПС, - кол­
лектива высококвалифицированных специали­
стов, рабочих и руководителей. 

Какой же он - коллектив? В словаре С.И. Оже­
гова дано очень краткое и наиболее точное его 

определение: "Коллектив - группа лиц, объеди­
ненных общей работой, общими интересами". Суть 
общей работы, общей задачи и общих интересов, 
их тонкости, специфика и особенности раскрыты в 
полной мере на страницах этого журнала компе­
тентными в своей области специалистами. Я же 

предприму попытку раскрыть перед читателями ка­

чественную составляющую нашего предприятия -
коллектив. 

Что характеризует его ? 
На мой взгляд, - это стабильность, высокий 

профессионализм, молодость и сплоченность, осо­
бый микроклимат отношений , создающий возмож­
ность каждому наиболее полно раскрыться и реа­
лизовать свои способности, знания и опыт . 
Стабильно сохраняется основной костяк коллекти­
ва . Из почти что 600 сотрудников в течение после­
дних пяти лет работают бессменно четыреста со­
рок. Девяносто из них трудятся в ГВЦ 20 и более 
лет. Сменяемость остается достаточно низкой - в 
среднем 10 о/о , текучесть - около 3 о/о. Из 160 чел" 
пополнивших ряды сотрудников за эти годы, 110 -
с высшим образованием, 21 - со средним специ­
альным, 35 - молодые специалисты, выпускники 
вузов и колледжей, из них 1 7 инженеров, обучав­
шихся по направлению в МГУПС. 

МПС в области новых информационных технологий; 
расширение тематики курсов с учетом удовлетворен ия 

потребностей интенсивной информатизации железных 
дорог; совершенствование структуры курсов с увеличе­

нием доли специализированных, в том числе авторизо­

ванных; формирование курсов по заявкам ; увел ичение 

числа изучаемых дисциплин; углубленное изучение пред­
метной области; совершенствование системы обучения 
- организация гибкого графика работы учебных клас­
сов, выездной формы обучения; создание в МПС авто­
ризованного центра тестирования специалистов. 

Активная деятельность по развитию существующих 
и новых направлений в организации подготовки и 

переподготовки кадров - одно из условий эффектив­

ной реализации планов информатизации железнодо­
рожного транспорта. 

Молодежь - это особая гордость коллектива . 
Каждый пятый сотрудник - представитель моло­
дого поколения. Из 118 чел. 78 имеют высшее 
образование, 34 учатся в вузах, 2 - в колледжах. 

ГВЦ хорошо укомплектован кадрами. Однако 
постоянно возрастающий объем и сложность вы­

полняемых работ требуют более эффективного их 
подбора, обучения и повышения квалификации. 
Так что проблема кадров - существует. Для ее 
решения используются самые различные формы. 

Наиболее результатиВН!J. работа с московскими ву­
зами. Следует отметить, что за 30 лет наработана 
хорошая практика взаимоотношений ГВЦ с отрас­
левыми вузами - МГУПС, РГОТУПС, РАПС. В 
самые первые годы становления коллектива МИИТ, 

готовивший для отрасли электронщиков и техно­
логов , программистов и математиков, был кузни­

цей кадров для ГВЦ. Добрые традиции сохраняют­
ся и приумножаются. Реализуются долгосрочные 
целевые программы подготовки кадров . За 5 пре ­

дыдущих лет направлено на целевое обучение 

67 чел., принято 66 выпускников вузов и студентов 
последних курсов обучения. На следующие 5 лет 
запланирована целевая подготовка еще 70 моло­
дых специалистов. 

Сегодня перед каждым сотрудником ГВЦ сто­
ит задача повышения квалификации, и это пра­

вомерно . Ведь чем выше квалификация, тем боль­
ше отдача, а значит, и больше оплата вложенного 
труда . Особенно это удается молодым. Молодежь 
растет профессионально очень быстро, осваивая 

Ведущий программист отдела сопровождения и внедрения 
прикладных систем Т. Ф. Деева - победитель отраслевого 
соревнования 
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В столовой можно вкусно пообедать 
Кафе - любимое место отдыха 

города и тематические. Так, Санкт­

Петербург посетили 127 чел.; Вели­
кий Новгород - 99; Тулу - 40; 
Суздаль - 75; Торжок - 40; Звени­
город - Вязёмы - Захарова - 40; 
Новый Иерусалим - 40. На темати­

ческих экскурсиях "Коломенское" 

побывали 40 чел., " Мировые рели­

гии в Москве" - 40, в музеях "Ста­

ниславского" - 20; "Голицино" -
12 чел. Во всех экскурсиях приняли 
участие более 600 работников ГВЦ 
и членов их семей . 

