


-коrтектив Впадивостокской дистан-

ции успешно развивает и приумно­

жает все то пучшее, что есть на 

Дапьневосточной · дороге. Он решает 

задачи по организации, техническому 

обсауживанию и обеспечению беспере­
бойной работы устройств СЦБ, связи, 

радио, ПОНАБ и др. В 1996 г. прика­

зом министра путей сообщения к Впа­

дивостокской дистанции бьюа присое­

динена Партизанская. Протяженность 

объединенной дистанции увепичипась в 
два раза. Ее оснащенность практичес­

ки равна оснащенности 2,5 дистанций 

1-й группы. В предепах границ обсау­

живания устройств распопожены четы­

ре морских порта. 

В настоящее время техническая ос­

нащенность дистанции составпяет 1334 
техн. ед. (790 по новым расчетам). 

Средняя нагрузка на работника 2,22 
техн. ед. Дистанция эксппуатирует все 

типы устройств, которые имеются на 

Дааьневосточной дороге. Это - гороч­

ные устройства на двух крупных стан­

циях Находка-Восточная и Находка, ав­

то бп о ки ров ка, радиосвя,~ь на б.азе 

радиостанций РС-46, комппекты КТСМ, 

АРМ, система "Экспресс" дпя продажи 

бипетов на поезда и др. 
В течение 1999-2000 гг. на дистан­

ции проводипась модернизация техни­

ки СЦБ, связи и радио. Так, например, 

на 12 переездах старые механизмы 

заменены бопее современными типа 

ПАШ. Установпено 45 репейных шка­

фов- вместо старых на действующей 

автобпокировке. Пропожены три маги­

страпьных кабепя на участке Океанс­

кая - Первая Речка. Смонтированы и 

задействованы радиостанции РС-46 на 

участке Впадивосток - Шкотово. · Заме­
нены устройста ПОНАБ девятью комп­

пектами КТСМ. В 2000 г. дистанцией 

совместно с СМП-807 построены ЭЦ на 

станциях Тихоокеанская, Крабовая в 

общем на 33 стрепки. Закончена мо­

дернизация ЭЦ на станции Угопьная 

(7 6 стрепок). Здесь . заменены кабепи 

СЦБ, ПСГО, смонтирована новая репей­

ная, эпектроприводы переведены на 

систему питания трехфазного тока. 

(Продопжение читайте на стр. 21) 
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В хозяйстве сигна.пизации и связи одной из основных задач на совреметюz.1 этапе 
является значителыюе повышение произВодителыюсти труда и снижение издержеt( 

производства. Решение ее можно оостичь Nодернизацией устройств железнодорож­
ной автоматики и телеме.ханики ( )l(Д 7), nрti8едением уровня технической оснащеи­

ности железных дорог cucmeua./.rи ЖАТ в соответствие с объе.мими перевозок и 

категорийносmt>Ю линий, приz.1ене11ие.м ресурсосберегающих rm!хнологий на базе раз­
випшя телеtШМN!/lшкаций и информатизацtю, внедрение.м технических средств ново­
го поколеноя. 

систематический рост оснащенности дистанций 
и усложнение техники, с одной стороны, необ­

ходимость эксплуатации морально устаревших и 

физически изношенных устройств из-за недоста­

точного уровня капитальных вложений на их ре­

конструкцию и модернизацию - с другой, а также 
недостаточная укомплектованность эксплуатаци­

онного штата, постоянное его отвлечение на мо­

дернизацию, строительство и ввод новых устройств, 
в том числе по планам повышения надежности, на 

работы с другими службами не способствуют по­
вышению качества технического обслуживания ус­
тройств СЦБ. Это отражается на увеличении коли­
чества отказов, в отдельных случаях приводит к 

нарушению требований инструкций, ПТЭ, сниже­
нию безопасности движения поездов. 

Решать задачи совершенствования технологии 

обслуживания устройств СЦБ следует, прежде все­
го, путем разработки и внедрения современных 
технических средств: интервального регулирова­

ния, компьютерных систем ЭЦ, систем автомати­
зации сортировочных горок и др. К таким сред­
ствам, в частности, относится создаваемая система 

автоблокировки на цифровых методах обработки 
информации. Для многоуровневой системы безо­
пасности разрабатывается координатная система 
интервального регулирования на базе цифровоrо 
радиоканала. Проведены линейные испытания опыт­
ных образцов локомотивного и стационарного обо­
рудования. Включена в опытную эксплуатацию на 
Октябрьской дороге система кодовой электрон­
ной автоблокировки (КЭБ-2), которая предназна­
чена для модернизации участков с релейной чис­

ловой кодовой автоблокировкой. Разработана и 
испытывается на Красноярской дороге ДЦ на мик­
ропроцессорной технике для малодеятельных уча­

стков с контролем свободности перегона на осно­
ве счета осей . 

С целью расширения функциональных возмож­
ностей, сокращения количества дорогостоящих и 

энергоемких реле, сокращения занимаемых аппа­

ратных площадей, обеспечения возможности увяз1<и 
с любым уровнем управления ведется разработка 
и внедрение микропроцессорных централизаций 
МПЦ. На базе аппаратного комплекса микропро­
цессорной системы электрической централизации 
разработана система централизованной автобло­
кировки с рельсовыми цепями тональной частоты. 

Комплекс МПЦ с АБТЦ включен в опытную эксп­

луатацию на станции Кожухово и прилегающем 
перегоне Кожухово - Канатчиково в Московском 
железнодорожном узле. Он позволяет сократить 
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расходы как при строительстве, так и в эксплуатации. 

По Программе обновления и развития техни­
ческих средств сортировочных станций и горок 
завершены эксплуатационные испытания нового 

клещевидного вагонного замедлителя типа КЗ-5 на 
сортировочной горке станции Брянск Московской 
дороги. Включены в опытную эксплуатацию комп­

лексированная защита стрелок от перевода под 

движущимися отцепами при потере поездного шунта 

и пропуске длиннобазных вагонов на: сортировоч­
ной горке станции Люблина Московскоi1 дороги и 
система контроля и диагностики процесса тормо­

жения (СКДТ) на сортировочной горке станции 
Шушары Октябрьской дороги. 

В рамках программы ресурсосбережения на 
сортировочных горках Октябрьской, Московской 
и Приволжской дорог внедрены: микроr.роцессор­

ная горочная автоматическая централизация, го­

рочное программно-задающее устройство, гороч­
ная локомотивная сигнализация с использованием 

радиоканала - всего 17 объектов. В управляющую 
аппаратуру вагонных замедлителей 1-1а сети уста­

новлено 765 электронных регуляторов температу­
ры типа РТ-02. Для замены устаревших средств 

управления на компьютерные, обеспечивающие 
связи с любыми уровнями управленИя, разработан 
комплекс технических средств оперативно-диспет­

черского управления сортировочной горкой (КТС­
ОДУСГ). В 2001 г. будут проведены его эксплуата­
ционные испытания на станции Люблина. 

В рамках реализации программы создания регио­

нальных и опорных диспетчерских центров управле­

ния (РЦУП и ОЦУП) и внедрения устройств диспет­
черского контроля (АПК-ДК, АС-ДК) за движением 

поездов необходимо обеспечить передачу аналого­
вой информации о состоянии электрических пара­

метров устройств СЦБ. Это позволит перейти к 
системе их технического обслуживания по состоя­
нию. Поэтому во вновь разрабатываемых и внедряе­
мых устройствах необходимо предусматривать: 

более совершенную систему электроснабжения 
со 100 %-ным резервированием элеюропитания 
устройств; 

полную диагностику состояния систем и полное 

их резервирование, в том числе АРМов системы 
АСУ-Ш; 

применение в системах малообслуживаемых эле­
ментов с повышенной износоустойчивостью и на­
дежностью. 

К таким элементам относятся двухнитевые све­

тофорные лампы, дублированные соединители 
рельсовых цепей, цельносварные плети, необслу-



живаемые аккумуляторы, ударопрочные линзы, 

кабели с гидрофобным заполнением, современные 
антикоррозийные покрытия, двухконтурная схема 
механического замыкания остряков на стрелках, 

напольное оборудование СЦБ с улучшенными па­
раметрами изоляции, резервированные предохра­

нители и элементы защиты от атмосферных и ком­

мутационных перенапряжений и т. д. Необходимо 
продолжить соэдание такой техники, отказ от­
дельных элементов которой не приводил бы к 
нарушению нормальной работы системы и фикси­
ровался бы как ее неисправность. 

Во вновь создаваемых системах СЦБ, помимо 
внедрения диагностики и резервирования отдель­

ных узлов и элементов, а также контроля предот­

казного состоя1тя стрелок, светофоров, рельсо­

вых цепей, необходимо обеспечить возможность 
их автоматического выключения при ог1асtюм со-

. стоянии. Кроме этого, должны быть созданы эле­
менты диагностики состояния отдельных механи­

ческих узлов (например, АБАКС - устройство 
контроля плотности прилегания остряка к рельсу). 
Сам АБАКС также необходимо усовершенство­
вать в функциональном плане, чтобы до опреде­
ленного этапа он использовался как средство ди­

агностики, а при достижении критического 

расстояния от рамного рельса до остряка выклю­

чал контроль стрелки. 

В целях технического обеспечения и совершен­
ствования технологии обслуживания, а та1<же со­
здания эксплуатационного запаса приборов в ходе 
реализации Программы обновления и развития 
средств железнодорожной автоматики с примене­
нием современных систем СЦБ на новой элемент­
ной базе необходимо в обязательном порядке 
включать в задания на проектирование объектов 
поставку переносных средств измерений, измери­
тельных стендов," инструмента, станочного обору­
дования, установок для заполнения кабеля гидро­
фобным заполнителем и другого оборудования. 
При согласовании проектов комплексной модер­
низации и строительства железнодорожных объек­
тов по ппулам смежных служб и другим источни­
кам финансирования следует предусматривать 

оснащение дистанций сигнализации и связи также 
специализированным автомобильным и моторель­
совым транспортом . 

Наряду с внедрением современных технических 
устройств и средств контроля за их состоянием (в 
рамках задачи совершенствования технологии об­
служивания устройств СЦБ) необходимо совер­
шенствовать систему оперативного и объективно­
го контроля за состоянием действующих устройств, 

основанную на развитии нормативной базы и по­
вышении уровня профессиональных знаний. 

Инструкцией № ЦШ-720 предусмотрено техни­
ческое обучение и повышение квалификации об­
служивающего персонала, установлен порядок кон­

троля за устранением недостатков, вскрытых при 

проверке, а также за выполнением графика техни­

ческого обслуживания устройств СЦБ, установлен 
порядок проведения ежедневного инструктажа элек­

тромехаников о мерах по обеспечению безопас­
ности движения поездов, личной безопасности и 
правильности выполнения работ по техническому 
обслуживанию и ремонту устройств СЦБ. 

Кроме того, указанием МПС от 19.06.2000 г. 
№ М-1859у установлен порядок ежесуточного док-

лада в конце рабочего дня электромехаником СЦБ 
диспетчеру дистанции о выявленных и неустран~н­

ных недостатках в состоянии технических средств, 

а также принимаемых мерах по их устранению. 

Кроме того, установлен порядок ежедневной са­
моподготовки исполнителей перед началом рабо­
чего дня по вопросам: технологии работ, правил 
их выполнения с целью обеспечения безопасности 
движения поездов и личной безопасности. 

Для улучшения условий безопасности труда раз­
работаны технологические карты по безопасному 
производству работ, Инструкция по охране труда 
электромехаников и электромонтеров СЦБ и свя­
зи, Правила по охране труда в хозяйстве сигнали­
зации и связи. 

в хозяйстве проводится большая работа 
по нормотворческой деятельности. Так, за пос­

ледние три года пересмотрены практически все 

нормативные акты, определяющие эксплуатацион­

ные расходы пред11риятий, основные инстру1щии и 
правила, документы по обеспечению безопасности 
движения поездов при производстве работ по 
техническому обслуживанию устройств. 

· В 2000 г. введены переработанные и дополнен­
ные в соответствии с новыми ПТЭ следующие 
документы: Инструкция по техническому обслужи­
ванию устройств СЦБ (№ ЦШ-720), Инструкция по 
техническому обслуживанию механизированных и 
автоматизированных сортировочных горок (№ 762), 
Основные технические указания по · обслуживанию 
устройств СЦБ (№ ЦШЦ-37 /208), Примерное по­
ложение о лаборатории автоматики, телемеханики 
11 связи железной дороги (№ ЦШ/ЦИС-777), Типо­
вое положение о ремонтно-технологическом учас­

тке дистанции сигнализац11и и связи. 

Департаментом СЦБ большое внимание уделя­
ется пересмотру документов, регламентирующих 

нормирование труда в дистанциях сигнализации и 

связи. После внедрения в 1997 г. более экономич­
ной дифференцированной технологии обслужива­
ния устройств СЦБ пересмотрены 11 утверждены 
Нормативы численности работников дистанций с11г­
нализации и связи (№ О-1257у) с учетом изменения 
периодичности производства работ по техничес­
кому обслуживанию устройств СЦБ на железно­
дорожных линиях разных категорий. В сравнении 
с ранее действовавшими нормами, нормативная 
численность сокращена на 19 %. 

Указанием МПС от 05.12.2000 г. № М-2896у 
введена Методика определения объема работ для 
исчисления производительности труда работников 
с учетом изменения затрат труда в зависимости от 

категории железнодорожных линий. Снижение 
объема работ в хозяйстве СЦБ составило 35,2 %. 
Руководством МПС на ближайшие 5 лет поставлена 
задача увеличить производительность труда в от­

расли в 2 раза. Эти требования, конечно, коснутся 
и нашего хозяйства. Именно совершенствование 
техники и технологии ее обслуживания может при­
вести к существенной экономии эксплуатационных 
расходов, повышению производительности труда 

при полном обеспечении безопасности движения 
поездов. 

Решение этой задачи нашло отражение в новой 
Инструкции по техническому обслуживанию уст­
ройств СЦБ (№ ЦШ-720), введенной с 1 июня 
2001 г. В этой инструкции с учетом опыта эксплуа­
тации предусмотрено увеличение периодичности 
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технического обслуживания большого количества 
устройств СЦБ. Так, увеличена периодичность про­
верки правильности сигнализации светофоров, про­

верки зависимостей стрелок и сигналов на станци­

ях, параметров работы автоматики на переездах. 
В связи с внедрением двухнитевых ламп на свето­
форах установлена периодичность их замены до 
перегорания основной нити. Значительно увеличена 
периодичность обслуживания аппаратов управле­
ния: пультов, табло, маневровых колонок, щитков, 
стрелочных централизаторов, ящиков зависимости 

и т. д. В связи с внедрением приборов нового 
поколения на микропроцессорной основе и заме­

ной электромагнитных реле с контактными группа­
ми на бесконтактную аппаратуру увеличена перио­
дичность их проверки и ремонта в 

ремонтно-технологических участках. Расширен пе­

речень аппаратуры, работающей до отказа. Следу­
ет отметить, что в Инструкции ЦШ-720 учтено зна­

чительное количество предложений железных дорог. 

Однако хозяйство сигнализации и связи уже 
подошло к критическим показателям в этой обла­
сти. Дальнейшее увеличение периодичности техни­
ческого обслуживания устройств СЦБ без адек­
ватных темпов внедрения современных технических 

средств может привести к снижению уровня безо­
пасности в хозяйстве. 

Исходя из опыта эксплуатации устройств СЦБ 
следует сказать, что увеличение межремонтных 

сроков сегодня лимитируется: низким качеством 

антикоррозийных покрытий светофоров; недоста­
точным качеством железобетонных изделий (ос­
нования светофоров, релейные шкафы, путевые 

ящики); низкой износоустойчивостью механичес­
ких узлов (электроприводы, стрелки, автошлагба­
умы, замедлители, компрессорные установки); не­
удовлетворительным качеством применяемых 

смазочных и покрасочных материалов; отсутстви­

ем надежной защиты от воздействия тяговых то­

ков на подземные устройства СЦБ (кабели, фун­
даменты); малыми гарантийными сроками 
эксплуатации от дельных элементов (аккумулято­

ры, перемычки, рельсовые цепи, реле); низкой 

защищенностью кабелей от проникновения влаги. 
Увеличение межремонтных сроков может быть 

достигнуто за счет: внедрения на стадии произ­

водства антикоррозийного покрытия напольных 

устройств, позволяющего исключить, до их списа­

ния, покраску в процессе эксплуатации; примене­

ния светодиодных линзовых комплектов с удароп­

роч н ы ми линзами и экранами; разработки и 
внедрения герметичного напольного оборудова­
ния; применения напольных кабелей только с гид­
рофобным заполнителем; использования высоко­
легированных сталей в узлах сочленения 

электроприводов, стрелок, автошлагбаумов, ва­
гонных замедлителей (рычаги, цилиндры); разра­
ботки и внедрения малообслуживаемых электро­
приводов; поэтапного вывода из эксплуатации 

релейной аппаратуры с заменой отдельных функ­

циональных узлов на бесконтактные; автоматиза­
ции управления компрессорных установок; приме­

нения цельносварных рельсов в конструкции пути. 

Применяемые методы технического обслужива­
ния устройств СЦБ (бригадный, околотковый) не в 
полной мере отвечают сегодняшним требованиям. 
Внедрение новых систем электрической централи­
зации, диспетчерской централизации, диспетчере-
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кого 1<онтроля, автоблокировки и средств диагно­
стики с использованием микропроцессорной тех­

ники позволяют передавать информацию о состо­

янии устройств диспетчеру дистанции, создают 
предпосылки для разработки и применения новой, 
прогрессивной системы организации технического 
обслуживания устройств СЦБ, направленной на 
повышение производительности труда, надежнос­

ти и обеспечение безопасности движения поездов. 
Создаются условия для укрупнения участков, об­
служиваемых старшим электромехаником и элект­

ромехаником. Осуществляется перераспределение 
обязанностей по техническому обслуживанию уст­
ройств СЦБ и ответственности за качество работы. 

На современном этапе необходимо (и зто ре­
комендовано Инструкцией № ЦШ-720) большую 
часть работ по техническому обслуживанию пере­
давать высококвалифицированным специалистам 

групп (бригад) РТУ: измерений и метрологии, на­
дежности, кабельного хозяйства, бригады по тру­
доем1<им работам. 

на наш взгляд, пришло время постепенно ухо­
дить от околоткового метода обслуживания 

устройств СЦБ. На такие решения подталкивают и 
реальные демографические изменения, происходя­

щие в стране. 

Создаваемые линейно-производственные бри­
гады технического обслуживания должны быть бо­
лее гибкими, не более 4-5 человек. В зависимости 
от выполняемой работы они должны включать в 
свой состав высококвалифицированных специали­
стов из РТУ, имеющих всю необходимую измери­
тельную аппаратуру, специальные инструменты, 

средства малой механизации. 
Бригадир (как правило, старший электромеханик) 

должен нести персональную ответственность за бе­
зотказную работу устройств в период межремонт­
ных сроков, безопасность движения поездов при 
выполнении работ и за соблюдение требований ох­
раны труда на обслуживаемом линейном участке. 

Линейно-производственная бригада должна 
иметь необходимую базу, специализированный 
транспорт, оборудование, инструмент. При этом 
планы работ бригад на станциях и перегонах дол­
жны быть составлены с учетом выполнения всего 
перечня работ, с одинаковой периодичностью, пре­
дусмотренной Инструкцией № ЦШ-720. В связи с 

этим, возможно, придется пересмотреть перечень 

работ, приведенных в приложении 1 этой инструк­
ции, а часть работ, связанных с устройствами, 
постоянно находящимися под контролем, отме­

нить. Например, проверку правильности сигнали­

зации светофоров на станциях и перегонах, про­

верку правильности подключения путевых устройств 
САУТ. Выполнять такие работы необходимо толь­
ко после производства монтажных работ. 

Часть работ, связанных с измерением электри­
ческих параметров, необходимо максимально авто­
матизировать путем создания и оснащения дистан­

ции специальной аппаратурой типа МИКАР 

(технологического назначения) на базе специального 
самоходного подвижного состава или автотранспорта. 

Сегодня, в соответствии с требованиями Указа­
ния МПС от 19.06.2000 г. № М-1859, необходимо 
продолжить развитие в дистанциях баз по ремон­
ту металлоемкого оборудования: стрелочных элек­
троприводов, вагонных замедлителей, электродви­

гателей, приводов автошлагбаумов, соединителей 



рельсовых цепей и т. д. Такие базы станут осно­
вой для функционирования централизованных 
бригад по ремонту и техническому обслуживанию 
напольного оборудования СЦБ. 

Одним из направлений совершенствования орга­
низации работы РТУ следует считать централиза­
цию ремонтных работ. Способы централизации 
ремонтных работ можно подразделить на внутри­
д11станционный, междистанционный, междудорож­
ный, а также региональный - на основе создания 
ф11лиалов заводов МПС. При внутридистанционной 
централизации решаются вопросы развития и спе­

циализации РТУ в дистанции, определения целесо­
образности создания филиалов РТУ. Наиболее це­
лесообразна специализация работ в каждом из 
филиалов. При междистанционной централизации 
осуществляется кооперация и специализация ре­

мо1пных работ между несколькими дистанциями . 
Например, на одной дистанции ор ганизуется ре­
монт электроприводов для нескольких соседних, 

а на другой - ремонт релейных блоков. Такая 
специализация чрезвычайно эффективна, так как 
позволяет благодаря механизации и автоматиза­
ц11и процессов про11зводства повыси1ь качество 

ремонта и производительность труда. Ступенью 
выше следует счи1ать междудорожный централи­
зованный ремонт, выполняющий функцю1 междис­

танционного, с учетом географического положе­

ния, специализации, местн1.1х ресурсов и других 

факторов . 

Создаю1е филиалов заводов МПС является пе­
реходным этапом к сервисному обслуживанию раз­
личных видов аппаратуры и оборудования с уче­
том опыта зарубежных стран. 

Дальнейшее разв1ние РТУ должно осуществ­
ляться по пути углубления 11 расширения выполня­
емых функций, а также специалюации работ в 
зависимости от объема и разнообразия обслужи­
ваемой техники. Главными направлениями этого 
развития являются автоматизация и механизация 

работ наряду с широким внедрением совершен­
ных технологических процессов ремонта и обеспе­
чением качества ремонта. 

В связи с предстоящим резким увеличением объе­
мов внедрения электронной техники в устройствах 

СЦБ все более остро встает вопрос о создании 
ремонтной базы такой техники на каждой дороге. 
Эти базы должны быть либо филиалами заводов­
изготовителей, либо являться структурой, основан­
ной на кооперации деятельности разработчиков за­
водов и дорог. В этом аспекте заслуживает 
серьезного внимания изучение и проработка вопро­
са создания передвижных ремонтных баз и РТУ. 

Работы по внедрению ресурсосберегающих тех­
нологий направлены на совершенствование техноло­
гии обслуживания и ремонта устройств СЦБ за счет 
разработки и внедрения новых автоматизированных 
мобильных комплексов с измерительными прибора­
ми и стендами, что позволяет сократить время поис­

ка неисправностей и обеспечить выполнение необхо­
димых регламентных работ при обслуживании техники 
нового поколения, например, тональных рельсовых 

цепей , АЛС-ЕН, а также сократить время на провер­
ку устройств. Эту задачу также решает внедрение на 
сети автоматиз11рованного измерительного комплек­

са вагона-лаборатории для оценки состояния уст­
ройств АЛС, ПОНАБ, ДИСК, САУТ, рельсовых цепей 
и радиосвязи. 

2 Автоматика № 8 

В рамках реализации сетевой задачи по разви­
тию телекоммуникаций и внедрению информацион­
ных технологий завершается создание комплекс­
ной автоматизированной системы управления 
хозяйством сигнализации и связи (АСУ-Ш-2). 

В перспективе -- работы по повышению на­
дежности, совершенствованию системы техничес­

кого обслуживания и обеспечению безопасности 
движения поездов должны проводиться в на­

правлениях: повышение · надежности систем же­

лезнодорожной автоматики и телемеханики путем 
горячего резервирования компонентов СЖАТ, ис­
пользования циклического режима работы для 
повышения достоверности и контроля исправнос-

111; встроенного тестового контроля аппаратных и 
программных средств; автоматического переклю­

чения основного и резервного комплектов аппа­

ратуры при возникновении не11справностей; при­

менения устройств контроля состояния и 
диагностики предотказного состояния компонен­

тов СЖАТ; использования элементов с большим 
запасом прочности; применения более совершен­
ных средств защиты от опасных влияний среды 
или обслуживающего персонала; обеспечение бе­
зопасности за счет повышения надежности ком­

понентов. 

в рамках реализации задачи повышения произ­
водительности труда на сети железных дорог 

с учетом проведенной работы по оптимизации 
перевозочного процесса предстоит разработать 
концепцию и программу оптимизации системы тех­

н11ческого обслуживания средств железнодорож­
ной автоматики и телемеханики , включая разра­
ботку технологии тех1шческого обслуживания 
устройств СЦБ на малодея1ельных участках с ис­
пользованием автомобильного (моторельсового) 
транспорта и специализированных бригад. 

Снижению эксплуатационных расходов в хозяй­
стве сигнализации и связи будет способствовать 
применение ресурсосберегающих технологий, в том 
числе ремонта металлоемкого оборудования и ка­
белей СЦБ, внедрение комплекса мер, направлен­
ных на снижение издержек от краж и умышленных 

порч устройств СЦБ, реализация Программы по­
вышения надежности аппаратуры СЦБ, утвержден­
ной мпс. 

Совершенствование напольного оборудования 
СЦБ, повышение надежности работы рельсовых 
цепей за счет применения композитных накладок в 
изолирующих стыках и применение цельносварных 

участков пути, рост активности диспетчерского 

руководства эксплуатационной деятельностью, уве­
личение объема внедрения современных средств 
диспетчерского контроля за движением поездов с 

использованием его для передачи диагностичес­

кой информации диспетчеру дистанции также бу­
дут служить повышению эффективности работы 
хозяйства сигнализации и связи. 

В заключение следует отметить, что в этой 
статье затронут далеко не полный спектр вопро­

сов, которые необходимо решать в хозяйстве сиг­
нализации и связи сет11 железных дорог в рамках 

осуществляемых в отрасли структурных преобра­
зований, направленных в первую очередь на 11овы­
шение эффективности работы железнодорожного 
транспорта и улучшение социальной защищеннос­
ти работников одной из важнейших отраслей эко­
номики страны. 
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в недрение компле1<са аппаратуры дуплексной 
поездной радиосвязи "Транспорт ПРС-Д" диапа­

зона 330 МГц было начато в 1993 г . Оно проводи­
лось в рамках Государственной программы по повы­
шению безопаснос~-и движения. Комплекс продолжает 
осваиваться на Дальневосточной, Забайкальской, Во­
сточно-Сибирс1<0й, Красноярской дорогах. В настоя­
щее время системой оборудовано 7633 км железных 
дорог. 

Красноярская дорога, являющаяся частью Трансси­
бирской магистрали, играет существенную роль в раз­
витии Сибирского региона. На ней уже завершено 
оборудование главного хода (от Мариинска до Тайше­
та) системой дуплексной поездной радиосвязи диаr1азо­
на 330 МГц (ПРС-Д). На четырех диспетчерских участ­
ках установлено более шестидесяти стационарных 
радиостанций. Планируется оснащение этой системой 
южного хода. 

Дуплексная поездная радиосвязь организуется в пре­
делах диспетчерского участка. Она связывает диспет­
черский аппарат с машинистами поездов. ПРС-Д стро­
ится по линейному радиопроводному принципу, работает 
в диапазоне дециметровых волн (330 МГц) на основе 
чередования частот передатчиков стационарных радио­

станций. 
Схема организации радиосвязи на диспетчерском 

участке показана на рис. 1. Стационарные радиостан­
ции РС-1 (РС-1 М) устанавливаются вдоль участка же-
----------- - -----------

1 Рис. 1 
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лезной дороги и соединяются между собой и распоря­
дительной станцией, установленной в отделении доро­
ги (диспетчерском центре) у диспетчерского персонала 
отдела управления перевозочным процессом, четырех­

проводным телефонным каналом связи. Поездные ло­
комотивы и моторвагонные секции оборудуются радио­
станциями РВ-1 М. Радиостанция РВ-1 М работает в трех 
диапазонах, т. е. обеспечивает линейную связь с дис­
петчерами в дециметровом и гектометровом диапазонах 

и зонную связь в метровом с дежурными по станциям, 

машинистами встречных и вслед идущих поездов и 

другими абонентами, рассредоточенными по участку. 
Стационарные радиостанции РС-1 (РС-1 М) обеспе­

чивают связь с возимыми на локомотивах радиостанци­

ями РВ-1М в пределах зоны обслуживания. Распоряди­
тельная станция включает в себя три поста управления 
- поездного, локомотивного, и энерго-диспетчерах. 

Опыт эксплуатации системы ПРС-Д показал, что 
эффективность ее 11спользования существенно повыша­

ется по мере оборудования парt<а поездных ло1<0моти­
вов и всех подвижных единиц радиостанциями РВ-1 М. 

В дуплексной поездной радиосвязи (ПРС-Д) наряду 
с ведением телефонных переговоров обеспечивается 
передача от поездного диспетчера машинистам локомо­

тивов команд и прием от них сообщений. 
Распорядительная станция поездного диспетчера имеет 

стандартное сопряжение RS-232, что дает возможность 
формировать команды и обрабатывать сообщения в 
персональном компьютере поездного диспетчера. 

Набор системных команд автоматически (без учас­
тия человека) точно определяет местоположение поез­
да, что особенно актуально в условиях создания ин­
формац1юнно-управляющих систем. 

Дуплексная ПРС позволяет контролировать выход 
поездов с диспетчерских участков. Локомотивная ра­
диостанция, получив команду на переключение групп 

рабочих частот, сначала передает номер поезда и при­
знак выхода из круга связи, переключает группу рабо­
чих частот и вновь передает сообщение с номером 
поезда и признаком вхождения в круг связи. Команда 
на переключение групп частот может быть сформирова­
на от навигационного приемника при проходе локомо­

тива через стык диспетчерских участков (рис. 2). 
В настоящее время наиболее надежно определяют 

фактическое местоположение поездGв и локомотивов с 

помощью технических средств космической навигации 
и существующей оперативно-технологической радио­
связи. Это позволяет автоматизировать технологические 
процессы и решать задач11, связанные с необходимос­
тью использования информации о местоположении под­

вижных объектов. Например: 
автоматическое фиксирование в системах 

АСОУП и ДИСПАРК времени прохода поездами стыко­
вых пунктов дорог, отделений и диспетчерских участ­
ков; 

автоматическое ~1звещение поездного диспетчера о 

проходе поездами фиксированных сечений, определяе­
мых технологией работы, и дежурных по станциям о 
подходе поездов; 

автоматическое фиксирование времени прибытия и 
отправления со станции; 

автоматическое фиксирование времени выдачи ло­

комотивов из депо и захода их обратно с извещением 
дежурных по станциям и депо; 

автоматическое оповещение по номеру поезда локо­

мотивных бригад о техническом состоянии состава при 
проследовании пунктов контроля технического состоя­

ния вагонов (ПОНАБ, ДИСК и др.); дежурных по 
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переезду и локомотивных бригад о подходе поезда к 
данному переезду в штатных и нештатных ситуациях; 

работников на пути и локомотивных бригад о подходе 
поезда к месту ремонтных работ; дежурных по станци­
ям о приближении поезда и машиниста поезда о про­
следовании станции. 

Автоматическое оповещение 110 номеру поезда локо­
мотивных бригад о техническом состоянии состава при 
проследовании пунктов контроля технического состоя­

ния вагонов может осуществляться следующим обра­
зом . Локомотивное устройство, в состав которого вхо­

дит навигационный приемник, определяет факт подхода 

к пункту контроля (рис. 3, а) и передает по 1<аналу 
симплексной поездной радиосвязи диапазона 160 МГц 
сообщение с номером поезда и идентификационным 
признаком (ИП) подхода к пункту контроля. После 

проследования поездом пункта контроля последний фор­

мирует и передает в радиоканал сообщение с номером 
поезда и состоянием состава с указанием степени опас­

ности (рис. 3, б). Аналогичным образом решаются и 
другие задачи. 

Необходимо отметить, что автоматическое фиксиро­
вание времени проследования поездами стыков диспет­

черских участков при взаимодействии с системой ДИС­

ПАРК не только повышает достоверность информации, 

но и дисциплинирует работников, так как слежение за 
вагонным парком проводится в режиме реального вре­

мени, а не в "статистическом" положении на 18 часов 
отчетности. При этом обходятся без вмешательства 
человека, дополнительных запросов и 110лучения до­

полнительных вспомогательных данных. 

Автоматическое фиксирование времени проследова­

ния, приема и отправления поезда со станции является 

исходной информацией сообщений 200, 201 и 202 
систем АСОУП и ДИСПАРК. 

В конечном счете, перспективы использования средств 

космической навигации заключаются в получении объек­
тивной информации о дислокации подвижных объектов 
и персонала, т. е. о ходе технологических процессов в 

единой информационной среде управления железнодо­

рожным транспортом. 

Специалисты Научно-производственного объедине­
ния прикладной механики (Красноярск-26) и Краснояр­

ского государственного технического университета по 

заказу Красноярской дороги разработали бортовой на­

вигационный приемник МРК-14. Он позволяет опреде­
лить в реальном масштабе времени (относительно кос­
мических группировок ГЛОНАСС и НАВСТАР (GPS}} 
пространственные координаты, время, скорость и уско­

рение поезда. 

Приемник МРК-14 имеет следующие технические 
характеристики: погрешность определения местополо­

жения по линии движения - не более 30 м; путевой 
скорости - не более О, 1 м/с; бортового времени 
относительно Государственного эталона времени и час­

тоты - не более 1 мкс. Дискретность выдачи значений 
определяемых параметров - 1 с. Период времени по­
вторного захвата сигналов спутников при их кратковре­

менной потере в результате экранирования - не более 
20 с. Приемник автоматически обновляет, записывает и 
хранит альманахи навигационных систем Г ЛОНАСС и 

НАВСТ АР (GPS}. 
Работники Красноярской дороги и Красноярского 

государственного технического университета установи­

ли на вагон-лабораторию связи навигационный приtiм­
ник системы "ГЛОНАСС". Была проведена пробная 
поездка на участке Красноярск - Кия Шалтырь, в 
результате которой составлена цифровая карта и гра-
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фик движения с дискрепюстью 1 с. Скорость движения 
постоянно контролировалась. На всем участке аппарату­

ра работала устойч11во. Полученная информация после 
обработки была достоверна. Средняя вероятность ошибки 
±50 м. Проводились испытания навигационного прием­
ника МРК-14, информация с которого о движении 
контейнерного поезда по маршруту Находка - Брест 

передавалась по каналу дуплексной поездной радиосвя­

зи в центр управления Красноярской дороги и через 

систему спутниковой связи "Трасса" - в ГВЦ МПС 

России . 
В 2000 г. были завершены приемочные испытания 

системы дуплексной поездной радиосвязи диапазона 

460 МГц "Транспорт ПРС-460". Они доказали, что 
система отвечает требованиям Международного союза 
железных дорог UIC-751.3 и ПТЭ по обеспечению 
связи поездных локомотивов с диспетчерским аппара­

том и дежурными по станциям. Организовано серийное 

производство аппаратуры системы на отечественных 

предприятиях. В 2001 г. начнется оборудование магист­
рали Москва - Новороссийск системой "Транспорт 

ПРС-460". Одновременно проводятся работы по унифи­
кации технических решений систем дуплексной поезд­

ной радиосвязи диапазонов 330 11 460 МГц. 
Развитие систем ПРС-Д и "Транспорт ПРС-460", 

имеющих в настоящее время наиболее подготовленные 

технические решения, обеспечит выполнение требова­
ний ПТЭ в полном объеме, существенно повысит каче­
ство радиосвязи, решит задачи централизованного кон­

троля местонахождения поездов (в комплексе с 

системами радионавигации} и управления движением. 
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Одни..1.1. из круnиейших операторов связи России становится ЗАО "Ко.111-

паиия Tpa.ucTeлel(o.11t.", учреждеиное всеми железными дороzа.11~и Миии­

стсрсmва 11.уmей сообщения Росс?Lйской Федерации, имеющего свою ве ­

домственную сетъ связи . Ведо.мсmаеш~а.я сеmъ связи МПС России 

находится в стад1Lи С?JщесmRениой .модерии.зации, целъ 1со1порой -­
создание ма~ист.ралы1.ой цифровой сети связи МПС России. Циф1юаиза­

ция сети связи МПС 1~роисходит одновре.r.~енно с со.1дание.1>t систе.11~ы 

тс~ктовой сетевой си 11.:t:рошLзации (ТСС). 

ОШЦМI ХАРАI\ТЕРИСТИКА CИCTEMl-.I 

Система ТСС предназначена для согласования 
шкаJ1 времени всех нуждающихся в синхрони­

зации объектов сети связи, т. е. для установле­
ния и поддержания определенных фазовых со­

отношений между цифровыми сигналами, 

поступающими на коммутационное оборудова­

ние от пространственно разнесенных объе1tтов. 

Критерием качества синхронизации цифровой 
сети .является чаетость проскальзываний, под 

1шторыми понимается ис1<лючение или повторе­

ние в цифровом сигнале одного или нес1сольких 
бит, происходящее вследствие различия в с1ю­
ростях записи и считывания буферных устройств. 

Проскальзывания отражаются на к:ачестве пре­
доставляемых услуг в виде щелч1юв при пере­

даче телефонии , искажения части текста в фак­

с е , пакета ошибок при передач е звука в 

мультимедийных системах. 

В качестве персносчи~<ов синхросигнаJюв циф­
ровой иерархии (СЦИ) используются сигналы 

STM-N, а в системах п.лезиохронной цифровой 
иерархии (ПЦИ) - сигналы первичных групп 

2048 кбит/с. 
Систему ТСС Магистральной цифровой сис­

темы связи (МЦСС) Министерства путей сооб­

щения ЗАО "Компания ТрансТелеКом" органи­
зует в соответствии с P'I'M, рекомендациями 

МСЭ-Т, стандартами ETSI. По структуре, прин­
ципам построения она аналогична системам ТСС 

цифровых сетей, входящих в состав взаимоувя­
занной сети связи (ВСС) России. 