вечер для работников ГВЦ и детский бесплатно посещают эти занятия и 

праздник. В поле зрения профкома пользуются спортивным инвентарем. 

- пенсионеры. Им постоянно оказы- Всю неделю без выходных с 8.00 до 

вается материальная помощь. 20.00 работает сауна. 

Древние говорили: если хочешь, Для спортивных занятий в во-

чтобы процветали дела твои - поза- лейбол и большой теннис профком 

боться о теле своем. Именно для арендует игровые залы в ПТУ-129 и 

этого в ГВЦ работает спортивный во ВНИИЖТе, теннисные корты - в 

зал. Для занятий физкультурой при- Сокольниках. Половина стоимости 

обретены 20 тренажеров и два тен- абонементов в плавательные бас-

нисных стола фирмы "Кеплер". сейны оплачивается из средств 

Здесь организованы группы аэроби- профкома. 

ки, йоги, колонетики, лечебной физ- Все меры, принимаемые профко-

Особая забота о детях. На ново­

годние праздники для них было при­
обретено 40 билетов в ЦДКЖ. В ГВЦ 
также были проведены новогодний 

культуры, утренней гимнастики и ле- мом для создания нормальных усло-

чебного массажа. Для проведения вий труда и отдыха, положительно 

занятий приглашены квалифициро- сказываются на производственной де-

ванные инструкторы. Работники ГВЦ ятельности коллектива ГВЦ. 

Администрация ГВЦ уделяет особое внимание со­

стоянию охраны труда. Ведь хорошие условия 

работы - это и настроение трудиться, и производи­

тельный труд. 

На охрану труда, технику безопасности и производ­

ственную санитарию только в 1999 г. было выделено 

19,5 млн. руб. Эти средства были направлены на: 

приобретение спецодежды (28,9 тыс. руб.); обеспече­

ние работников, занятых на производстве с вредными 

условиями труда, молоком и приравненными к нему 

продуктами (22,5 тыс. руб.); противопожарные меры (7 

млн. руб.); улучшение условий труда (12, 1 млн. руб.); 

аттестацию рабочих мест (22, 7 тыс. руб.). Кроме этого , 

на проверку защитных средств и мероприятия, направ­

ленные на обеспечение безопасных условий труда, 

реализовано 58,9 тыс. руб.; производственную санита­

рию и профилактику заболеваний - 31 тыс. руб.; 

экологию - 202,5 тыс . руб.; литературу и плакаты по 

охране труда - 2400 руб.; страхование коллектива от 

несчастных случаев - 22,3 тыс. руб. 
Для обеспечения пожарной безопасности сотрудни­

ков произведена экспертиза противопожарного состо­

яния здания ГВЦ. По результатам обследования по­

этапно ведется важная и большая работа. В здании 

заменена система пожарной сигнализации. Произведе­

на реконструкция системы газового пожаротушения, 

которая необходима в машинных залах. Приобретены 

огнетушители современной конструкции, более надеж­

ные в эксплуатации. Полностью заменены пожарные 

рукава, два пожарных насоса. На всех этажах знаки 

безопасности помогают сотрудникам ориентироваться 

в здании ГВЦ. 

Для приведения рабочих мест в состояние, соответ­

ствующее санитарным Нормам и Правилам, выполнен 

ремонт служебных помещений на четвертом, пятом и 

шестом этажах здания, отремонтированы помещения 

столовой. При этом освещенность помещений также 

приведена к нормам. Отремонтировано и обновлено 

оборудование санузлов и душевых на всех этажах ГВЦ. 

На четвертом этаже здания все помещения обору­

дованы системой кондиционирования и вентиляции. 

Такая же работа предстоит на пятом и шестом этажах . 