Особенности системы тактовой сетевой синх­
ронизации определяются стратегическим и гло­

бальным характером МЦСС, сжатыми сроками 

создания и ее важнейшей ролью в составе вес 

страны, способной в .определенных условиях 
взять на себя, как на составную часть вес, 

некоторые функции ВСС. Эти особенности сис­

темы ТСС заключаются в следующем. 

Система ТСС в первую очередь предназначе­

на для обеспечения функционирования сетей 

оперативно-технологической и общетехнологи­

ческой связи МПС России, насчитывающих не­

сколько тысяч коммутационных станций раз­

личных типов, и должна быть практичес1tи 
независимой в своем развитии от системы ТСС 

вес и систем тсс других операторов. 

Система ТСС должна решать задачи не толь-
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1ш частотной, но и в перспе1tтиве временной 

синхронизации для обработки данных в режиме 

реального времени на создаваемой сети связи 

протяженностью более 35 ООО км при наличии 
ответвлений почти на каждой желе~нодорожной 

станции. 

Она должна иметь возможность сопряжения 
с системами тсс других цифровых сетей вес 

страны в минимально необходимом числе точек 
соединения без дополнительного усложнения вза­

имодействующих сетей, получать и выдавать 

сигналы синхронизации в любой из этих точек с 

1<ачеством, определенным международными стан­

дартами, требования которых могут толыщ у:ше­

сточаться. 

Система ТСС рассчитана на долгосрочную 

перспективу и должна базироваться на самых 

передовых дости:жениях в этой области, иметь 

унифицированное оборудование и систему уп­

равления от одного производителя, быть про­

стой в управлении, обладать высокой надежнос­

тыо и живучестью. 

Система ТСС должна быть самодостаточной 

в части функционального I<онтроля ее парамет­

ров, метрологического обеспечения и обслужи­

вания. 

Основу системы составляют: генераторное обо­
рудование первичных эталонных генераторов 

(ПЭГ), вторичных (ведомых) задающих генера­

торов (ВЗГ), генераторов сетевых элементов -
мультипле1<соров (ГСЭ), соединительные воло­

конно-оптические линии и система управления, 

контроля и распределения синхросигналов. 

Синхронизация осуществляется по методу "ве­
дущий - ведомый". При этом используется 

иерархия задающих генераторов, для которой 

каждый уровень задающего генератора синхро­

низируется по эталону более высокого или того 

же уровня : первый уровень - ПЭГ; второй уро­

вень - ВЗГ (транзитный узел); третий уровень -
ВЗГ местного узла или задающий генератор 
коммутационной станции; четвертый уровень -
задающий генератор сетевого элемента (ГСЭ). 

Эталонный задающий генератор ПЭГ, функци­
ей которого является использование эталонных 

стандартов частоты (водородных или цезиевых) 

для формирования выходных синхросигналов, 

выполняет при этом необходимое резервирова­

ние в соответствии с ETS 300 462 - 6 и Рекомен­
дацией МСЭ-Т G.811. 



Задающий генератор исполняет логические 
функции выбора входного сигнала синхрониза­
ции от ряда источников, с необходимой его об­

работкой и фильтрацией, а также обеспечивает 
распределение синхросигнала между другими 

элементами узла. В случае повреждения или 

ухудшения всех входных эталонных сигналов 

синхронизации ВЗГ должен запоминать преды­

дущие значения частоты входного сигнала, пе­

реходя в режим запоминания частоты в соответ­

ствии с ETS 300 462-4 и рекомендацией МСЭ-Т 
G.812. . 

Встроенный в сетевой элемент задающий ге­
нератор ГСЭ принимает входные сигналы синх­

ронизации от ряда внешних источни1tов, выби­
рает один из них и производит его минимальную 

фильтрацию. В случае повреждения всех вход­
ных эталонных сигналов синхронизации в ГСЭ 

используется внутренний собственный задаю­
щий генератор, который . в режиме запоминания 

частоты зафиксирует с определенной точнос·­

тью частоту входного синхросигнала. 

Основой управления таr<товой сетевой синх­
ронизацией в целом является система НР 
SmaгtView, обеспечивающая оператору единое 
представление и контроль функционирования 

аппаратуры тсс. н:аноническая структура сис­
темы управления ТСС состоит из рабочей стан­

ции (в простейшем случае персонального компь­
ютера), программного обеспечения, базы данных 
управления, сети передачи данных с использо­

ванием протоколов Х. 25, Ethernet, ТСР /IP и 
контролируемого генераторного оборудования. В 

настоящее время разработана схема реализации 
системы управления и осуществляется практи­

ческая отработка ее фрагмента в центральном 
регионе синхронизации. 

ТРЕБОВАНИЯ JC АПIIАРЛ'l'НЫМ СРЕДСТВАМ 

Решением рабочей группы по разработке кри­

териев регламентации установки пэг на вес 
России операторам связи разрешено иметь соб­

ственные ПЭГ. Это позволило ЗАО "Компания 
ТрансТелеН'.ом" в кратчайшие сроки построить 
систему ТСС для волоконно-оптической линии 
связи, подвешенной по Большому Московскому 
кольцу, линий Москва - Смоленск, Москва -
Ярославль, Мосrша - Новороссийск - Адлер, 

· Москва · - И.Новгород - Котельнич - Екатерин-
бург - Омск - Новосибирск и далее до Владиво­

стока. В настоящее время на Магистральной 
сети связи МПС установлено четыре ПЭГ, обра­

зующих четыре региона синхронизации с цент­

рами в Москве, Санкт-Петербурге, Новосибирс­
ке и Хабаровске, и 28 ВЗГ, размещенных по 
согласованному с ЦНИИС Минсвязи решению. 

Все генераторное оборудование отечественного 
производства сертифицировано Минсвязи и име­

ет в своем составе отечественные двухсистем­

ные приемники сигналов точного времени спут­

никовых навигационных систем ГЛОНАСС/GРS 
с дисциплинированным рубидиевым стандартом 
частоты. В качестве базового приемника для 
системы ТСС МПС выбран приемник - универ­
сальный датчик СН-3834 "NA VIOR-S" отече­
ственного производства, в состав rtоторого вхо­

дят: блок приемовычислителя, антенный блок, 
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ВЧ кабель (36 м), комплект ЭJ'сплуатационной 
документации и сервисное программно-матема­

тическое обеспечение. Эта модификация датчи­
rса "N А VIOR-S" специально предназначена для 
создания стандартов времени и частоты. В его 
состав введен программно-управляемый генера­

тор секундной метки с дискретностью регули­

рования 25 нс. Для обеспечения технологичес­
кой независимости и информационной 
безопасности в разработrсах используется спе­

циализированная элементная база и программ­

ное обеспечение, разрабатываемые в подразде­
лениях НИИ СИ РАН и отечественными 

предприятиями электронной промышленности. 

Применение зарубежной элементной базы рег­

ламентировано в соответствии с требованиями 
Государственного за1tазчи1tа. К достоинствам дат­

чика следует отнести конструктивную и функ­
циональную завершенность, наличие сертифи-

1са та соответствия и освоенность в 

крупносерийном производстве. 

На основе датчи1са СН-3834 ЗАО "Время-Ч" 
разработало приемни1с-синхронизатор VCH-311. 
В приемнике-синхронизаторе по результатам 
сличения шкал времени (секундных меток) спут­
никовых навигационных систем и местного ру­

бидиевого стандарта частоты VCH-209 осуще­
ствляется с помощью специалыюго устройства 

1юрре1щия (привязк.а) частоты VCH-209 к час­
·rоте эталона США (UTC), России (UTC SU) или 
систем GPS (UTC GPS), ГЛОНАСС (UTC ГЛО­
НАСС) с точностью синхронизации секундной: 
метки времени не хуже 100 нс. При этом, как 

показали испытания, относительная погрешность 

частоты выходного сигнала 10 МГц или 2,048 
МГц не превышает 3 · 10-12 при интервале на­
блюдения 12 ч и более, а дисперсия сеrсундной 
метю1 принимаемых от спутников сигналов не 

более ± 15 нс. 

По ПЭГ имеется решение Роспатента о выда­
че свидетельства на полезную модель. Предус­
мотрено установить на сети еще около 20 ВЗГ. 

Регионы синхронизации совпадают с регио­
нами СИНХрОНИЗаЦИИ ВСС Страны, ЧТО Не ПрИВО­
ДИТ к увеличению их числа, но обеспечивает 

возможность горячего взаимного резерва ПЭГ 
мпс и вес России. При этом СJiедует отметить 
еще один положительный момент. Для надежно­
сти формирования синхросигналов обычно в со­

став ПЭГ входят три первичных эталонных ис­
точниrtа (ПЭИ) и блок распределения сигналов 

синхронизации, обеспечивающий необходимое 
число синхросигналов на его выходах, являю­

щихся одновременно выходами ПЭГ. Первичные 
эталонные источники с цезиевыми стандартами, 

достоинство которых высо1tая (не хуже 1 · 10·-13 ) 

точность установки частоты, являются основ­

ными формирователями эталонной частоты в ре­
гионах синхронизации ВСС России. В ПЭГ ЗАО 
"Компания ТрансТелеКом" в качестве ПЭИ ис­
пользуются водородные стандарты, достоинство 

которых высокая (не хуже 1·10-13 за сутки) 
стабильность тактовой частоты. В связи с этим, 
несмотря на возможные трудности, реализация 

совместного фующионирования пэг вес и пэг 
цифровой сети ЗАО "Компания ТрансТелеКом" 
позволит надеяться на получение эталонных сиг·· 
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налов на выходах ПЭГ, близких по своим харак­

теристикам к идеальным эталонным сигналам 

для цифровых сетей связи. Вопрос взаимодей­

ствия систем ТСС и резервирования ПЭГ раз­

личных операторов, а также отработки проектов 

ру1<оводящих документов и нормативно-техни­

ческих материалов в интересах вес страны и 
входящих в нее ведомственных сетей будет ре­

шаться на опытной зоне центрального региона 

синхронизации в 2001 г. Следует заметить, что в 

соответствии с Рекомендацией МСЭТ-Т G.811 и 
стандартом Европейского института стандартов 

связи ETS 300-462-6 отклонение действительно­
го значения частоты синхросигналов на выходах 

ПЭГ для цифровых сетей электросвязи от ее 

номинального значения не должно превышать 

10-ll относительных единиц. 
В состав ПЭГ "Компании ТрансТелеКом" вхо­

дят два отечественных водородных стандарта 

частоты, приемник-синхронизатор VCH-311 · 
сигналов спутниковых навигационных систем 

ГЛОНАСС/GРS отечественной разработки (до­
полнительный сигнал), блок (аппаратура) рас­

пределения сигналов синхронизации НР 55400А 
фирмы "Hewlett-Packard" и система сличения 
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частот. Приемник-синхронизатор VCH-311 в 

настоящее время проходит сертификацию по 
линии Госстандарта как средство измерения. 

В состав ВЗГ "Компании ТрансТелеКом" вхо­

дят приемник-синхронизатор VCH-311 отече­

С'l'Венного производства (дополнительный сиг­

нал) и блок распределения сигналов 

синхронизации НР 55400А фирмы "Hewlett­
Packard". Следовательно, учитывая входные сиг­
налы "Запад и Восток", ВЗГ аналогично ПЭГ 
имеет три ПЭИ, т. е. повторяет его функцио­

нальную стру1<туру. В случае пропадания всех 

из них, как и в ПЭГ, аппаратура сетевой синх­
ронизации НР 55400А переходит в режим запо­

минания отложенных данных (режим удер­

жания) и продолжает распределять высокос·га­

бю1ьные сигналы с точностью ±3 · 10- 1 1 /сутки 
длн трех суток. Этого времени вполне достаточ­
но, чтобы устранить та~шй гипотетический от­

каз. Техничес1tие данные аппаратуры НР 55400А 

приведены в таблице . 
Постоянная оценка качества подаваемых на 

аппаратуру НР 55400А эталонных сигналов яв­

ляется весьма существенной для нормальной 

работы сети. Аппаратура сетевой синхрониза­

ции может I<онтролировать входы и прекращать 

использование входного сигнала, ка~< только бу­
дет установJiено ухудшение его параметров. Дан­

ная операция осуществляется путем непрерыв­

ных измерений технических характеристик 

входных эталонных сигналов и 1tонтроля неко­

торых входных состояний. Для этих измерений 

можно устанавливать пороги, при превышении 

которых использование сигнала в 1tачестве эта­

лонного будет запрещено. Указанные пороги и 

параметры других команд устанавливаются с 

использованием персонального компьютера или 

терминала для передачи команд на языке TLl 
аппаратуры ПР 55400А. 

ВЫБОР ВХОДЛ 

Когда признано пригодными для использова­

ния несколько входных эталонных сигналов, воз­

никает задача, I<акой из этих сигналов следует 

использовать. Аппаратура НР 55400А обеспечи­
вает три способа выбора входного сигнала: авто­

матический, ручной или принудительный. ПЭГ, 
находящийся в непосредственной близости к 

аппаратуре синхронизации, имеет наивысший 

приоритет, вход 1 имеет следующий наивысший 
приоритет, вход 2 является следующим и т. д. 

Наивысшее 1<ачество для аппаратуры присваи­

вается сигналу синхронизации, поступающему 

непосредственно от ПЭГ. Если в цепи передачи 

синхросигнала установлен ВЗГ, тогда на входах 

систем передачи синхронной цифровой иерар­

хии СП СЦИ, получающих сигнал непосред­

ственно от ВЗГ, устанавливается качество Q4. 
Для сигналов, поступающих от коммутационных 

станций и местных задающих генераторов, ка­

чество синхросигналов обозначается как Q8. 
В аппаратуре НР 55400А с платой управле­

ния приоритет входных сигналов может быть 

изменен. Следовательно, значение приоритета 
может быть индивидуально присвоено каждому 

входу. Последовательность этих значений будет 

определять последовательность выбора. Если одно 



и 1·0 же приоритетное значение присвоено более 
чем одному входу, то при всех прочих равных 

условиях первым для использования входом бу­

дет выбираться вход с присвоенным ему наи­
меньшим числом. 

Самым низким качеством при передаче синх­
росигналов является качество, которое соответ­

ствует работе мультиплексора СП СЦИ от зада­
ющего генератора ГСЭ, находящегося в режиме 

запоминания частоты или в режиме свободных 

колебаний. Запрету на прием синхросигналов 
соответствует качество Ql5. Неопределенное 1tа­
чество передается сигналом QO. 

Синхронизация оборудования на станциях, в 
которых имеется вторичный задающий генера­

тор или первичный эталонный генератор, осуще­

ствляется от сигнаJJов 2048 кГц или 2048 кбит/ с, 
получаемых от ВЗГ или ПЭГ. 

Для синхронизации оборудования, располо­

женного на узлах и станциях, в которых отсут­

ствуют ВЗГ или ПЭГ, предусматривается воз·­
можность использования сигналов 2048 кГц, 
получаемых с выходов размножителей синхро­

сигналов (где они установлены) или непосред­
ственно с выходов синхросигналов муль·гиплек­

соров СП СЦИ. Также предусматривается 
возможность синхронизации оборудования с вы­

ходов 2048 кбит/с, передаваемых по сети плези­
охронной цифровой иерархии (ПЦИ) или полу­
ченных от СП СЦИ и восстановленных с помощью 
аппаратуры преобразования синхросигнала пес 

(Retimer). В соотвt::тствии с ре1<омендацией 

МСЭ-Т G.704 в последоватеJJьности 2048 1<бит/с 
может содержаться информация о качестве пе­
редаваемого синхросигнала. 

УС'ГАНО~F\А наt• н СИСТ.LШШ Т('(; 

При установке ПЭГ учитывались протяжен­
ность магистральной цифровой сети связи и 

объем оборудования этой сети. Технологически 

независимая разветвленная цифровая сеть не 
должна зависеть от систем ТСС других сетей. 

Цепочки, образованные при передаче синхро­
сигналов генераторами сетевых элементов (ГСЭ) 

СП СЦИ, не должны согласно стандартам со­
держать более 60 сетевых элементов . В созда­
ваемой схеме с целью повышения ее надежнос­

ти 1<0личество последовательно включенных 

ГСЭ не должно превышать 40-50, а количество 
транзитных ВЗГ, применяемых для восстанов­

ления сигналов синхронизации, не должно пре­

вышать 7-8. 
Размещение ПЭГ на междугородной цифро­

вой сети МЦСС осуществлялось та~шм образом, 
чтобы оно совпадало с центрами схемы магист­
ральной АТМ-сети. Необходимость размещения 
ПЭГ в Москве объясняется тем, что Москва 
является основным узлом магистральной циф­

ровой сети МПС России, из которого синхросиг­
налы будут передаваться в нес1<0льких направ­
лениях: на Санкт-Петербург, Ярославль, Нижний 

Новгород, Рязань, Курск, Смоленск и т. д. Здесь 
располагается Главный центр управления маги­
стральной АТМ-сети. 

ПЭГ, расположенный в Москве, не может 
обеспечить сигналами синхронизации сеть вплоть 
до Мурманска, так как образуемая при этом 
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цепочка из мультиплексоров СП СЦИ будет 

содержать 76 ГСЭ. Наиболее предпочтительна 
для обслуживания Северо-Западного региона 
установка ПЭГ в Санкт-Петербурге, из 1юторого 
синхросигналы могут передаваться в направле­

ниях: на Москву, Псков, Мурманск, Вологду и 
Выборг. 

Для минимизации количества ПЭГ, устанав­
ливаемых на магистральной цифровой сети МПС 
восточного направления, целесообразно устанав­

ливать ПЭГ на расстоянии, не менее удаленном 
от Москвы, чем Новосибирск. Новосибирск яв­
ляется центром магистральной АТМ-сети и круп­

ным узлом цифровой сети. При устаноВI<е ПЭГ в 
Новосибирске ни одна из цепочек передачи сиг­
налов синхронизации по СП СЦИ на Европейс­

кой части России и Западной Сибири не будет 
содержать более 40-45 ГСЭ. 

На остальных учаспшх магистральной циф­
ровой сети МПС России можно обойтись одним 
ПЭГ, так как образуемые при этом цепоч1ш для 
передачи сигналов синхронизации по СП СЦИ в 

данном случае не будут превышать 45 ГСЭ. 

Наиболее подходящим узлом для размещения 
ПЭГ, при котором обеспечивается надежная син­
хронизация магистральной цифровой сети МПС 
восточного региона России, является Хабаровск. 

При этом следует иметь в виду, что в этих 
городах существует большое число потребите­
лей сигналов точного времени, которым "Компа­
ния ТрансТеJiеКом" готова предоставить свои 
услуги . 

Количества устанавливаемых на сети ПЭГ 
может быть недостаточно для обеспечения вза­
имного резервирования регионов по синхрониза­

ции, образуемых этими ПЭГ. В аварийных ситу­
ациях или иных неблагоприятных условиях, 
например, при резких температурных измене­

ниях по трассе, 1югда значения основных харак­

теристю< из-за влияния линии связи (точность 

установки и стабильность частоты) системы ТСС 

приближаются 1< предельным значениям, неко­
торые участки сети могут синхронизироваться 

от ВЗГ, работающих от приемников эталонных 
сигналов спутниковых радионавигационных си­

стем ГЛОНАСС/GРS. Наличие приемников-син­
хронизаторов в составе ВЗГ повышает живу­
честь и надежность системы ТСС. ВЗГ в этом 

случае выполняет роль ПЭГ и является центром 
нового региона синхронизации. Оперативное из­

менение количества регионов по синхронизации 

возлагается на систему управления сетью ТСС. 

РА31\'1ЕЩЕ\Шf.: ВЗГ '1 С11СТЕ!\П,"' :С 
Основным назначением ВЗГ (транзитный ВЗГ) 

на магистральной цифровой сети связи являет­
ся восстановJiение синх.росигналов, передавае­

мых от ПЭГ по СП СЦИ. Л\елательно, чтобЬ1 
цепочки, образуемые из ГСЭ в цепи передачи 
синхросигналов между ПЭГ и ВЗГ или между 

двумя ВЗГ, состояли не более чем из 10-15 
элементов. Местные ВЗГ устанавливаются, как 
правило, в крупных населенных пунктах, адми­

нистративных и промышленных центрах, т. е. 

там, где есть потребность в синхросигналах. 
При авариях в цепи передачи синхросигна­

лов ВЗГ может сравнительно большое время 
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Рис. 1 

обеспечивать надежную синхронизацию на сети, 

особенно если этот ВЗГ использует приемники 
навигационных сигналов ГЛОНАСС/GРS, кото­

рые управляют рубидиевыми стандартами час­

тоты (квантовыми генераторами), входящими в 
состав этих ВЗГ. 

Кроме того, на крупных узлах местный и.ли 
узловой В3Г обеспечивает надежную синхрони­

зацию всего оборудования узла, нуждающегося 
в синхронизации. Однако надо иметь в виду, что 

1шличество последовательно включенных В3Г в 

цепочку в реально проектируемой схеме не дол­

жно превышать 7- 8. 
ВЗГ является основным элементом в цепи 

управления системы ТСС и, ка~< правило, наде­

лен ис1сусственным интелле1tтом. С помощью 

системы контроля всех В3Г сети связи оператор 

может всегда иметь необходимую информацию 

о состоянии системы синхронизации в целом и о 

значениях ее основных параметров. Учитывая 

это обстоятельство, на каждой из дорог магист­
ральной цифровой сети МПС устанавливается 

по крайней мере один ВЗГ, с помощью которого 

в Главный центр управления будет поступать 
информация о состоянии сети на данном участ-

1<е магистрали. 

РШШРВИРОВАНИЕ СИНХРОНИЗАЦИИ 

В качестве резерва при построении системы 

ТСС МЦСС предусматривается использование 
сигналов синхронизации от базовой системы ТСС 

ВСС России. Синхронизация от системы ТСС 
базовой сети может использоваться без ограни­
чений, если сигналы синхронизации поступают 

непосредственно от ПЭГ или В3Г этой сети, или 

поступают прямо на В3Г магистральной цифро-
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df/f=1 .1e-012 1500 
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Рис. 2 
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вой сети связи МПС. Во всех других случаях 

надо тщательно анализировать цепи передачи 

используемых синхросигналов как на сети МЦСС, 

так и на базовой сети. Так как МЦСС имеет 

самодостаточную систему синхронизации, .то в 

случаях отсутствия непосредственного контак­

та между системами ТСС (требуется строитель­
ство соединительной линии передачи синхро­

сигна.ла) нет необходимости в организации 

специальных систем передачи для получения 

сигналов синхронизации от системы ТСС базо­

вой сети. 

Генераторное оборудование системы ТСС 
имеет, ка1t уже отмечалось, сертификаты Мин­

связи, систему мониторинга, программное обес­

печение для взаимодействия с системами мест­

ного и дистанционного управления, 

удовJiетворяет требованиям РТМ по построе­

нию та~tтовой сетевой синхронизации на циф­

ровой сети связи Российской Федерации и ев­
ропейс1шх стандартов эJ1е1tтросвязи ETS 300 
462-1, 2, 3, 4, 5, 6. Система управления сетью 
ТСС будет иметь четыре региональных и один 

главный центры управления, связанные между 

собой локальной вычислительной сетью. Ско­

рость обмена информацией в сети 128 1tбит/с, а 
в регионе синхронизации 64 кбит/ с . Главный 

центр управления будет иметь доступ ко всем 

элементам системы ТСС. 

СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ ТСС 

Предназначена для контроля конфигурации; 

безопасности; устранения неисправностей; уп­

равления 1tачественными показателями; связно­

стью сети; проведения измерений; управленин 

вводом в эксплуатацию нового оборудования; 

учета и ведения ресурсов сети ТСС. Следует 
отметить еще два существенных для практики 

аспекта . Первое, интеллектуальное оборудова­

ние и программно-технический комплекс разра­

ботаны одной и той же фирмой, что позволяет 

наиболее полно использовать заложенные воз­

можности. Второе, система управления и аппа­

ратурный состав пэг и взr обеспечивают само­

достаточность сети ТСС в части метрологического 
обслуживания и проведения регламентных 

работ. 

МЕТРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 

В настоящее время разрабатывается Инст­

рукция по метрологическому обеспечению ПЭГ 
и В3Г системы ТСС МЦСС в процессе их штат­

ной э1tсплуатации, включающая соответствую­

щие методики выполнения измерений и методи­

ки поверки средств измерений. 

В качестве измерителя временных откло­

нений наиболее целесообразно использовать 

прибор ИВО-lМ отечественного производства. 
Прибор предназначен для измерения пара­

метров нестабильности частоты и дрейфа фазы 

тактовых сигналов в аппаратуре и системах 

ТСС в цифровых сетях Российской Федера­

ции общего пользования как в процессе ввода 

в эксплуатацию, та1t и в процессе эксплуата­

ции. Прибор соответствует рекомендации 

МСЭ-Т 0.172; ОСТ 45.134--99 и обеспечивает 

фующии: 

измерителя параметров нестабильности час-



тоты и дрейфа фазы в цифровых сигналах элек­
тросвязи, в том числе: 

измерения ошибки временного интервала 

(ОВИ) тактовых синхросигналов с разрешаю­
щей способностью 100 пс; 

вычисления параметров нестабильности час­

тоты и дрейфа фазы тактовых синхросигналов 
на основе результатов измерений ОВИ и в соот­

ветствии с рекомендацией МСЭ-Т; 

сравнения вычислительных характеристин: 

МОВИ и ДВИ с масками _рекомендации МСЭ-Т 
G-811, G-812 и G-813, стандартов ETS 300 462 (3-
6) (в качестве дополнительной возможности); 

имитатора параметров нестабильности часто­

ты и дрейфа фазы тактовых синхросигналов с 
помощью генерации одновременно не менее трех 

эталонных ·сигналов: синхронизирующего сиг­

нала тактовой частоты 2,048 МГц (на нагрузке 
120 и 75 Ом) и группового цифрового сигнала 
2,048 Мбит/с (ГОСТ 26886-86 и ГОСТ 27763-88). 

Прибор имеет встроенный источник опорной 
частоты - рубидиевый стандарт частоты с отно­
сительной погрешностью частоты от включения 

к включению не более 2,5 · 10- 11
. Возможна рабо­

та от внешнего опорного генератора. В настоя­

щее время заканчиваете.я разработка новой мо­
дификации прибора с использованием приемника 
сигналов точного времени спутниковых навига­

ционных систем. 

l{омплектация прибора: ИВО-lМ; ПЭВМ 

(Personal Notebook 486); программное обеспече­
ние; цифровой запоминающий осциллограф , име­

ющий в памяти мас1tи для проверки соответ­

ствия сигналов 2,048 МГц и 2,048 Мбит/с. 
Для измерения дрожания фазы (джиттера) 

сигналов синхронизации наиболее совершенным 

прибором из известных анализаторов являете.я 
анализатор ANT-20 фирмы "Wandel & 
Golteгmann" . Измеренное значение джиттера с 
помощью тактового анализатора в выходных сиг­

налах ПЭГ и ВЗГ не превышает 0,006 длитель­

ности элементарного импульса 2,048 МГц. Ввиду 
большой стоимости ANT-20 наиболее целесооб­
разно оценивать джиттер в информационных 
пото1<ах более простыми и дешевыми приборами 

типа анализатора цифрового потока 2 Мбит/с 
НР Е7580А. 

Для проведения более точных измерений ухо­
дов и номиналов частот генераторного оборудова­
ния, проведения профилактических и регламент­

ных работ, набора статистики по стабильности 
работы системы тсс воле в реальных услови­

ях окружающей среды на трассах большой про­

тяженности по заказу "ТрансТелеКома " ЗАО 
"Время-Ч" поставило два комплекта транспор­
тируемых водородных хранителей времени и ча­

стоты. Они имеют в своем составе частотный 

компаратор и предназначены для транспортиро­

вания эталона частоты в рабочем состоянии с 
автономным или внешним эле1<тропитанием для 

оперативного контроля систем ТСС магистраль­
ных цифровых сетей связи различных операто­

ров. С помощью такого хранителя времени и 
частоты в конце сентября 2000 г. были проведе­
ны измерения стабильности фазы в волоконно­
оптической линии связи Москва - Адлер, длина 
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которой: составляет 1941 км. На рис. 1 представ­
лен график отклонения временного интервала 

(ОВИ) за время измерений 74 ч, из которого 
следует, что максимальное отклонение времен­

ного интервала (МОВИ) не превышает 1,5 мкс. 
При наличии в коммутационном оборудовании 
(цифровые телефонные станции) эластичной па­

мяти в 18 мкс имеется производственный запас 
до 10 раз. Тем не менее, следует обращать вни­
мание на скорость и;зменения фазы, та~< как 
хара1tтеристики по девиации временного интер­

вала (ДВИ) не имеют таких значитеJiьных про­
изводственных запасов. В этом случае операто­
ру системы ТСС следует обращать внимание на 
заложенные фирмой-производителем возможно­
сти интеллектуального оборудования в составе 
транзитных ВЗГ и использовать их постоящ1ые 

времени для "сглаживания" ДВИ в соответствии 
с поведением линии связи в реальных условиях 

трассы. 

Результаты приемосдаточных испытаний во­

ло1юнно-оптичес1юй линии связи Мос1ша - Ад­

лер - Новороссийс1< в 1999 г. подтвердили пра -
вильность принятых решений. На рис. 2 приве­
дены данные измерений МОВИ и ДВИ, полу­
ченные с помощью отечественного сертифици­

рованного прибора ИВО-lМ i:a выходе генерато­
ра сетевого элемента мультиплексора (Адлер). 
В линии связи задействованы 32 мультипле1tсо­
ра и ВЗГ в Воронеже и Ростове-на-Дону. Источ­

ником синхросигналов является ПЭГ в главном 
центре управления МЦСС. 

Сопоставление реальных характеристик с до­
пустимыми нормами международных стандар­

тов показывает, что в действующих Jiиниях 

МЦСС имеется существенный производствен­
ный запас по основным хара~<теристикам систе­

мы ТСС, обеспечивающий качественную их ра­
боту в процессе экспJ1уатации при полной 
загрузке. Более того, появляется возможность 
взаимного резервирования (синхронизации) ПЭГ 

соседних регионов синхронизации, обеспечива­

ющего повышенную живучесть и надежность 

системы ТСС, гарантированное качество предо­
ставляемых услуг потенциальным потребителям 

синхросигналов. "ТрансТелеl{ом" работает над 

созданием сети ТСС и ее системы управления в 
тесном сотрудничестве с Министерством связи 
и информатизации, ЦНИИСом, Госстандартом, 
его институтами и др. Компания согласовала 

техническое задание на "Разработ1<у опытной 
зоны ТСС и проведение на ней отработки проек­

тов руководящих документов и нормативно-тех­

нических материалов" в интересах вес страны 
и входящих в нее ведомственных сетей свлзи и 

примет участие в его реализации. Задание пре­
дусматривает решение задач в части взаимо­

действия несколышх ПЭГ в одном регионе син­
хронизации, взаимодействия ПЭГ разных 

регионов синхронизации, метрологического обес­
печения ПЭГ, системы управления и эксплуата­

ции сети синхронизации в регионе и ВСС Рос­

сии , взаимодействия с сетями ТСС других 
операторов, по вопросам прое1<тирования сетей 

синхронизации, определения критериев установ-

1ш ПЭГ. 
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вкачестве линии передачи те­
левизионного сигнала в не­

которых из видеосистем, исполь­

зуемых на железных дорогах, 

служит СВЧ радиоканал. 
Исходя из условий эксплуата­

ции, аппаратура изготовлена в 

климатическом исполненю1 V ка­
тегории 1 и предназначена для 
эксплуатации в атмосфере типа 

11 по гост 15150-69. 
Основные технические требо­

вания к аппаратуре следующие: 

дальность связи в условиях пря­

мой видимости до 5 км; номи­
нальное значение несущей час­
тоты (выбирается исходя из 
внешних условий) - 2410, 2430, 
2450, 2470, 2490 МГц; модуляция 

узкополосная частотная; 

мощность передатчика не менее 

0,05 Вт ; ширина излучаемого 
спектра на уровне -30 дБ не 
более 30 МГц. 

Кроме этого, напряжение ви­
деосигнала на входе передатчи­

ка при R=75 Ом на один канал 
составляет 1+10 % В; напряже­
ние видеосигнала на выходе при­

емника при R=75 Ом на один 
канал равно 1+10 % В; сопро­
тивление антенных фидеров 

передатчика и приемника равно 

50 Ом. 
Аппаратура питается от ис­

точника постоянного тока напря­

жением 12+10 % В; потребляе­
мая мощность приемника до 

1 Вт, передатчика до 6 Вт. Вре­
мя наработки на отказ не менее 
10 ООО ч. Режим работы - круг­
лосуточный. 

Основной задачей при разра­
ботке всего тракта являлась про-

Рис. 1 
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стота конструкции, а значит, на­

дежность и минимально возмож­

ная стоимость реализации 

предъявленных требований. 
Исходя из изложенного была 

выбрана схема радиоканала, при­
веденная на рис. 1. Анализ оте­
чественной и зарубежной эле­
ментной базы привел к решению 
отдать предпочтение, учитывая 

простоту построения для выпол­

нения технических требований, 
иностранной элементной базе. 
Основу устройств (передатчика 
и приемника) составляет специа­
лизированная микросхема син­

тезатора частот (PLL) и одно­
кристальная ЭВМ. Рассмотрим 
более подробно каждое из уст­
ройств. 

Использованный в данной раз­
работке ЧМ передатчик - это не 
что иное, как генератор, управ­

ляемый напряжением, т. е. гене­
ратор, частота выходного сигна­

ла ко1орого пропорциональна 

напряжению входного сигнала. 

Так как спектр видеосигнала ле­
жит выше 50 Гц , то для стабили­
зации несущей частоты передат­
чика можно использовать 

систему фазовой автоподстрой­
ки частоты (ФАПЧ) с большим 
по отношению к изменению вход­

ного сигнала временем реакции. 

Микросхемы синтезаторов ча­
стоты выпускают многие фирмы. 

Они имеют все необходимое для 
построения системы ФАПЧ с тре­
буемыми параметрами. Из огром­
ного разнообразия подобных 
схем была выбрана микросхема 
PLL-LMX2326 фирмы Natioпal 
Semiconductor. Это классический 

синтезатор частоты, управляемый 
по трем шинам с верхней рабо­
чей частотой 2,8 ГГц. Функцио­
нальная схема показана на рис. 2. 

Для загрузки коэффициентов 
r1ересчета счетчиков, а также 

битов конфигурации использова­
н а однокристальная ЭВМ -
AT90S2313 фирмы Atrnel . 

Программа для ЭВМ написана 
исходя из уравнения: 

F.ы,=fгун={(Р х N)+A}F •• /R, 

где Р, N, А, R - коэффициенты 
загрузки PLL. 

Так, например, для первого 
канала принимаем Р=32, R=8, 
N=75, А=10 и тогда имеем: 

Fпых={(32 х 75)+10}8 МГц/8= 
=2410 МГц. 

Работа петли ФАПЧ основана 
на сравнении фаз кварцевого ге­

нератора и фазы выходной час­
тоты генератора, управляемого 

напряжением ГУН. Коэффициент 
делен1~я регистров выбран так, 
чтобы на входе фазового ком­
паратор а была частота 
1 МГц. Эта частота выбрана по­
тому, что обеспечивается лег­
кость ее фильтрации пр11 выб­
ранной полосе ФНЧ 10 Гц, а 
также удобство задания коэф­
фициента деления. 

Фазовый компаратор сравни­
вает два приходящих меандра. 

Если частота выходного сигнала 
выше или ниже опорной, то каж­
дый раз происходит набег фазы 
(опережение или запаздывание 
фронта) и на выходе вырабаты­
вается сигнал ошибки. 

Поскольку параметры видео­
сигнала, идущего с камеры, име­

ют постоянный уровень и мало 
зависят от условий освещеннос­
ти, так как камера оснащена ав­

томатической подстройкой диаф­
рагмы, то для удешевления и 

упрощения видеосигнал подает­

ся непосредственно на ГУН. 
Фильтр верхних частот, стоящий 
между 1<амерой и ГУН, отфильт­
ровывает частоты управления. 



Частота видеосигнала выше, чем 
сигнал, идущий с ФНЧ, и ГУН 
ее воспринимает как девиацию 

частоты, т. е. на выходе имеем 

частотно модулированный 
сигнал. 

Исходя из требований выход­
ной мощности (дальности дей­
ствия системы) сигнал подается 
на усилитель мощности и далее 

в антенну. Антенны (передающая 
и приемная) радиоканала одина­
ковые и имеют следующие ос­

новные характеристики. Ширина 
диаграммы направленности в Е 
плоскости составляет 35° по 
уровню 0,5, а в плоскости Н -
45°. Входное соr1ротивле1iие рав­
но 50 Ом. Коэффициент усиле­
ния в рабочей полосе равен 
10 ... 12 дБ. 

Переключение с частоты на 
частоту выполняется посред­

ством галетного переключателя, 

который меняет параметры про­
граммного обеспечения однокри­
стальной ЭВМ (AVR). 

Приемник (рис. 3) построен 
110 схеме супергетеродинного. Его 
чувствительность, а следователь­

но и схема, разработана исходя 
из того, что на входе приемника 

будет сигнал не менее -120 дБ. 
Это значение получено расчет­
ным путем: 

Pnp=PnepGnpGn.pAL 2 
/ 4ПR2 , 

где Рпер• Gпр и Gпер - мощность 
излучения передатчика и коэф­
фициенты усиления антенн; 

L - длина волны; 

А - Эффективная площадь 
антенны; 

R - расстояние от передатчи­
ка до приемника. 

Так, например, для первого 
канала (предполагаем, что вол­
ны распространяются в свобод­
ном пространстве) при мощнос­
ти сигнала 50 мВт, дальности 
5 км, коэффициенте усиления ан­
тенн 10 дБ имеем мощность по­
лезного сигнала на входе прием­

ника (без учета потерь): 

Р пр=50• 1о-3·1О•10•0,85(3• 108 / 

2410•109)/4•3, 14•25•106=-105 дБ. 