Проведено исследование электромагнитной обста­

новки на рабочих местах пользователей ПЭВМ. Для 

оперативного контроля электромагнитных полей и в 

случае необходимости принятия необходимых мер при­

обретен комплект измерительных приборов. Во испол­

нение предписания Сетевого центра санитарно-эпидеми­

ологического надзора на железнодорожном транспорте 

от 15 января 1999 г. № 4/04-04 рабочие места обеспе­

чены комплектной мебелью на 3,9 тыс. руб. В здании 

отремонтированы межэтажные лестницы и покрытия 

полов коридоров . 

В соответствии с Законом по охране труда весь коллек­

тив ГВЦ застрахован от несчастных случаев. Ежегодно 

работники ГВЦ проходят медицинское обследование в 

Центральной поликлинике № 1 МПС. Для профилактики 

заболеваний приобретены озонирующие установки ОП-4, 

электронная система очистки воздуха "Liviпg Air" XL-15S, 

бактерицидный безозонный облучатель ОББ-400 и др . 
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р азличными инженерными системами оснащено зда­ние ГВЦ. Это - высоковольтная подстанция; внут­
ренняя система энергоснабжения потребителей; систе­
ма технического энергоснабжения потребителей; систе­
ма технического энергоснабжения ЭВМ; системы 
микроклимата, вентиляции и отопления; пожарный и 
хозяйственный водопровод; пожарная сигнализация и 
система газового пожаротушения; вертикальный транс­
порт. Все это обслуживает эксплуатационно-техничес­
кий отдел (ЭТО). Сейчас в нем трудятся 73 чел. За 
истекшие 5 лет в него влились отделы снабжения и 
хозяйственный. 

За прошедшие 5 лет проведено значительное улуч­
шение инженерных систем. Устаревшие агрегаты беспе­
ребойного питания заменены современными UPS 7400. 
Применяются более современные модели кондиционе­
ров с воздушными конденсаторами. Заменены более 
современными пожарные насосы, системы пожарной 
сигнализации и газового пожаротушения с применением 

модульных установок и автоматики на основе устрой­
ства "Интал". Выполнена система вентиляции и кондици­
онирования для всех помещений 4-го этажа. Заменены 
лифты на современные с электронным управлением. 

С обновлением технических средств повышается уро­
вень подготовки обслуживающего персонала путем про­
ведения технической учебы. Эксплуатационно-техничес­
кий отдел состоит из специализированных подразделений 
(секторов) . 

Сектор энергоснабжения отвечает за исправную ра­
боту РУ-10 кВ, двух подстанций и внутренних сетей 
энергоснабжения. Наиболее сложное оборудование -
устройства бесперебойного питания - обслуживает один 
инженер. На каждого возложена персональная ответ­
ственность за работу конкретного оборудования. -Это, 
однако, не значит, что он занимается только "своим" 
устройством. По "Правилам техники безопасности" боль­
шую часть ремонтных и профилактических работ необ­
ходимо выполнять в два лица. В наиболее же сложных 
работах участвуют специалисты всего сектора под конт­
ролем его руководителя. 

Работы проводятся в строгом соответствии с "Прави­
лами техники безопасности и эксплуатации электроуста­
новок" . Контролирует выполнение этих правил главный 
энергетик, подчиняющийся главному инженеру ГВЦ. Глав­
ный энергетик ведет также необходимые переговоры по 
вопросам энергоснабжения со специалистами служб АО 
"Мосэнерго". Энергоснабжение здания ГВЦ имеет две 
основные системы. Первая из них включает в себя 
технологическое энергоснабжение, вторая - всех ос­
тальных потребителей. 

Особо важное технологическое энергоснабжение 
обеспечивает питание всей вычислительной техники с 
помощью устройств бесперебойного питания UPS серии 
АР 7 480 компании LIEBERT. Таких установок семь. UPS 
устраняют имеющиеся в городской сети колебания на­
пряжения, автоматически переводят питание потребите­
ля на резервный источник при исчезновении или откло­
нении от норм напряжения на основном фидере. ГВЦ 
снабжается энергией по 1-й категории, т. е. от двух 
независимых подстанций. 

Ранее находившееся на балансе ГВЦ распределитель­
ное устройство 10 кВ, за исключением абонентской час­
ти, передано в эксплуатацию в 5-й район "Мос-энерго". 