С учетом потерь и условий 
эксплуатации принимаем чувстви­

тельность на входе приемника 

-120 дБ. 
Сигнал с антенны, такой же, 

как и на передающей стороне, 
поступает на полосовой фильтр. 

4 

PLL 

ZJ!ОМГц 

Ри с. 3 

Он подавляет помеховые часто­
ты вне рабочей полосы. Далее 
сигнал усиливается высокочас­

тотным усилителем и поступает 

на вход смесителя. На второй 
вход смесителя поступает опор­

ный сигнал с выхода ГУН. Ста­
бильность частоты ГУН поддер­
живается сигналом с петли 

ФАПЧ, такой же петли ФАПЧ, 
что и у передатчи1<а, только без 
модулирующего сигнала. Часто­
та ГУН выбрана на 100 МГц ниже 
(2310 МГц для первого канала). 
Это обусловлено удобством и 
выбором комплектующих эле­
ментов. 

Сигнал частотой 100 МГц пос­
ле смесителя поступает на УПЧ, 
с полосовым фильтром (полоса 
пропускания фильтра равна 

10 МГц по уровню 0,5). Усилен­
ный сигнал детектируется час­
тотным детектором, состоящим 

из усилителя ограliичителя и соб­
ственно частотного детектора. 

Продетектированный сигнал, 
пройдя через усилитель-форми­
рователь выходного сигнала, по­

дается на вход видеомонитора. 

Питание передатчика и при­

емника осуществляется от ис­

точника постоянного тока напря­

жением + 12 В. На выходе 
последнего формируются напря-

!ООМГц ~ [f] 
~~ 

жения, необходимые для пита­
ния отдельных узлов приемника 

11 передатчика. 

Конструктивно все детали 
приемника и передатчика поме­

щены в герметично закрытый 
1<орпус . Для удобства пользо­
вания аппаратурой (переключе­
нием каналов, 1<онтролем за си­

стемой энергоснабжения, 
удобством крепления при мон­
таже) приемник и передатчи1< 
размещаются в специальных 

всеклиматических корпусах, 

удовлетворяющих требованиям 
э1<сплуатации. 

Разработанные устройства 
радиоканала эксплуатируются в 

реальных условиях на железно­

дорожных станциях Лосиноост­
ровская Московской дороги и 
Череповец 1 и Кошта Северной 
дороги в составе комплекса те­

левизионной аппаратуры считы­
вания номеров вагонов. Ре­
зультаты эксплуатационных ис­

пытаний радиоканала в течение 
2000-2001 гг. позволят выяснить 
число и причины отказов, а так­

же разработать наиболее каче­
ственную и рациональную сис­

тем у наблюдения, довести 
эксплуатационные показатели ап­

паратуры до более высокого 
уровня. 
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r
·l°все11~е~тное развитие информационных тех­
.1.нологии приводит I< переходу от централи­

зованных закрытых систем, использующих толь-

1<0 выделенные каналы связи:, 1с открытым рас­

пр еде ленным системам . Эти системы, 
объединяющие разнородное программное и ап­
паратное обеспечение, используют разнообраз­
ные канаJIЫ связи, в том числе и о•гкрытые, и 

реализуют технологии 1шиент - сервер и рас­

пределенную обработr<у. 
Данную тенденцию мо .. но только приветство­

вать, таr< как это означает максимальное инфор­
мационное обслуживание в удобной и понятной 
для всех пользователей системы среде. Но, с 
другой стороны, новые технологии несут с собой 
и новые угрозы безопасности системы. К фаю·о­
рам, способствующим возникновению этих уг­
роз, относятся: 

использование сетей локальных и глобаль­
ных; общедоступных и внутренних (корпоратив­
ных) в одной и той же системе; технологий 

· Internet; 
взаимодействие в одной системе программ­

ных и аппаратных средств от разных постав­

щиков; 

распространение вычислительных процессов 

на неконтролируемые сетевые среды; 

возрастание общего числа систем в органи­
зации; 

использование новых технологий в разработ­
ке программного обеспечения. 

Для: отражения угроз безопасности должна 
быть выработана и неу1юснительно выполняться 
политика информационной безопасности. 

На сегодняшний день вопросы информацион­
ной безопасности решаются на уровне техничес­
кого обеспечения:. К ним относятся архитектура 
вычислительной машины, операционные системы 

в структурах управления: базами данных (СУБД}, 
телекоммуникации, прикладные задачи. Для: про­
ведения единой политиr<и безопасности требуется 
согласованность действий всех вышеназванных 

компонентов. Получить такое взаимодействие мож­
но только на базе единой архитектуры системы 
информационной безопасности, включающей в себя 
службы, механизмы и объекты безопасности. 

СJiужбы безопасности обеспечивают конфи­
денциальность, целостность, контроль доступа, 
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идентификацию и ау·гентификацию информа­
ции. Для реализации части этих функций могут 
потребоваться алгоритмы, сертифицированные в 
странах СНГ. Выполнить эти требования можно, 
используя единые службы безопасности для: всех 
компонентов системы (1<риптоалгоритм реализу­
ется: один раз и вызывается из различных ком­

понент - приложения, СУБД и т. д.). 

Основным объектом разрабатываемой архи­
тектуры безопасности являете.я информацион­
ная: система железподоJ... ..-жного транспорта 

(ИС ЖТ). Она представляет собой сложный мно­
гоуровневый комплекс, включающий большое 
количество информационно-вычислительных цен­
тров, расположенных по всей территории СНГ и 
объединенных каналами св.язи. Они решают раз­
нообразные системные и прин:ладные задачи, 
обеспечивающие нормальное функционирование 
железнодорожного транспорта . 

Главной особеннос.тыо реализации при1шад­
ных задач ИС ЖТ является распределенность, 
т. е. места ввода первичной информации, ее 
обработ1<и и использования могут быть разне­
сены на тысячи километров. Разные фую~цио­
нальные 1~омпоненты (зачастую, и аналогич­
ные) одной и той же задачи могут быть решены 
на различных системотехнических платформах 
(техника, операционная система, СУБД и т. д.). 
Необходимо взаимодействие как между компо­
нентами в пределах одной функциональной за­
дачи, так и различными задачами и их 1сомп­

лексами. 

Оптимальным решением при проектировании 
системотехнической архитектуры .являете.я ис­

пользование единой распределенной инфраструк­
туры, обеспечивающей решение прикладных за­
дач различных компле1<сов. Толыю в такой единой 
распределенной среде возможно комплексное ре­

шение таких вопросов безопасности, каrс 
проведение единой политики в организации; 

сбор полного аудита событий; 
полноценное управление безопасностью орга­

низации; 

полномасштабный анализ вопросов безопас­
ности; 

единое решение их независимо от конкрет­

ной вычислительной платформы, приложения 

и.ли базы данных. 



Применительно к ИС iKT реализация изло­
женных требований безопасности позволит ре­

шить основные задачи, а именно: 

повысить уровень информационной безопас­

ности ИС ЖТ в целом и по компонентам; 

обеспечить решение основных функций (кон­

фиденциальность, целостность, доступность и 

ответственность) для системы в целом, для всех 

ее звеньев (от центрального аппарата до линей­

ного предприятия) и для всех функциональных 

компонентов; 

добиться масштабируемости ИС ЖТ; 

использовать систеl\mые решения различных 

производителей; 

снизить трудоеМJtасть разработки приклад­

ных :и системных компонентов информационной 

системы; 

интегрировать различные 1юмпоненты. 

Доктрина информационной бе~опасности Рос­

сийской Федерации, утвержденная Президен­

том Российской Федерации 9 сентября 2000 г., 

определяет национальные и:нтересы в информа­

ционной сфере, основные виды и источнию1 уг­

роз информационной безопасности. 

Одним из актуальных является вопрос защи­

ты информации при использовании глобальных 

информационных систем же.пезнодорожноrо 

транспорта России и стран СНГ. 

Необходимость защиты информации опреде­

ляется следующими особенностями современ­

ных условий обеспечения информационной бе­

зопасноёти: 

переход на рыночные отношения в экономи-

1<е, появление множества частных производите­

лей и потребителей информации, в том числе и 

зарубежных (в частности, стран СНГ) ; 

ориентация на большую 1сооперацию с зару­

бежньши странами в развитии систем информа­

ционного обмена, доступных также и зарубеж­

ным пользователям; 

появление реальной опасности расхищения 

информационных ресурсов стран СНГ за счет 

снижения требований по контролю за информа­

ционными потоками; 

функционирование и развитие рынка инфор­

мационных продуктов и услуг в России и стра­

нах СНГ и, как следствие этого, появление на 

этом рынке информации, утечка которой пред­

ставляет угрозу безопасности сообщества; 

активная экспансия зарубежных компаний в 

сферу производства, потребления и передачи 

информации в России и странах ближнего зару­

бежья; 

стремление к более тесному взаимодействию 

с зарубежными странами в процессе проведения 

реформ и ориентация при этом на открытость 

информации, что в условиях неопределенности 

статуса ее технической защиты, приводит J{ утеч­

ке важной и ценной для страны информации. 

В странах СНГ информация защищается 

внутренним законодательством, 1<оторое может 

в каких-то аспектах отличаться друг от друга . 

Однако техническая сторона данной деятельно­

сти должна быть единой. 

В настоящее время вопросы защиты конфи­

денциальной информации при ее передаче Рос­

сией и некоторыми странами СНГ решаются 

двусторонними межправительственными согла­

шениями. 

МПС России в пределах своих полномочий 

предотвращает утечку информации по техни­

ческим каналам, несанкционированный доступ к 

ней. 

Для защиты информации ограниченного до­

ступа, не составляющей государственную тай­

ну, необходимо определить условия и порядок 

под1сЛiочения к информационным сетям обще­

го пользования (далее - сети), а та~tже выпол­

нять требования и ре1<омендации по обеспече­

нию безопасности конфид енциальной 

информации, содержащейся в информацион­

ных ресурсах. 

В частности, должны выполняться требова­

ния по защите от несанкционированного доступа 

(НСД): 

к информации, хранящейся и обрабатываемой 

во внутрР.нних локальных вычислительных сетях 

(ЛВС) или на автономных ПЭВМ, ка1< из сетей, 

так и из внутренних ЛВС; 

к коммуникационному оборудованию · (марш­

рутизатору, концентратору, серверу), соединmо­

щему внутренние JIBC с сетями; 
к данным (сообщениям), передаваемым между 

внутренними ЛВС и сетями. 

Кроме этого, должны выполняться требова­

ния по защите: 

от заражения программного обеспечения ком­

пьютерными "вирусами" из сети; 

внедрения программных закладок с целью 

получения нед к информации, а таюке дезор­

ганизации внутренней ЛВС и ее действия с 

сетями; 

несанкционированной передачи защищаемой 

конфиденциальной информации ЛВС в сеть; 

возможности перехвата информации внутрен­

ней ЛВС за счет побочных эле1tтромагнитных 

излучений и наводок от основных технических 

средств, обрабатывающих информацию. 

Комплексная система защиты информации 

должна включать: технологии межсетевых эк­

ранов и содержательную фильтрацию; защиту 

от вирусов; защиту информации при передаче 

по открытым каналам связи (при использова­

нии технологий виртуальных частных сетей 

VPN); средства разграничения доступа к ин­

формации ; обеспечение ее целостности, под­

линности и надежного хранения; идентифика­

цию пользователя; контроль защищенности 

информационных ресурсов. 

Реализация всего комплекса работ обеспечит 

эффективную защиту информационных ресур­

сов и значительно повысит уровень безопаснос­

ти движения федерального железнодорожного 

транспорта и его системы управления. 

Центральная 

научно-технич :}ска::~ 
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rовременный этап информа­
'-1-изации Федерального же­
лезнодорожного транспорта 

характеризуется переходом от 

разработки собственно инфор­
мационных систем к информаци­

онно-аналитическим и управляю­

щим системам. Это определяет 
интеграцию практически всех от­

раслевых информационных сис­

тем в единое информационное 

пространство. 

Выделяют четыре основные 
составляющие информационного 

пространства отрасли. 

Первая включает в себя 
отраслевые информационные ре­

сурсы. Это, прежде всего, дан­
ные, накапливаемые, создавае­

мые и получаемые в результате 

производственной деятельности, 
представленные в виде храни­

лищ данных, информационных 

массивов и файлов, программ­
ных ресурсов. 

Вторая объединяет отрасле­
вые информационно-аналитичес­

кие и управляющие системы (ин­
ф о р м а ц ионные технологии), 
представляющие собой, как пра­
вило, территориально распреде­

ленные автоматизированные си­

стемы, интегрированные в состав 

других организационно-техничес­

ких систем отрасли. 

Сюда относятся: АСУ грузо­
выми и пассажирскими перевоз­

ками; единые корпоративные си­

стемы управления финансами и 

ресурсами, подготовки, управле­

ния и защиты персонала; инфор­

мационно-аналитическая система 

стратегического планирования; 

система электронной коммерции 
по продаже услуг РЖД. 

Третья включает в себя инф­
раструктуру информатизации и 

состоит из программно-техничес­

ких комплексов дорожного и се­

тевого уровней; телекоммуника­

ционных сетей; отраслевой сети 
передачи данных. 

Четвертая представляет со­
бой организационную структуру 
субъектов, взаимодействующих 
между собой в информационном 
пространстве отрасли, которая, 

в свою очередь, состоит из сие-
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тем регулирования отношений 
между субъектами информаци­
онных отношений; их правового 
статуса; нормативно-правовых 

актов, приказов, указаний, инст­
рукций, действующих в отрасли; 
системы подготовки кадров по 

защите информац1~и. 

Субъектами информационных 
отношений выступают государ­

ство в лице органов государ­

ственной власти; МПС и желез­
ные дороги России; предприятия, 
организации и учреждения МПС; 
должностные лица структурных 

r~одразделений МПС и железных 
дорог, обеспечивающие эксплу­
атацию информационно-аналити­

ческих и управляющих систем и 

систем инфраструктуры инфор­

матизации; юридические и физи­

ческие лица, имеющие договор­

ные отношения с МПС и 
железными дорогами (клиенты, 
поставщики, потребители услуг). 

Под информационной безо­
пасностью отрасли понимается 

состояние защищенности инфор­

мационных ресурсов, информа­

ционно-аналитических и управ­

ляющих систем, а также 

поддерживающей их организаци­
онно-технической инфраструкту­

ры информатизации в условиях 

действия дестабилизирующих 
факторов (угроз). 

Под дестабилизирующими 
факторами (угрозами} понима­
ются случайные или умышленные 
действия естественного или ис­

кусственного характера, которые 

могут нанести ущерб информа­
ционным технологиям и ресур­

сам отрасли, а также поддержи­

вающей их инфраструктуре 
информатизации. 

Возможные угрозы имеют раз­

личный характер и, в общем слу­
чае, могут приводить: 

на информационном уровне к 

нарушению целостности и дос­

товерности информационных ре­

сурсов; несанкционированному 

их использованию, модификации 

и копированию; блокированию ин­
формационных ресурсов при их 

штатном использовании; 

на физическом уровне к унич-

тожению, разрушению, хищению 

или несанкционированному ис­

пользованию носителей инфор­
мационных ресурсов, техничес­

ких средств, применяемых для 

их обработки, хранения, приема 
и передачи 110 каналам связи, а 

также к созданию условий, в ко­
торых субъекты информационных 
отношений не имеют возможно­

сти выполнять свои функции. 

На современном этапе разви­

тия информационное простран­

ство отрасли становится систе­

мооб разую щи м фактором в 
организации технологического 

процесса управления потоками 

грузов в интересах клиентов, по­

ставщиков и потребителей услуг 
ФЖТ, которые в этом случае 
выступают как субъекты инфор­
мационных отношений. Становит­
ся очевидным, что нормальное 

функционирование отрасли су­

щественным образом зависит в 
том числе и от качества обеспе­
чения информационной безопас­
ности, которая охватывает все 

составляющие информационного 

пространства отрасли. Поэтому 
в настоящее время информаци­

онная безопасность отрасли вы­
деляется как самостоятельное на­

правление. 

Общепринятыми показателями 
качества обеспечения информа­
ционной бе~опасности считаются: 

целостность информации, т. 

е. ее достоверность и полнота; 

доступность информации для 

всех субъектов информационных 
отношений в соответствии с их 

полномочиями; 

конфиденциальность инфор­

мации, т. е. ее недоступность 

для всех субъектов информаци­
онных отношений, не имеющих 
на то соответствующих полно­

мочий. 
Классический подход к реше­

нию проблемы обеспечения ин­
фо рм аци он ной безопасности 
предполагает, в первую очередь, 

решение трех основных блоков 
вопросов. Это, во-первых,· фор­
мирование концепции информа­

ционной безопасности отрасли; 
во-вторых, создание организа-



ционной структуры . управления 
информационной безопасностью; 
в-третьих, выработка решений по 
обеспечению единой политики ин­
формационной безопасности в 
отрасли. 

В настоящее время в отрасли 
разработано четыре концепции, 
некоторые непосредственно от­

носятся к информационной бе­
зопасности и практически затра­

гивают все составляющие 

информацион1юго пространства 

отрасли: 

концепция обеспечения безо­
пасности ·информационных ре­

сурсов железнодорожного транс­

порта России; 
концепция построения систе­

мы информационной безопасно­
сти телекоммуникационной же­
лезнодорожной сети; 

концепция информационной 
безопасности системы передачи 
данных МПС; 

концепция информационной 
безопасности Комплексной ин­
формацион но-вычислительной 
сети МПС. 

На определенном этапе эти 
документы, безусловно, сыграли 
и продолжают играть свою по­

ложительную роль в решен11и 

проблем обесr1ечения информа­
ционной безопасности отрасли. 

Но уже сейчас с учетом на­

копленного практического опыта, 

по-видимому, пришло время объе­
динить главные положения этих 

документов в единую концепцию, 

определяющую основные направ­

ления развития системы инфор­

мационной безопасности отрасли 
(СОИБ}. 

Орган11зационная структура 
управления информационной бе­
зопасностью отрасли определе­

на указаниями МПС. При этом 
при распределении функций меж­
ду элементами организационной 
структуры выделяется управле­

ние информационной безопасно­
стью на отраслевом и дорожном 

уровнях. 

Для отраслевого уровня уп­
равления информационной безо­
пасностью определены уровни 

руководства отраслью, специали­

зированных структурных подраз­

делений МПС, управлений и орга­
низаций по защите информации; 
специализированных от дело в и 

конечных пользователей. 
К уровню руководства отрас­

ли по управлению информацион­

ной безопасностью относятся в 

5 

основном управленческие реше­

ния по поддержке на админист­

ративном и организационно-пра­

вовом уровне деятельности, 

направленной на обеспечение 
информационной безопасности 
отрасли в целом. Эти решения 
носят стратегический и концеп­
туальный характер и определя­
ют основные направления в обес­
печен и и информационной 
безопасности. 