За последние 5 лет расширялся и усовершенствовал­
ся парк обслуживаемых систем. Добавилось холодиль­
ное и технологическое оборудование столовой, появи­
лись новые сплит-системы кондиционеров и системы 
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кондиционеров VRV фирмы "DAIK/N", установлена но­
вая аналогово-адресная "Pastor lngemeriпg" и модуль­
ные установки газового пожаротушения. Эксплуатацию 
и ~:ехническое обслуживание оборудования ведет сек­
тор микроклимата и автоматики. 

Предстоит дальнейшее усовершенствование жизне­
обеспечения здания ГВЦ. Намечено продолжить замену 
устаревших кондиционеров на 4-м этаже для технологи­
ческого оборудования; смонтировать систему дымоуда­
ления из коридоров производственной части здания; 
продолжить развитие подключения пожарной сигнали­
зации к устройству "Интал"; подключить все инженер­
ные системы и речевое оповещение к современной 
системе пожарной сигнализации на базе устройства 
"Интал"; продолжить развитие систем кондиционирова­
ния VRV и вентиляции для остальных этажей здания. 

Строительный сектор ведет текущий ремонт помеще­
ний и мебели. Здесь разрабатывают годовые и перспек­
тивные планы капитального ремонта здания, капиталь­

ных вложений на развитие ГВЦ и его производственной 
базы, контролируют реализацию этих планов. 

Кроме этого, сектор организует составление техни­
ческих заданий на проектирование . Он также осуществ­
ляет взаимоотношения с проектными и подрядными 

строительными организациями, составляет все виды от­

четности по капитальному ремонту и строительству. 

В транспортном секторе трудятся три водителя гру- · 
зового и четыре легкового транспорта, один механик. 

В обязанности механика входят подготовка и выпуск 
автомашин на линию в исправном состоянии, работа на 
уборочной и погрузочной (трактор, погрузчик) технике. 
Транспортным сектором выполняются заявки по достав­
ке в ГВЦ оборудования и материалов . 

Сектор вертикального транспорта обеспечивает бе­
зопасное действие пяти пассажирских и четырех грузо­
вых лифтов, подъемных механизмов . 

Сектор сантехники обслуживает хозяйственный и 
пожарный водопроводы, канализацию и водостоки, сис­
тему отопления и горячего водоснабжения . 

Для более рационального использования тепловой 
энергии на проточных камерах вентиляции и бойлерах 
горячей воды установлены устройства автоматики , в 
тепловом узле - электронный счетчик тепловой энергии 
с выводом на печатающее устройство. Здесь ежечасно 
распечатываются данные о расходе тепловой энергии. С 
вводом в действие прибора учета плата за тепловую 
энергию уменьшилась на 20 %. 

Диспетчерская служба отдела круглосуточно конт­
ролирует работу систем жизнеобеспечения здания (энер­
госнабжение, технологическое энергоснабжение ЭВМ, 
отопление, водопровод, вентиляция, освещение и др.), 
пожарной сигнализации и пожаротушения, климатичес­
кого состояния помещений. Помимо этого специалисты 
службы выполняют необходимые переключения обору­
дования инженерных систем , ведут прием заявок на 

мелкий ремонт оборудования и строительной части зда­
ния. Свои обязанности оперативный персонал выполня­
ет, находясь в диспетчерской, куда выведена сигнализа­
ция - пожарная- и о работе оборудования, а также 
путем плановых осмотров технических средств и систем. 

В ночное время и выходные дни диспетчеры подчи­
няются начальнику комплексной смены ГВЦ. В экстрен­
ных ситуациях, при выполнении сложных ремонтных 

работ или авариях, диспетчеры вызывают ремонтные и 
аварийные бригады, пожарную охрану, осуществляют 
связь между подразделениями ГВЦ, службами Мосэнер­
го и другими внешними организациями. 



з
а последние годы в здании ГВЦ 

произошли изменения функци­

онального назначения ряда поме­

щений, многие из них переплани­

рованы. Увеличилась загрузка 

помещений оргтехникой и людь­

ми. В связи с этим назрела необ­

ходимость в реконструкции сис­

тем вентиляции, а также 

потребовалось новое устройство 
систем кондиционирования возду­

ха. Для исполнения предписания 

органов пожарного надзора необ­
ходимо было выполнить работы 
по устройству системы дымоуда­

ления в производственной части 

корпус;а. 