На этом уровне ставятся за­
дачи формирован11я комплекс­

ных программ по созданию (мо­
дернизации} СОИБ и ее 
подсистем, а также определе­

ние ответственных за их реали­

зацию; определение объемов 11 

источников финансирования ра­

бот по реализации СОИБ; рас­
пределение полномочий и зон 

ответственности между специа­

лизированны ми структурными 

подразделениями МПС, управ­
лениями, организациями и пред­

приятиями по защите информа­

ции; по подбору, подготовке и 
расстановке кадров, ответствен­

ных за обеспечение информа­
ционной безопасности; утверж­
дение и пересмотр решений, 
касающихся политики информа­

ционной безопасности отрасли; 
взаимодействие с органами 
(подразделениями) Гостехко­
миссии, ФАПСИ, ФСБ и други­
ми организац11ям11 по вопросам 

информационной безопасности. 
На уровне специализирован­

ных структурных подразделений 
МПС, управлений и организаций 
по защите информаци~1 выраба­
тываются единые решения по 

обеспечению политики информа­
ционной безопасности с целью 
создания комплексной СОИБ. 

На нем выбираются и разра­
батываются меры, методы и 
средства защиты, нормативные, 

методические 11 другие виды 

обеспечения; определяются 
объекты защиты и выявляются 
возможные угрозы безопаснос­
ти и источники их возн11кнове­

ния; оценивается уровень безо­
пасности объектов защиты и 
возможный ущерб от реализа­
ции угроз при выбранных спосо­
бах защиты; оказывается помощь 
и контролируется реализация 

принятых решений в структур­
ных подразделениях, организа­

циях и на предприятиях МПС. 
На уровне специализирован­

ных отделов внедряются и со-

провождаются подсистемы 

СОИБ. Решаются задачи внедре­
ния, эксплуатации средств защи­

ты информации; мониторинга бе­
зопасности объектов защиты 
(контроль за состоянием пока­
зателей и параметров безопас­
ности); контроля над соблюде­
нием правил работы с 
защищаемой информацией. 

На уровне конечных пользо­
вателей проводится их обуче­
ние правилам работы со сред­
ствам и защиты информации; 

контролируется соблюдение пра­
вил обеспечения информацион­
ной безопасности конечными 
пользователями и уровня защи­

щенносТ11 объектов защиты в 
конкретном подразделении . 

Под политикой информаци­
онной безопасности отрасли по­
нимается совокупность докумен­

тированных управленческих 

решений, направленных на защи­

ту информационных ресурсов, и 

реализация этих решений в от­

раслевых информационно-анали­

тических и управляющих систе­

м ах, а также в системах 

инфраструктуры Информатизации. 
Практически политика инфор­

мационной безопасности отрас­
ли имеет иерархический харак­
тер и подразделяется по крайней 
мере на два уровня: админист­

ративный и организационно-тех­

нический. 
На административном уров­

не выражением политики ин­

формационной безопасности яв­
ляется совокупность организаци­

онно-распорядительных актов и 

до1<ументов (инструкций , правил, 
регламентов, положений, решений, 
приказов и т. п.), регламентирую­
щих различные стороны обеспе­
чен и я информационной без­
опасности в отраслевых инфор­
мационно-аналитических и управ­

ляющих системах, а также в 

системах инфраструктуры инфор­

матизации. 

На этом уровне руководители 

структурных подразделений, 

предприятий, организаций и уч­
реждений МПС или дороги несут 
ответственность за сохранность 

и выполнение полного комплек­

са мероприятий по защите ин­
формации и организуют работы, 
обеспечивающие информацион­
ную безопасность. Все вопросы, 
касающиеся создания, реоргани­

зации и ликвидации подразделе­

ний информационной безопасно-
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сти и защиты информации согла­
совываются с соответствующим 

специализированным структур­

ным подразделением или управ­

лением МПС. Деятельность под­
разделений информационной 
безопасности и защиты инфор­
мации контролируют начальники 

специализированных структурных 

подразделений или управлений 
мпс. 

Политика информационной бе­
зопасности организационно-техни­

ческого уровня определяет важ­

ные аспекты информационной 
безопасности отраслевых инфор­
мационно-аналитических и управ­

ляющих систем, а также систем 

инфраструктуры информатизации 
и формируется в русле основных 

направлений политики информа­
ционной безопасности админист­
ративного уровня. 

Комплекс защитных мер и 
средств различного характера, 

предназначенных для выявления 

и отражения угроз в информа­
ционно-аналитических и управля­

ющих системах, а также в 

системах инфраструктуры ин­
форматизации, представляется в 
виде подсистем соответствующих 

информационных технологий, а 
именно подсистем обеспечения 
информационной безопасности 
(ОИБ) или (под)систем защиты 
информации (СЗИ). 

В свою очередь в составе 
каждой из подсистем ОИБ выде­
ляют ряд относительно самосто­

ятельных подсистем. Это подси­
стемы управления доступом, 

регистрации и учета, криптогра­

фической защиты, обеспечения 
целостности, контроля защищен­

ности. 

В целом совокупность подси­
стем ОИБ различных информа­
ционно-аналитических и управля­

ющих систем объединяется в 
комплексную СОИБ, что по сути 
является реализацией единой по­
литики информационной безопас­
ности, проводимой в отрасли. 

При этом организационно-пра­
вовые механизмы, выработанные 
на административном уровне, вы­

ступают в качестве основы для 

эффективного применения про­

граммно-технических методов и 

средств защиты в части, касаю­

щейся регламентации действий 
пользователей и персонала ин­
формационно-аналитических и 

управляющих систем. 
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Эти организационно-правовые 
механизмы призваны координи­

ровать всю деятельность в сфе­
ре информац110нной безопасно­
сти, т. е. являются основой 
политики информационной безо­
пасности, связывающей воедино 
средства и меры защиты, конт­

роля и управления, а также пра­

вила их использования и приме­

нения. 

Базовыми положениями поли­

тики безопасности на этом уров­
не являются: 

разделение ответственности на 

уровне администрирования и за­

щиты в информационно-аналити­

ческих и управляющих системах; 

документированность созда­

ваемых и используемых инфор­

мационных технологий, опреде­
ленность процессов их 

использования, в том числе об­
служивания и сопровождения; 

учет и регистрация ресурсов 

и пользователей информацион­
но-управляющих и аналитических 

систем, а также событий, свя­
занных с доступом (или попыт­
ками доступа) к информацион­
ным ресурсам; 

разграничение доступа 

пользователей к информацион­
ным ресурсам, установление им 

минимально необходимых полно­
мочий; 

организационная и правовая 

определенность во взаимоотно­

шениях с клиентами и пользова­

телями услуг ФЖТ; 
всеобщий и независимый кон­

троль за информационной безо­
пасностью в используемых ин­

формационно-аналитических и 
управляющих системах; 

экономическая и функцио­
нальная эффективность реали­

зуемых мер защиты; 

контроль эффективности ре­
ализованных мер защиты; 

регламентация и контроль 

процессов создания и модерни­

зации информационно-аналити­
ческих и управляющих систем, в 

том числе разработки их про­
граммного и информационного 

обеспечения. 
Определены приоритетные 

направления при реализации еди­

ной политики информационной 
безопасности отрасли. Это: 

управление доступом к инфор­

мационным ресурсам информа­
ционно-аналитических и управля­

ющих систем; 

применение встраиваемых 

криптографических средств за­

щиты информации для шифро­
вания и авторизации передавае­

мых по каналам связи 

критических информационных 
ресурсов (электронных платеж­
ных, перевозочных документов 

и др.); 
организация в составе ОИБ 

соответствующей подсистемы 
поддержки управления ключевой 
информацией; 

организация активного ауди­

та основных информационно­

аналитических и управляющих 

систем (оперативного монито­
ринга журналов регистрации си­

стемных событий ОС и СУБД) и 
контроля целостности программ­

но-информационной среды и ан­
тивирусной защиты во всех ин­
формационно-аналитических и 

управляющих системах и систе­

мах инфраструктуры информа­

тизации; 

создание подсистем контро­

ля безопасности основных ин­
формационно-аналитических и 

управляющих систем и интегра· · 

ция их в комплексную СОИБ. 
Имеющиеся теоретические и 

практические разработки позво­
ляют сделать следующие ьыводы: 

Единая политика информаци­
онной безопасности отрасли ре­
ализуется через подсистемы 

ОИБ, представляющие собой со­
вокупность разного рода защит­

ных мер и механизмов, органи­

зованных в рамках различных 

информационно-аналитических и 
управляющих систем и систем 

инфраструктуры информатизации. 

Все подсистемы ОИБ, входя­
щие в состав конкретных инфор­
мационно-аналитических и управ­

ляющих систем, в комплексную 

СОИБ, интегрируются на про­
граммно-техническом и инфор­

мационном уровнях на основе 

организационно-правовых меха­

низмов, выработанных на адми­
нистративном уровне. 

При реализации политики бе­
зопасности в информационно­

аналитических и управляющих си­

стемах конкретные защитные 

меры выбираются в зависимости 
от особенностей используемых 
технологий, характера потенци­
альных (наиболее вероятных) уг­
роз и защитных возможностей 
систем инфраструктуры инфор­

матизации. 



НА ВААДИВОСТОКС·КОЙ 
АИСТА.НЦИИ 

(Окончание, начало на 2-й стр. об.ложки) 

Vоллектив объединенной дистанции по ито­
.1. '-'гам отраслевого соревнования в III квартале 
2000 г. занял первое место с присуждением де­
нежной премии. Первое место было завоевано и 

в дорожном соревновании. 

Эти производственные достижения - резуль­
тат сплоченной, квалифицированной работы всего 

коллектива. На протяжении многих лет обеспе­
чивают четкую, стабильную работу техничес-

1сих средств высококвалифицированные специа­
листы: начальни1си участн:ов Ю.И. Янголь, 
В.И. Конюхов, IO.H. Старков, А.В. Грудинов, 
С.И. Пикулев, К.В. Краевиков, старшие элект­
ромеханики В.И. Остапенко, Л.А. Туренка, И.Р. 

Мандзя, Я.Л. Власов, А.Е. Кевченко, В.Е. Еро­
хин, А.А. Шамрай, Т.В. Тешукова, А.В. Дзыгун, 
С.В. Русов, электромеханики СЦБ Л.В. Савич, 
Т.Т. Мусавиров, В.И. Терешков, В.И. Сухов и 
другие. Своевременный ввод новой техники обес­
печен благодаря компетентности и высокой гра­

мотности главного инженера дистанции Виктора 
Анатольевича Хроленко, заместителей началь­
ника дистанции, инженеров диспетчерского ап­

парата, специалистов групп технической доку­

ментации и других. 

Списочный контингент работающих на дис­
танции 623 чел" в том числе руководителей 20 
чел" служащих - 2, рабочих - 202, специалис­
тов - 399 чел. На дистанции трудятся 141 инже­
нер и 200 техников. Специалисты с высшим и 
средним профессиональным образованием состав­
ляют 55 о/о. 

Здесь заканчивается 
последний километр 
Транссиба. Участники 
дорожной школы по об­
мену опытом Ведения 

технической докумен­
т а ц и и инженеры 

технических отделов 
дистанций. Справа на 
переднем плане началь­
ник Владивостокской 
дистанции В.А. Кочугин 

б Автоматика № 8 

Следует обратить особое внимание на про­
блему укомплектования кадрами нашего пред­
приятия. Ведь совсем недавно удалось получить 
разрешение на прием электромехаников и элек­

тромонтеров СЦБ (приказ начальника Владиво­
стокского отделения Дальневосточной дороги 
No 559/НОД от 02.12.99). Все предшествующие 
годы коллектив нашей дистанции остро испы­

тывал нехватку специалистов СЦБ. Прием 65 
чел. позволил укомплектовать линию электро­

механиками и электромонтерами СЦБ до 82 %­
Все вновь принятые работники прошли обуче­
ние на курсах электромехаников и электромон­

теров СЦБ в Партизанском центре. В целом уком­
плектованность кадрами дистанции составляет 

80 % от расчетного значения. 
Существующая ситуация с укомплектован­

ностью кадрами Владивостокской дистанции с 

учетом внедрения новых технических средств в 

перспективе до 2005 г. приводит к тому, что вся 

будущая кадровая политика предприятия дол­
жна строиться в соответствии с главной задачей 

- обеспечением безотказного действия вновь вве­
денных устройств . Потребность в молодых спе­

циалистах, выпускниках Дальневосточного го­
сударственного университета путей сообщения 

и Хабаровского техникума железнодорожного 
транспорта (ДВГУПС и ХТЖТ) составляет в 
среднем в год 16-20 чел. Существующие же 

квоты бесплатных мест (бюджетных) для целе­
виков в ДВГУПС и ХТЖТ явно недостаточны, 
они не удовлетворяют потребность предприятия 
в специалистах. 

Анализ положения дел с наличием работни­
ков дистанции, которые достигли или достигнут 

пенсионного возраста в период с 2000 по 2005 г" 
показывает, что эта цифра в среднем в год 
составит 13-15 чел" а в 2005 г. - 22 чел. Потреб­
ность в специалистах определена с учетом имен­

но этого фактора. 

Причин такой ситуации с кадрами несколько. 
Наше предприятие территориально и географи­
чески расположено в регионе Приморья, южных 

районах Дальнего Востока, во Владивостоке и 
Находке - крупных портовых городах, центрах 
торговли, где большое число вузов и других 
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Старший диспетчер A.Jl. Павленко, диспетчеры 
А.П. Асауленко и Л.В. Нестеркина 
учебных заведений морского направления. Кро­
ме этого сказывается отсутствие жилья, его 

строительства. Все это в значительной мере 
осложняло направление молодежи на обучение 
в железнодорожные учебные заведения. Соб­
ственных учебных заведений у нас нет (един­
ственное техническое училище No 6 в г. Влади­
востоке уже давно не готовит специалистов 

нашего профиля). 
Сейчас положение дел постепенно меняется 

в связи с тем, что обучение повсеместно стало 
платным. Появляется заинтересованность в на -
правлении молодежи по целевым договорам (на 
бюджетной основе) в железнодорожные учеб­
ные заведения. 

Следует отметить, что сложилось так, что 
массовый приток специалистов на дистанцию 
пришелся на середину 70-х - начало 80-х годов, 
возраст работающих - 40-50 лет. Дистанция "не 
молодая", удельный вес молодежи в возрасте до 
30 лет - 16 % (104 чел. ). Среди руководителей и 
специалистов молодежи всего 12 чел., работни­
ков в возрасте 50 лет и старше - 28 о/о. В 
настоящее время нарушается процесс преем­

ственности кадров, поскольку, проводя полити­

ку сокращения (в условиях ограничения и зап­
рещения приема), администрация обращается к 
пенсионерам, тем работникам, 1юторые профес­
сионально грамотнее, дисциплинированнее. Они­
то и уходят, не успевая передать производ­

ственный опыт, обучить молодежь. В настоящее 
время на дистанции работает 41 пенсионер. Эта 
цифра не маленькая, но всем понятно, что всех 
сразу не заменить. Нужна полноценная замена 

Отец Ю.И. Jfнголь и сын Дмитрий Во Время 
пуска ЭЦИ на станции Угольная 

22 

специалистами, а этого на сегодняшний день 
сделать невозможно. 

, В свете этой проблемы обращу внимание на 
выполнение требований приказа МПС № 18Ц и 
Положения о профессиональной службе на же­
лезнодорожном транспорте по замене практи­

ков, занимающих должности командиров сред­

него звена (у нас 2 начальника участков) и 
специалистов (старших электромехаников -
13 чел. и электромехаников - 103 чел.), всего на 
дистанции 118 чел. Проанализировав существу­
ющее положение дел, можно отметить, что 67 % 
практиков - это работнИI{И линии, по возрасту 
более 45-50 лет - 47 о/о. 

Понятно, что разом эту проблему не решить. 
Программа эта долгосрочная, так как не всякий 
молодой специалист способен сразу заменить 
руководителя цеха, опытного, грамотного, отве­

чающего всем необходимым требованиям. 
На нашей дистанции разработана программа 

и меры на период до 2005 г. по замене праrстиков 
специалистами с высшим и средним профессио­
нальным образованием. Каковы же пути реше­
ния кадровых проблем на дистанции? 

Следует отметить прежде, что приоритетное 
направление кадровой политики прошлых лет, 
заключающееся в снижении ЭI{Сплуатационных 

расходов за счет уменьшения численности рабо­
тающих и аренды оплаты труда, на сегодняш­

ний день полностью себя исчерпало. В дальней­
шем (и это, думаю, понятно всем) этот путь не 
приемлем, так ~сак в конечном счете влечет за 

собой ухудшение эксплуатационных показате­
лей и угрозу безопасности движения поездов. 
Только благодаря высокой надежности техни­
ческих средств СЦБ это не проявляется сразу 
же, но така·я тенденция наблюдается. 

Реально сокращение эксплуатационных рас­
ходов и штата в дальнейшем необходимо прово­
дить методом фактических объемов работы на 
дистанции. Это возможно только благодаря тех­
ническому перевооружению существующих уст­

ройств связи (например, АТС), внедрению менее 
трудоемких устройств, требующих на первом этапе 
финансовых затрат, но быстро дающих отдачу и 
имеющих высокое качество связи, а также выс­

вобождению обслуживающего персонала. 
Отрасль СЦБ более консервативна в этом 

отношении, но и тут существуют пути выхода: 

это максимально возможное исключение из экс­

плуатации ЭЦ на малодеятельных станциях, пе­
ревод малоиспользуемых участков в разряд 

подъездных путей. 
Помогают решать кадровую проблему трудо­

вые династии работников. Например, Юрий Ива­
нович Янголь - начальник участr{а СЦБ, его 
жена Светлана Никитична - старший электроме­
ханик связи. Оба закончили ХабИИЖТ в 1975 г. с 
красными дипломами. В 1999 г. на дистанцию 
прибыл молодой специалист после окончания 
ДВГУПС (с красным дипломом) их сын Дмит­
рий, работает электромехаником СЦБ. Рука об 
руку трудятся на дистанции отец и сын Коню­
ховы: Вячеслав Иванович - начальник участr{а 
СЦБ, Дмитрий Вячеславович - старший элект­
ромеханик ПО НАБ. У спешно работает семья 
Тарасенко: отец Олег Григорьевич - электроме-



ханик СЦБ, его жена Валентина Федоровна 
электромеханик группы технической докумен­

тации, сын Александр - эле1<тромонтер СЦБ. 
Следует отметить, что за хорошую работу 

наши специалисты поощряются. Так, в период с 
1998 по 2000 г. почетное звание "Заслуженный 
работник связи РФ" присвоено телефонистке 
Людмиле Васильевне Спировской, старшему 
электромеханику Александру Евгеньевичу Кев­
ченко; "Почетный радист РФ" - начальнику 
участка Анатолию Владимировичу Грудинову. 
Присвоено звание "Лучший рационализатор же­
лезнодорожного транспорта" электромеханикам 
пассажирской автоматики Владимиру Петрови­

чу Баранову, Евгению Николаевичу Владыкину, 
начальнику участка СЦБ IОрию Ивановичу Ян­

голю. Звание "Лучший по профессии на желез­
нодорожном транспорте" присвоено старшему 
электромеханику СЦБ Анатолию I\онстантино­

вичу Гридчуку. 