В марте-апреле 1999 г. специа­

листы эксплуатационно-техничес­

кого отдела разработали Техни­
ческое задание на выполнение 

комплекса работ по проектирова­

нию и устройству систем вентиля­

L",ИИ, кондиционирования и дымоу­

дален ия производственной, а 

также кондиционирования и ре­

конструкции систем вентиляции ад­

министративной части корпуса. 

Был организован и проведен тен­

дер. В результате для выполнения 

данных работ "под ключ" выбрана 

фирма "ТермоКул", специализиру­

ющаяся в данной области. 
Эта фирма менее чем за два 

месяца разработала и согласова­
ла со всеми необходимыми орга­
низациями рабочий проект. При 

его разработке учитывалось, что 
работы должны производиться без 
остановки производственного про­

цесса с минимальными "грязны­

ми" и строительными работами. В 

связи с этим в проекте были при­
няты следующие принципиальные 

технические решения. Во-первых, 

системы общеобменной вентиля­
ции, предусмотренные для каждо­

го этажа, - автономные. Они рас­

считаны на работу только в 

пределах обслуживаемого этажа. 

Во-вторых, системы - прямоточ­

ные, рассчитанные на подачу све­

жего воздуха, отвечающего сани­

тарным нормам. В-третьих, 

системы кондиционирования воз­

духа - мультизональные, класса 

VRV с возможностью индивиду­

ального регулирования парамет­

ров микроклимата в каждом из 

обслуживаемых помещений. Такое 
построение систем вентиляции и 

кондиционирования воздуха обес­

печивает максимальную гибкость 

как при монтаже систем, так и при 

их эксплуатации и техническом 

обслуживании. 
Системы общеобменной венти­

ляции выполнены на базе приточ­

но-вытяжн ы х установок KLM 
16 американской корпорации 

"LENNOX". Они произведены на 

заводе в Чехии фирмой "Janka". 
Каждая приточная установка про­

изводительностью по воздуху око­

ло 11 ООО ..• 11 500 м3 /ч имеет 
преобладание по подаваемому 
свежему воздуху над удаляемым вы­

тяжной установки около 500 м3 /ч. 
Это обеспечивает незначительный 
"подпор" воздуха в помещениях с 

целью не допустить попадания в 

них необработанного воздуха. При­
точные установки - секционные. 

Они содержат в своем составе сек­

ции воздушного клапана, воздуш­

ного фильтра класса EU4, водяно­
го калорифера, вентиляторную и 

шумоглушительную. 

Установки выполнены по со­

временным технологиям из пане­

лей экологически безвредного пе­
нополиуретана толщиной 25 мм, 

покрытых оцинкованной сталью. 

Панели обладают отличными теп­
лоизоляционными и звукоизоля­

ционными показателями. Так, ко­

эффициент теплопередачи панелей 

KJ0,88 Вт/м2 , а акустическое за­
тухание более 40 дБа. Это осо­
бенно важно, так как вентиляци­
онные установки расположены 

практически в середине обслужи-
ваемого этажа. 

Все секции выполнены в виде 

обособленного конструктива и 

имеют собственную раму. Это 
обеспечивает жесткость и герме­
тичность всей системы в целом. 

Секция шумоглушителей, длина 

которой 2 м, снижает уровень 

шума в обслуживаемых помеще­
ниях до естественного звукового 

фона. 

Вентиляционные установки пол­

ностью автоматизированы. Авто­

матика выполнена на базе фирмы 

"Honeywell". Привода воздушных 
заслонок с самовозвратом произ-

водства фирмы "Belimo" облада­
ют функцией самозакрытия воз­

душных клапанов при непредус­

м отре н но м отключении 

электрического питания. Контрол­

лер Micronik 200 фирмы 

"Honeywell" обеспечивает высокую 
точность поддержания температу­

ры приточного воздуха независи­

мо от температуры окружающей 

среды. Работа приточной и вы­
тяжной систем сблокирована. Си­
стема автоматики защищает уста­

новку от аварийных режимов по 

многим параметрам. Предусмот­

рен запуск и выключение установок 

с пульта дистанционного управле­

ния, расположенного в централь­

ном диспетчерском пункте. 