Опыт лучших должен стать достоянием дру­
гих. В 2000 г. на дистанции была проведена 

школа по обмену опытом веденил технической 
документации Дальневосточной дороги. На шко­
лу были приглашены главные инспекторы дис­

танций при отделении дороги, инженеры техни­

ческих отделов . В течение двух дней главные 
инженеры, инженеры технических отделов рас­

сматривали, как лучше вести делопроизводство, 

чтобы линейному штату, обслуживающему уст­
ройства, более продуктивно распределять свое 

рабочее время, затрачивая его в основном на 

обслуживание технических средств. 
Безопасность движения поездов - главное , 

ради чего работники дистанции I<руглые сутки 

на страже безотказного действия устройств. За 
безопасность движения поездов отвечает дис­
петчер дистанции. Диспетчера после объедине­
ния дистанций работают на двух узлах - Вла­

дивостокском и Партизанском, в границах 
прежних дистанций. В дневное время работают 

два диспетчера, в ночное - один. 

Основная задача диспетчера - контролиро­

вать выполнение графика технологическщ:о про­

цесса, соблюдение инструкций при выключении 

устройств и восстановлении нормальной работы 

ПPOAYMAHHfltlЙ ПО~ОА 
К:№АУ 

за победу в отраслевом соревновании в 2000 г. 
бригада Сенной дистанции Приволжской дороги 

под руководством старшего электромеханика 

А.А. Ефремова была награждена дипломом МПС Рос­
сии и ЦК Роспрофжела, а работники цеха - денежны­
ми премиями. В коллективе, кроме старшего электроме­
ханика, четыре электромеханика и три электромонтера. 

Оснащенность цеха - 20,2 техн. ед. 
В сферу обслуживания этого коллектива входит 

78 централизованных стрелок станции Сенная (МРЦ-
13), 7 км двухпутной кодовой автоблокировки (АБ-2-К-
73) перегона Сенная - Казаковка, 3 км полуавтомати­
ческой блокировки (РПБ-ГТСС) перегона Сенная -
Барнуковка, три переезда (два из них оборудованы 

б 

техники при возникновении неисправностей и 

отказов. Для облегчения контроля при выклю­

чении устройств службой СЦБ Дальневосточ­
ной дороги разработаны конкретные карты. 

Согласно картам, прежде чем дать разреше­
ние на производство работ диспетчер проверяет 
знания у эле1<тромеханика при выключении и 

включении устройств. На дистанции разработа­
ны и внедрены единые графюш технологичес­
кого процесса устройств СЦБ, связи, радио, 
КТСМ, механизированных горок. Это дает воз­
можность диспетчеру контролировать в любой 
момент выполнение графика технологичес1юго 
процесса. При возникновении отказа устройс·гв 

диспетчер принимает решение, от которого за­

висит, как скоро туда доставят электромехани­

ка и устранят повреждение. 

Для эффективной работы диспетчера по уче­

ту сбоев АЛСН внедрена программа. Она разра­

ботана нашими специалистами. В 2001 г. будет 
внедрена автоматическая система диспетчерс­

кого контроля АС-ДК. Система позволит конт­
ролировать работу технических средств на стан­

циях и перегонах дистанции. 

В штате предприятия 7 диспетчеров, вклю­
чая старшего. У всех стаж работы более 20 лет . .., 
Диспетчеры АЛ. Павленко, О.А. Грек, Н.Л. Су­
хонос, В.М. Савич, А.П. Асауленко, Л.В. Нестер­

кина, О.Г. Орлова пришли из разных подразде­
лений дистанции, но всем им нравится эта работа . 

Высокая оценка нашего труда руководством 

Министерства путей сообщения и Дальневос­

точной дороги обязывает 1юллектив Владивос­
токской дистанции не останавливаться на дос­

тигнутом. В 2001 г. предстоит построить ЭЦ на 

станции Бархатная (34 стрелки), реконструи­

ровать ЭЦ на станции Наход1<а-Восточная (175 
стрелок), модернизировать ЭЦ на станции Ла­
зовый, выполнить другие работы. Колле1<тив 

дистанции направляет силы, опыт, умение спе­

циалистов на обеспечение бесперебойного дей­
ствия устройств, безопасности движения поез­

дов, внедрение новой и модернизации 

действующей техники. 

В .А . КОЧУГИН, начальниtс Владщ1остокской дистанции 
Дальневосточной дороги 

автошлагбаумами ПАШ), горка малой мощности с восе­
мью стрелками и установленными на шести путях тор­

мозными упорами УТС-380. 
Уже несколько лет на станции ведется плановая 

замена стрелочных переводов, обусловленная заменой 
рельсов Р50 на Р65. В 1995 г. началось изменение 
путевого развития станции Сенная. В связи с этим 
переукладывались стрелочные переводы, менялись ор­

динаты светофоров и других объектов, проводилась 
работа по изменению монтажа постовых устройств. Все 
монтажные работы проводились собственными силами. 
В результате число централизованных стрелок умень­

шилось с 91 до 78. Практически все стрелки были 
оборудованы электроприводами СПб взамен СП3. В 
первую очередь заменяли приводы с монтажом, выпол­

ненным проводом ПРГ. Подготовку к замене и увязку 
монтажа электроприводов ведут работники бригады. В 
прошлом году было заменено 15 электроприводов, 
включено устройство контроля схода подвижного со­
става (УКСПС), отремонтировано около 1000 м кабеля. 

23 



ЭлектроNеханшш В.В. Лушников, С. В. /(урочкин, 
старший электромеханик А.А. Ефремов, элект­
роме::r:опики А.В. Тибей1шн, А.Л. Кисляков 

Это потребовало слаженной работы всего коллектива, 
высокой отдачи каждого работника. Несмотря на такой 
большой объем работ, за весь год коллектив не допус­
тил ни одного отказа устройств. Его работа была 
оценена на "отлично". 

Александр Ефремов связал свою жизнь с железной 
дорогой. Начинал монтером СЦБ на Курорт-Боровской 
дистанции Целинной дороги. После окончания в 1986 г. 
Дорожной школы получил квалификацию электромеха­
ника СЦБ. Тяга к знаниям, стремление овладеть верши­
нами профессиональных знаний привели его в Алма­
Атинский институт инженеров железнодорожного 
транспорта. С успехом закончив его через шесть лет, 
получил специальность инженера-электрика. 

В Сенную дистанцию Александр Александрович при­
шел с Целинной дороги в 1995 г. На новом месте 
проявил себя грамотным специалистом, хорошим орга­
низатором. Понимая, что от качества работы бригады 
зависит жизнь пассажиров и сохранность грузов, он 

ответственно относитсн к соблюдению ПТЭ, должност­
ных инструкций, строго соблюдает трудовую и техно­
логическую дисциплину. Мастерство и знания помогают 
ему уверенно руководить бригадой, добиваться высо­
ких показателей. 

В дистанции большое внимание уделяется техничес­
кому обучению персонала. Ведь только технически 
грамотный специалист сможет правильно организовать 
выполнение графика техпроцесса, быстро найти и уст­
ранить повреждение, если таковое случится. Поэтому 
дистанцией была закуплена автоматизированная обуча­
ющая система АОС, разработанная ПГУПС. Теперь в 
цехе СЦБ Сенная регулярно проводятся занятия с ис­
пользованием этой программы, как, впрочем, и во всех 
других цехах. 

В бригаде А.А. Ефремова все творчески подходят к 
своей работе. Так, после окончания работ по измене­
нию путевого развития станции, повлекших за собой 
изменение монтажа стативов, вид релейной был далек 
от совершенства. Дружно взявшись за дело, работники 
бригады сделали поконтактную проверку с контролем 
качества пайки, увязали с нуля весь монтаж, покрасили 
заново стойки стативов. Для того чтобы легче было 
найти нужный прибор, пронумеровали полки стативов, 
обозначили адреса постовых кабелей. Упорядочили тех­
документацию на посту: все принципиальные и монтаж­

ные схемы были разложены по подписанным папкам, 
измятые и потрепанные листы заменили на новые. Для 
удобства отыскания нужной принципиальной схемы со­
ставили спецификацию с указанием номера схемы и 
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папки, в которой она находится. Монтажные схемы 
разложили по стативам, а принципиальные - на полке 

в шкафу. Теперь релейная выглядит, что называется, "с 
иголочки". 

При периодической замене блоков наборной и ис­
полнительной группы в штепсельных платах иногда 
происходит излом или заминание контактов, что приво­

дит к потере электрического контакта в них и, соответ­

ственно, к отказу устройств. В связи с этим решили 
платы отсоединить от стативов и при замене блоков 
крепить их вручную. В результате за все время приме­
нения этого способа ни разу не было повреждений по 
причине потери контакта в плате. 

Электромеханики цеха СЦБ Сенная применили неко­
торые нововведения в увязке монтажа напольных уст­

ройств и их покраске. Например, сопротивления, слу­
жащие для защиты от индевения контактов 

ав~:опереключателя электроприводов стрелок в зимнее 

время крепятся на месте незадействованных контрольных 
контактов. В результате этого экономятся как время на 
монтаж, так и материалы - нет необходимости устанав­
ливать специальный крепеж для резистора. Кроме это­
го, обогревающее сопротивление максимально прибли­
жено к контактам автопереключателя. Внутренняя часть 
электропривода красится голубой краской. Болты, изъя­
тие которых требует выключения стрелки из централи­
зации, красятся красным цветом (болты крепления ав­
топереключателя, редуктора). Болты, для изъятия 
которых достаточно устного разрешения дежурного -
желтым. 

Монтаж всех путевых коробок, приводов и т. п. 
жестко увязывается. Места возможного соприкосновения 
провода с корпусом дополнительно укрепляются оболоч­
кой кабеля для исключения перетирания изоляции. 

Хорошо продуманный подход к делу бригады 
А.А. Ефремова не остался без внимания. В ноябре 
1999 г. силами бригады была проведена и подготовле­
на дорожная школа передового опыта на тему "Совер­
шенствование технологии обслуживания устройств ЭЦ 
станции Сенная". При осмотре делегаты школы дели­
лись опытом по содержанию устройств СЦБ, высказы­
вали свое мнение относительно тех или иных нововве­

дений. Интересовались вопросами организации труда и 
последовательностью выполнения работ. 

В заключение осмотра начальник службы сигнали­
зации, централизации и блокировки В.Н. Иванов по­
благодарил бригаду за проведенную работу, а участни­
ков школы - за активность. Пожепал не останавливаться 
на достигнутом и продолжить работу, направленную на 
улучшение содержания устройств СЦБ. 

На 2001 г. намечены работы по улучшению содер­
жания путевых коробок, муфт. Много предстоит сде­
лать в кабельном хозяйстве, в устройствах АБ. Надо 
учитывать и предстоящие работы при капитальном ре­
монте четного пути перегона Сенная - Казаковка, по 
вводу на этом же перегоне системы АПК-ДК, а также 
включение стойки ПП25ЭЦК на посту ЭЦ Сенная. На 
перегоне Сенная - Громова в 2001-2002 гг. будут 
укладывать второй путь, осуществлять электрифика­
цию, оснащать участок автоблокировкой АБТЦ. Обслу­
живая устройства СЦБ, выполняя дополнительные ра­
боты на своем участке, члены бригады принимают 
участие в пусконаладочных работах и на других участ­
ках дистанции и дороги. 

В целом коллектив работает дружно, с заинтересо­
ванностью в конечном результате, что, безуслов1:10, 
приносит хорошие результаты . 

А.П. ПЕРЕДУМОВ, начаn11ник Сенной дистанции 

Прмвоnжской дороги 
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О ВРЕМЕНИ, О АЮДIХ: И О СЕВЕ 

3 дравствуйте, уважаемая редакция! Обращается к вам старший электромеханик линейно-аппаратного зала 

Орской дистанции Южно-Уральской дороги Кузнецова 
Надежда Ивановна. Наш коллектив является постоян­

ным читателем журнала. В журнале немало публикаций 
о коллективах связистов. Мы предлагаем сделать посто­

янной рубрику "О времени, о людях и о себе". В ней 
читатели смогут рассказать о своих трудовых коллекти­

вах, о ветеранах, о лучших работниках железнодорож­
ного транспорта. 

Мне бы хотелось рассказать о своем коллективе. В 
ЛАЗе трудятся 12 специалистов, из них пятеро - со 

среднетехническим, семеро - с высшим образованием. 
Устройства связи ЛАЗа включают в себя аппаратуру 

высокочастотного телефонирования КбОТ, КбОП, КВ-
12, В-3-3, К-3Т, П-304, устройства избирательной связи 
ПУ-4Д, ПСТ, РСДТ, ДРС, аппаратуру связи совещаний. 

Большую работу выполняет коллектив цеха по об­
служиванию аппаратуры связи. У нас можно встретить 

и аппаратуру прошлого столетия - КВ-12 и аппаратуру 

нового поколения - КбОТ. На Южно-Уральской дороге, 

где находится такое большое количество устройств 
избирательной связи ПУ-4Д, ЛАЗ станции Орск, пожа­
луй, один. 

Но самым большим богатством являются, конечно 
же, наши люди. Взаимопомощь и доброжелательность 
отличает всех работников цеха. 

Годы упорного труда отдали родному предприятию 

электромеханики Л.Н. Белова, Л.В. Фролова, Л.А. При­

валова, В.В. Алексеенко, Т.П. Митрофанова, Н.М. Ко­

чевина. Они вовремя и с высоким качеством выполняют 

технологический процесс по обслуживанию устройств 
связи, устрг.няют замечания, выявленные в ходе прове­

рок аппаратуры. 

В 1988 г. пришла работать на железнодорожный 
транспорт инженер Е.В. Цепунова. За эти годы ей 
пришлось участвовать в пуске и наладке аппаратуры 

КбОТ на участке Орск - Карталы, готовить схемы для 

организации каналов связи. 

Сердцем ЛАЗа являются зарядная и аккумулятор­

ная, где расположены все электропитающие установки 

дома связи нашей дистанции. Вот уже на протяжении 

многих лет здесь трудится С.И. Фролов. Добросовест­
ность, порядочность и оперативность - основные черты 

его характера. За свой труд он неоднократно поощрял­

ся руководством дистанции. 

Одна из самых молодых специалистов в цехе -
С.В. Старостина. Она участвует в подготовке связи 

совещаний и контролирует их проведение. Точность и 

безотказность работы Старостиной, безусловно, пока­
затель деятельности всего коллектива ЛАЗа. 

Реальностью нашей жизни становится применение 

современных цифровых систем связи. На участке Орск 
- Оренбург - Бузулук - Кинель проложена волокон­
но-оптическая линия связи. Завершается работа по под­
готовке помещений для аппаратуры уплотнения и ввода 

в действие новой системы. По соседству со старым 

ЛАЗом уже готовится новый, где будет размещено 
оборудование, которое позволит на многие десятилетия 
решить проблему передачи нарастающих объемов ин­
формации. 

А новая техника - это новое поколение специалис­

тов, умеющих работать с ЭВМ. Поэтому вполне законо­
мерным явился приход в 2000 г. к нам в цех молодых 

специалистов - И.В. Спиридоновой и В.А. Трунова, 
выпускников Самарского института 11нженеров желез­

нодорожного транспорта. 

Коллектив ЛАЗа Орской дистанции очень дружен, 

имеет хорошие традиции. Поддерживаем связи с пенси­

онерами. Бывшие электромеханики связи Л.А. Сыч11нс­

кая, В.А. Прущак, Т.А. Лыжина, Л.И. Сомов - частые 

гости в нашем коллективе. 

Ряды специалистов Орской дистанции Южно-Ураль­

ской дороги пополняют дети работников ЛАЗа. Они 
выбрали профессию своих родителей и обучаются в 
Самарском институте инженеров железнодорожного 

транспорта и в УрГУПСе. А значит тем традициям, 

которыми богат наш коллектив. Будет продолжена связь 
поколений железнодорожников! 

Немного о себе. Я окончила в 1982 г. Уральский 
электромеханический институт инженеров железнодо­
рожного транспорта и в том же году приступила к 

работе в ЛАЗе станции Орск. Прошла путь от электро­
механика до старшего электромеханика связи. Я очень 

горжусь своим коллективом, теми людьми, с которыми 

мне посчастливилось встретиться в моей трудовой дея­

тельности. 

С уважением, 
Н.И. КУЗНЕЦОВА 
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ПАГРАДЫ • ПОЧЕТПЫЕ ЗВАПИИ 

Указом Президента Российс­
кой Федерации за большой 
вклад в развитие железнодорож­

ного транспорта награждены: 

Медапь~о ордена 

"За заслуги перед Отечеством" 
11 степени 

Богомазов Владимир Нико­
лаевич - ст. электромеханик Бело­

морской дистанции Октябрьской 
дороги. 

Головко Павел Михайлович -
заместитель начальника от дела 

Информационно-вычислительного 

центра Свердловской дороги. 
Гудзь Анатолий Петрович -

электромеханик Прохладненской ди-

станции Северо-Кавказской дороги. 

Устьянцев Сергей Егорович 

- ст. электромеханик Свердловск­
Сортировочной дистанции Сверд­
ловской дороги. 

Присвоены почетные звания: 

"ЗАСЛУЖЕННЫЙ РАБОТНИК ТРАНС­
ПОРТА РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ" 

Дмитриеву Георгию Алексан­
дровичу - начальнику участка Крас­

ноярской дистанции Красноярской 

дороги. 

Сунrурову Казню Джаватови­
чу - электромеханику Махачкалин­

ской дистанции Северо-Кавказской 

дороги. 

Шарову Виктору Николаеви­

чу - ст. электромеханику Ижевской 

дистанции Горьковской дороги. 

"ЗАСЛУЖЕННЫЙ РАБОТНИК СВЯЗИ 
РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ" 

Васюхно Валерию Григорье­
вичу - заместителю начальника 

Свердловск-Пассажирской дистанции 
Свердловской дороги. 

Каращуку Владимиру Григо­
рьевичу - ст. электромеханику связи 

Смычкинской дистанции Сверд­
ловской дороги. 

Шамраю Александру Андрее­
вичу - ст. электромеханику связи 

Владивостокской дистанции Даль­

невосточной дороги. 

Поздравnяем с высокой наrрадойl 

25 



30 октября 2000 г. коллектив 
кафедры отметил столетие со дня 
рождения ее основателя, Заслу­
женного деятеля науки и техники 

РСФСР, доктора технических 
наук, профессора, почетного же­
лезнодорожника Владимира Ни­
колаевича Листова. 

В.Н. Листов известен как ос-
1-ювоположник техники дальней 
связи. Он один из создателей 
теории электрических фильтров, 
руководитель разработок пер­
вых систем многоканальной свя­
зи ОСА-407, СМТ-34 и др. Им 
был издан первый учебник "Курс 
многочастотной проводной свя­
зи" (телефонирование токами вы­
сокой частоты по проводам низ­
кого напряжения) в 1932 г., а 
учебник "Многоканальная связь 
на железнодоро>j<ном транспор­

те" под его редакцией, начиная с 
1945 г., выдержал пять 1-1зданий. 