Воздухообмен в помещениях 

происходит следующим образом. 

Свежий воздух в помещения по­

дается через настенные решетки 

двойной регулировки. Они позво­

ляют регулировать угол раздачи 

воздуха как в горизонтальной, так 

и в вертикальной плоскостях . Это 

дает возможность снизить ско­

рость струи в обслуживаемой зоне. 

Удаляемый воздух забирается че­
рез квадратные потолочные диф­

фузоры. Каждое воздухораспре­

делительное устройство имеет на 

ответвлении свой дроссель-клапан. 

Кроме этого, на магистральных 

воздуховодах, где скорость воз­

духа весьма велика, на ответвле­

ниях используются лепестковые 

клапаны. Они прикрывают часть 

сечения и работают навстречу по­
току. Указанные элементы позво­

ляют осуществлять быструю и лег­
кую наладку на проектные расходы 

воздуха с очень высокой точнос­

тью. В качестве воздухораспреде­

лительных и воздухозаборных ус­
тройств использованы устройства 

фирмы "Euro Register" (Бельгия). 
Для кондиционирования возду­

ха в помещениях здания исполь­

зуются системы класса VRV-K ком­

пании " DAIKIN" (Япония 

Бельгия). Они являются одними 

из самых современных мультизо­

нальных систем кондиционирова­

ния воздуха и широко распрост­

ранены во всем мире. 

VRV-K, мультизональные сплит­
системы компании "DAIKIN", со­

стоят из одного наружного и не­

скольких внутренних блоков. На 

один наружный блок могут рабо­
тать в зависимости от требуемой 

холодопроизводительности до 16 
внутренних. Наружный и внутрен­

ний блоки связаны между собой 
магистралями из медных труб, по 
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которым циркулирует хладагент. 

Внутренние блоки, используемые 
в помещениях, - кассетного типа 

(четырехструйные и двухструйные 
в зависимости от холодопроизво­

дительности) . Они встроены в про­
странство подвесного потолка. 

Воздухораспределение осуществ­
ляется через декоративные пане­

ли со специальными жалюзи, по­

зволяющим и дистанционно 

изменять углы выхода воздуха. 

Предусмотрен также режим авто­
колебания . Все внутренние блоки 
содержат в своем составе дре­

нажные насосы , работающие в ав­
томатическом режиме. 

Системы кондиционирования 
предусматривают возможность ра­

боты в ре?Кимах охлаждения, вен­
тиляции и нагрева с использова­

нием термодинамического цикла 

"теплового насоса" . При этом за 
счет переноса тепла от наружного 

воздуха на 1 кВт затраченной 
энергии получается 3".4 кВт тепла 
в зависимости от температуры ок­

ружающего воздуха. 

Внутренние блоки - с возду­
хоохладителем непосредствен на­

го испарения хладагента и питани­

ем от компьютерно управляемых 

термостатических расширительных 

клапанов в каждом внутреннем 

блоке. Электронный термостати­
ческий клапан непрерывно регу­
лирует расход хладагента в точ­

ном соответствии с тепловой 
нагрузкой внутренних блоков. Бла­
годаря этому достигается высокая 

точность регулирования темпера­

туры. Таким образом, система 
эффективна , быстро выходит на 
заданный режим и не имеет по­
терь от недорекуперации тепла 

за счет необратимости термоди­
намических процессов, присущих 

системам с промежуточным хла­

доносителем. 

В наружных блоках систем кон­
диционирования используются гер­

метичные компрессоры спираль­

ного типа. Они обладают высокой 
надежностью и долговечностью. 

Компрессоры в силу конструктив­
ных особенностей имеют высокую 
степень уравновешенности, малый 
уровень шума и вибраций. При 
работе наружного блока с макси­
мальной холодопроизводительно­
стью уровень шума на расстоянии 

1 м не превышает 54 дБа. 
Благодаря применению инвер­

торного привода холодопроизво­

дительность компрессоров регу-

лируется в пределах 15".100 % . 
Широк диапазон работы по тем­
пературам наружного воздуха: на 

охлаждение от -5° до +42°С, на 
нагрев от -15° до +15 , 5°С. Это 
позволяет использовать системы 

практически круглогодично. 

Системы кондиционирования 
управляются индивидуально с ди­

станционных пультов , расположен­

ных в каждом из обслуживаемых 
помещений, и с централизованно­
го пульта дистанционного управ­

ления , расположенного в диспет­

черском пункте. Каждый пульт 
дистанционного управления содер­

жит жидкокристаллический дисп­
лей. На нем отражаются все ос­
новные режимы работы системы. 
Центральный пульт дистанционно­
го управления имеет приоритет. 

Он управляет 64 группами внут­
ренних блоков, имеет жидкокрис­
таллический дисплей с отображе­
нием режимов работы. 

Кроме этого, для управления 
системами используется централь­

ный таймер. Он позволяет про­
граммировать 8 типов еженедель­
ного режима и управлять до 64 
групп внутренних блоков. В слу­
чае возникновения сбоя или неис­
правности в работе систем соот­
ветствующая информация 
отображается на пульте в виде 
кодов неисправности и адреса не­

исправного блока. Это существен­
но сокращает время и затраты на 

устранение неисправностей . Кро­
ме этого, система управления обес­
печивает повторный запуск систем 
после выключения питания с во­

зобновлением первоначально ус­
тановлен нога режима работы . 
Встроенная система последова­
тельного запуска наружных бло­
ков предотвращает перегрузку си­

стем электроснабжения здания как 
при первом запуске, так и после 

возобновления электропитания. 
В 1999 г . были выполнены ра­

боты на четвертом этаже здания 
производственной и администра­
тивной частей корпуса, предус­
мотренные 1-й очередью рекон­
струкции . В 2000 г. запланировано 
продолжение работ на 5 и 6-м 
этажах производственной части 
корпуса и далее в администра­

тивной. 
Завершение работ позволИт 

обеспечить современные требова­
ния к параметрам микроклимата в 

здании и повысить противопожар­

ную безопасность. 
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!'К ®Термо 

Компания "ТЕРМОКУЛ" 
работает на рынке России 
и СНГ с оборудованием 
ведущих зарубежных и 
отечественных производи­

телей по направлениям: 
промышпенное и ~ехнопогическое 

хоподоонабжение ; охпаждение 
технопогических жидкостей ; осна­
щение промышпенным хоподом 

разпичных производственных 

процессов в промышпенности; 

конциционирование и вентипяция 

воздуха (комфортное и технопоги­
ческое ), в том чиспе в вычиспи­
теnьных центрах и тепекомму­

никационных сооружениях 

"ТЕРМОКУЛ" предnагает на 
рынке России оборудование 
зарубежных фирм: "BITZER" 
(Германия) ; "ALFA-LAVAL" (Шве­
ция); "LENNOX" (США); "YORK" 
(США); "MITSUBISHI Electric" 
(Япония) "DANFOSS" (Дания); 
"DAIКIN" (Япония); 

"ТЕРМОКУ Л" поставш1ет широкий диапазон оборудования 
непосредственно от фирм - изготовителей. что позволяет решать 
технические задачи любой сложности; обеспечивает полную 
комплектность. минимальные сроки поставки и оптимальную цену. 

Среди них всемирно известные компании: 

DAIKIN .(Яnо11ИЯ) 
Надежные и высокотехнологичные кондицио­
неры бытового, полупромышленного и про­
мышленного класса, системы рекуперации, 

чиллерная техника, позволяющие на :высочай­

шем техническом уровне решить практически 

любые задачи, связанные с климатизацией 

помещений . 
••••••••••••• • • ••• 

LENNOX н:щд) 
Широчайшая группа оборудования для техно­
логического холодоснабжения, венrиляции и 
кондиционирования. Холодильные машины от 
30 до 1500 кВт, приточные установки произ­
водительностью от 400 до 250 ООО м' /ч. Пол­
ный спектр оборудования для центрального 
кондиционирования, прецизионные кондици­

онеры типа "close control• 

"ТЕРМОКУЛ" обладает развитой проектно-технической базой,, транспортным, серв,~сным, . п,роизвод­
ственным и монтажным подразделениями; выполняет работы люоого уровня сложности под ключ • 

Россия, 129344, Москва, ул. Енисейская, д. 2, этаж 14. Факс 189-4252, тел.: 189-1968, 189-1915 
Jnternet: www.thermocoo/.ru, E-mail: sale@thermocool.ru 