С трудов В.Н. Листова нача­
лась эра аналоговых систем пе­

редачи по проводам. И если по­
смотреть одну из первых учебных 
программ по дисциплине "Даль­
няя связь" (Т рансжелдориздат, 
1938), то можно отметить в ней 
такие разделы: частотное теле­

фонирование, элементы схем 
частотного телефонирования, 
трансляции, тональное телеграфи­

рование, фототелеграф, основы 
электрического расчета магист-

Подготот:.а 1тдров 

рали, т. е. в ней практически 
заложены почти все дисциплины, 

изучаемые студентами в настоя-

щее время. -' 
В области телеграфной связи 

того времени известны труды 

профессора Д.С. Пашенцева. Они 
были направлены на применение 
аппаратов Бода для дальних те­
леграфных связей. 

В области коммутации в то 
время основными были электро­
механические декадно-шаговые 

станции, в избирательной связи 
использовался селектор, стойки 
ПС-1 с конденсаторным вызовом, 
в электропитании - ртутные вып­

рямители и аккумуляторы типа 

"С". Расцвет эры аналоговых се­
тей связи пришелся на середину 
пятидесятых годов. Появились 
системы В-3, В-12, КВ-12, 
К-12+12, а затем и К-60, коорди­
натные коммутационные телефон­

ные и телеграфные станции, с.тар­

тстоп н ые аппараты, тональный 
избирательный вызов и др. Имен­
но эти технические средства под­

робно рассматривались в соот­
ветствующих курсах лекций, 
учебниках, учебных программах, 
на лабораторных занятиях при 
подготовке инженера-электрика в 

области связи. 
Сегодня ситуация кардиналь­

но изменилась. Наряду с имею­
щейся аналоговой электромеха-

Доцент В. П. Глушко объясняет студентом принцип роботы ЦСП 
с использованием компьютера 

нической аппаратурой в эксплу­
д.тацию широко входит цифро­

вая техника, цифровые электрон­
ные станции коммутации, 

многофункциональные термина­
лы, аппаратура передачи данных, 

факсимильные аппараты и др. 
В этих условиях встает про­

блема подготовки кадров для об­
служивания, разработки и проек­
тирования телекоммуникационных 

систем как в переходный период, 
так и на ближайшую и дальнюю 
перспективу. Все это должно быть 
решено как с технической, так и 
с методической точек зрения. 

К сожалению, техника связи 
поставляется на российский ры­
нок из-за рубежа. Это волокон­
но-оптически й кабель (ВОК), при­
боры для монтажа и контроля 
волоконно-оптических линий свя­
зи (ВОЛС), системы передачи 
синхронной цифровой иерархии 
(СЦИ) и их элементы (мульти­
плексоры, кроссконнекты, реге­

нераторы и др.), цифровые ком­
мутационные станции с 

интегральным сервисом (ISDN), 
многофункциона11ьные термина­
лы и др. Это в значительной сте­
пени затрудняет ее приобрете­
ние учебными заведениями и не 
дает возможности организовать 

квалифицированное и своевре­
менное обеспечение учебного 
процесса . (учебниками, учебны­
ми пособиями, методическими 
указаниями, руководствами по 

проектированию и др.). 
Тем не менее, подготовка с11е­

циалистов в рамках специализа­

ции 2107.02 "Системы передачи 
и распределения информации" 
продолжается и совершенству­

ется. Специалисты такого про­
филя нужны, востребованы про­
изводством и выпускники 

кафедры сегодня готовы к об­
служиванию как аналоговой, так 
и цифровой техники. 

Это обеспечивается прежде 
всего благодаря видоизменени­
ям в рабочих учебных планах, 
введением в учебный процесс и 
методическое обеспечение новых 
разделов за счет сокращения ус­

таревшего материала и проведе­

ния производственной практики 
на современном оборудовании. 

Так, например, традиционный 
курс "Многоканальная связь" ус­
ловно разделен на две части: 

"Аналоговые системы передачи 
(АСП)" и "Цифровые системы пе­
редачи (ЦСП)"; в курс "Линии 
железнодорожной автоматики, 



телемеханики и связи" введен 

раздел "Волоконно-оптические 
линии связи"; курс "Теория ли­

нейных электрических цепей" до­

полнен разделом по расчету кор­

ректоров и активных фильтров. 

В курс "Передача дискретной ин­

формации" был введен еще один 
раздел, который стал самостоя­

тельным 1<урсом "Открытые ин­
формационные системы и сети". 

Такие примеры можно продол­

жить. Они свидетельствуют о 

том, что в переходный период 

нельзя останавливаться на ста­

рых позициях, необходимо гиб­
ко реагировать на изменение си­

туации, смело вводить новые 

разделы, изменять методику пре­

подавания. 

Последнее стало возможным 

при наличии соответствующих 

технических средств: видеопро­

екторов для показа слайдов раз­

мера А4, кинопроекторов, ком­

пьютеров, видеомагнитофонов и 

др. Появилась возможность 

часть лабораторных и практи­
ческих занятий перевести в вир­

туальную форму, использовать 

автоматизированные обучающие 
системы (АОС), применять дис­
танционное обучение с исполь­
зованием компьютерной сети уни­

верситета. 

Следует отметить также, что 

читаемые курсы постоянно со­

вершенствуются, в учебных пла­
нах появляются новые дисципли­

ны, изменяется лабораторная 
база, улучшается методическое 
обеспечение. Все это привело к 
тому, что в 1997 г. в рамках 
специальности 2107.00 открылась 
нов~я специализация 2107.07 "Во­
локонно-оптические системы пе­

редачи и сети связи". 

Сохраняя преемственность 
подготовки инженеров связи в 

области телекоммуникаций, в ней 
больший упор сделан на подго­
товку специалистов для созда­

ваемых сейчас цифровых сетей 

связи. На первый план изучения 

выходят: строительство, эксплу­

атация, восстановление и ремонт 

волоконно-оптических кабель­

ных линий; принципы построе­

ния цифровых систем передачи 

(плезиохронных и синхронных); 

цифровые коммутационные стан­

ции с услугами ISDN; новые се­
тевые технологии (Frame Relay, 
АТМ и др.). 

Эра цифровой связи не зас­

тала нас врасплох. Этому спо-

собствует дальновидная полити­
ка руководства нашего универ­

ситета по подготовке кадров. С 
1990 г. началась подготовка ин­

женеров-исследователей, впос­

ледствии магистров с шестилет­

ним сроком обучения по 
специальным учебным планам. В 
них появились новые дисципли­

ны - "Интегральные цифровые 
сети связи", "Волоконно-оптичес­

кие системы передачи", "Основы 

11нформационных сетей" и др. В 

них отрабатывались методичес­
кие приемы перехода от анало­

говых систем к цифровым. 

Появилось новое лаборатор­
ное оборудование: системы ИКМ-
30, ИКМ-120, фрагменты ВОСП, 
новая измерительная аппарату­

ра и др. 

Понимая, что применение но­
вых сетевых технологий неизбеж­
но приведет к изменению техно­

логии управления и обслуживания 
устройств, необходимо было из­
менять и производственную прак­

тику. Для обслуживания цифро­
вых сетей уже могут не 

потребоваться дежурные инже­
неры, электромеханики. Появит­

ся же потребность в сетевых ме­
неджерах, администраторах сети 

и специалистах новых профес­

сий. 
Для этого были внесены из­

менения в курс "Организация, 
планирование и управление в ди­

станциях сигнализации и связи". 

Была та1<же организована прак­
тика на совместных российско­

германс1<их предприятиях (по 

договору с фирмой Siemens) по 

производству цифровой аппара­

туры, в организациях по проек­

тированию и строительству циф­

ровых сетей связи. 

Учитывая сложность комплек­

тования лабораторной базы, 
большую стоимость новой тех­
ники, мы рассчитывали на по­

мощь Октябрьской дороги. Мы 
нашли понимание со стороны ру­

ководства дороги. В наших ла­

бораториях появились системы 
передачи и коммутации нового 

поколения, новое измерительное 

оборудование. Хотя его еще не­
достаточно, перестройка учеб­
ного процесса началась. 

Планы коллектива кафедры 

идут дальше. Наметившееся в 

начале семидесятых годов сбли­
жение технических средств свя­

зи и вычислительной техники ста­

ло реальностью. Вот почему мы 

планируем организовать совме­

стно с кафедрой ЭВМ сетевой 

учебный класс. Он будет обору­
дован новейшей техникой фир­

мы Siemens, IBM, Cisco. Это по­
зволит ввести в учебный процесс 
реальные ситуации, отрабатывать 
вопросы конфигурирования сети, 

замен и обходов, оперативного 
управления. На этом же обору­
довании будут обучаться студен­
ты специальности 0719.00 "Ин­

формационные системы", 

проходящие обучение 110 кафед­
ре ЭВМ. 

Необходимость оснащения ка­
федры новейшей техникой встре­

тила понимание со стороны ру­

ководства Октябрьской дороги 
и уtiиверситета. В совместном 

приказе начальника дороги Г.П. 

Комарова и ректора универси­
тета В.И. Ковалева уделено вни­
мание необходимости приобре­
тения техники XXI века. Для 

этого выделены соответствующие 

материальные и финансовые 

средства. 

Уже сейчас в лабораторИях 
на кафедре имеются автомати­

зированные рабочие места теле­
графистов, воло1<онно-оптические 

системы передачи, квазиэлект­

ронная АТС, компьютерная тех­

ника. Кафедре предоставлено 

новое, светлое помещение - с 

нового учебного года в нем нач­
нутся занятия. 

Важную роль в организации 

учебного процесса играет мето­
дическая работа. Ей уделяется 
большое внимание. В составле­
нии примерных учебных про­
грамм и написании учебников 
принимают участие практически 

все сотрудники кафедры. 

Выпускники кафедры успеш­

но трудятся на предприятиях Ок­

тябрьской дороги в должностях 
заместителя начальника и глав­

ного инженера службы инфор­
матизации и связи (НИС), замес­

тителя директора ГТСС, 

начальников дистанций сигнали­

зации и связи, руководителей от­

делов и инженеров дорожных 

ИВЦ, в других организациях 

(МЕТРОКОМ, РАСКОМ, Alkatel). 
Это дает нам основание наде­

яться на дальнейшее успешное 

развитие системы подготовки 

связистов-железнодорожников, 

развитие кафедры, продолжение 

традиций, заложенных основате­

лями и бережно развиваемых их 
учениками. 
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седует отметить, что журнал "Автома­
ика, связь, информатика" не оставляет 

без внимания проблемы подготовки и пере­
подготовки кадров. О вузах, техникумах и 
колледжах системы МПС, однако, в основ­
ном пишется к их юбилейным датам, а ас­
пекты методологии подготовки, воспитания 

молодежи - будущих специалистов и руко­
водителей всех звеньев и рангов, по-моему, 
отражаются недостаточно. 

В последние два десятилетия МПС осо­
бое внимание уделяет интенсивному разви­
тию и внедрению систем технической диаг­
ностики ходовых свойств подвижного сос·гава, 
обеспечивающих значительное повышение 
уровня безопасности движения поездов. На 
стальных магистралях сейчас в эксплуата­
ции находится более тысячи установок ПО­
НАБ-3, выполненных на логических элемен­
тах с дискретными компонентами . Эта 
аппаратура устарела и замена ее предопре­

делена указанием МПС К-150У от 15.02.99. 
"Об изъятии из эксплуатации аппаратуры 
ПОНАБ-3". 

Внедряется система ДИСК-БКВЦ на ин­
тегральных микросхемах серии К155 малой 
степени интеграции, хотя и она уже устаре­

вает. На Западно-Сибирской дороге, напри­
мер, широким фронтом идет внедрение ап­
паратуры КТСМ-01, выпускаемой НПЦ 
"ИНФОТЭКС" (г. Екатеринбург). Значитель­
но медленнее внедряется система ДИСК-2 
со всеми ее подсистемами (БТ, I\., В, Г, З), 
хотя она и заслуживает особого внимания. 
Наконец, принята обширная программа в 
соответствии с указанием МПС М-2213У от 
10.08.2000 "О внедрении системы автомати­
ческой идентификации "ПАЛЬМА", к реа­
лизации которой с этого года приступили 
четыре дороги. 

Все эти специфические техничес1ше сред­
ства формируют в службах Ш и НИС новую 
специализацию работников, отличающихся 
по своим интересам от СЦБистов и связис­
тов. Раньше, до появления первого Государ­
ственного образовательного стандарта по спе­
циальности 2107.00 "Автоматика, 
телемеханика и связь на железнодорожном 

транспорте" в учебных планах была зало­
жена дисциплина "Информационные систе­
мы на станциях" объемом 42 аудиторных 
часа. В ней основное внимание уделялось 
системе ПОНАБ-3 и вокзальной автоматике. 
Сейчас такого предмета нет, а актуальность 
изучения этого направления как студента-
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ми, так и слушателями института повыше­

ния квалификации производственников ос­
тае·гся. 

В связи с этим в ОмГУПСе предполагает­
ся создать при кафедре "Автоматика и те-: 
.лемеханика" учебную лабораторию "Техни­
ческая диагностика и идентификация 
подвижного состава", оснастив ее аппарату­
рой КТСМ-ОlД, ДИСК2-БТ (с рядом подсис­
тем) и САИД "ПАЛЬМА". Нерешенным же 
остается вопрос о том, как это отразить в 

учебном плане? Отдельной дисциплиной или 
же этот материал следует включить в ка­

кой-то из существующих предметов, изме­
нив и дополнив его программу? 

Возможно, учебно-методический кабинет 
по образованию (УМК МПС РФ) по соответ­
ствующей специальности на очередном за­
седании примет рациональное решение? 

И.Я . 'ГРЕБИП, 11рофесt>ор ОмГУllС11 

О т р е д а к ц и и. Письмо профессора 
ОмГУПСа ВЯ. Требина было направлено в 
учебно-методический кабинет по образова­
нию (УМК МПС РФ). 

Директор УМК МПС РФ О.В. Старых со­
общила следующее. 

Учебно-методический кабин~т МПС Рос­
сии направляет выписку из протокола № 2 
заседания научно-методического совета 

(НМС) специальности 2107.00 "Автоматика, 
телемеханика и связь на железнодорожном 

транспорте" от 5 июня 2001 г. вместе с ре­
шением заседания НМС, состоявшегося 
05.06.01 в Самарс1шм институте инженеров 
железнодорожного транспорта. 

В вьmиске из протокола № 2 заседания 
НМС-3 по специальности 2107.00 от 5 июня 
2001 г. (г. Самара) отмечается, что в НМС-3 
поступило письмо УМК-5/27 от 24.05.01 с 
просьбой рассмотреть вопрос о возможнос­
ти введения в учебный план вопросов изу­
чения аппаратуры ДИСК2-БТ, КТСМ-ОlД, 
САИД и др., о которых написано в статье 
ВЯ. Требина "Новая техника на дорогах и 
вопросы подготовки специалистов". Участ­
ники заседания НМС-3 считают, что эти воп­
росы могут быть рассмотрены в курсе "Ин­
формационные системы на станциях" в 
пределах часов специализации 2107.01. 

Статью В.И. Требина следует опублико­
вать в журнале "Автоматика, связь, инфор­
матика". 
НМС-3 постановил: рекомендовать ву­

зам включить в рабочие учебные планы 
дисциплину "Информационные системы 
на станциях" в рамках часов специали­
зации. Выписку из протокола № 2 заседа­
ния НМС-3 подписали: председатель 
НМС-3, профессор В.В. Сапожников, уче­
ный секретарь, профессор В.А. Кудряшов. 



в принятой МПС Программе об­новления и развития средств 

железнодорожной автоматики и те­
лемехан и ки на период 2000-
2004 гг. наряду с внедрением со­
временных процессорных систем 

ДЦ признано целесообразным вне­
дрение комбинированных систем 
ДЦ. В таких системах централь­
ные пункты строятся на совре­

менных средствах вычислительной 
техники, а на линейных пунктах 
сохраняется существующая аппа­

ратура, например, систем "Луч", 
"Нева", "Минск", ЧДЦ. 

Для увязки с каналами связи 
указанных систем на постах ДЦ, 
оборудованных постовой аппа­
ратурой ДЦ "Сетунь", предус­
матривается установка компью­

терной рабочей станции "Связь" 
(РСС). Она принимает и обраба­
тывает сигналы те и формирует 
сигналы ТУ частотных систем ДЦ. 
РСС связана, с одной стороны, 
с линейными цепями (кодовыми 
линиями) систем ДЦ, с другой 
стороны, через локальную вы­

числительную сеть (ЛВС) - с АР­
Мами ДНЦ, ШНД, ЭЧЦ, а также 
со шлюзовой ЭВМ, через кото­
рую необходимая информация 
поступает на другие уровни уп­

равления единого центра диспет­

черского управления (ЕЦДУ). 
РСС представляет собой IBM -

совместимый компьютер (жела­
тельно промышленного исполне­

ния) с установленными в нем 
адаптерами каналов ДЦ (моду­
лями обработки сигналов ТУ и· 
ТС) и сетевым адаптером для 
обмена данными по ЛВС. В од­
ной РСС обычно устанавливает­
ся несколько модулей адапте­
ров каналов (для работы с 
несколькими диспетчерскими кру­

гами), однако их число, как пра­
вило, ограничено количеством 

свободных слотов шины ISA и 
запасом мощности блока пита­
ния компьютера. 

В настоящее время в РСС на­
шли применение модули адапте­

ров каналов аналогового и циф­
рового типа. 

Аналоговый модуль разраба­
тывается для каждого типа ДЦ и 
содержит традиц1юнные элемен­

ты фильтрации и формирования 
сигналов, а также регулировоч­

ные элементы. 

Цифровой модуль является 
универсальным для всех частот­

ных систем ДЦ, поскольку его 
привязка к конкретному типу ДЦ 
осуществляется загружаемым в 

него программным обеспечени­
ем. Основными элементами мо­
дуля цифрового типа являются: 
вычислительный элемент - спе­
циализированный сигнальный про­
цессор, память программ и дан­

ных, устройства ввода и вывода 
аналоговых сигналов с помощью 

аналого-цифровых (АЦП) и циф­
роаналоговых преобразователей 
(ЦАП), интерфейс шины ISA и 
некоторые другие устройства. 

Общим для обоих типов адап­
теров является наличие интер­

фейса системной шины для уп­
равления платой со стороны 
управляющего компьютера и об­
мена данными между модулем и 

компьютером. 

Преимуществами модулей 
адаптеров каналов ДЦ цифро­
вого типа являются: высокая ста­

бильность характеристик фильт­
ров и генераторов; отсутствие 

необходимости их подстройки в 
процессе эксплуатации; наличие 

одного типа адаптера для раз­

личных систем ДЦ; оперативная 
регулировка уровней сигналов и 
чувствительности с клавиатуры 

компьютера. Кроме этого, циф­
ровые модули позволяют: наблю­
дать в графическом режиме за 

формой принимаемых сигналов 
(мгновенной частотой и амплиту­
дой по каждой группе канала 
ДЦ); работать в системах ДЦ 
циклического типа в режиме кон­

троля без передачи в линию сиг­
нала цикловой синхронизации 
(ЦС) и сигналов ТУ (режим ДК), 
а также в режиме имитации ра­

боты линейного пункта. 
В основу разработанного во 

ВНИИУПе цифрового модуля 
адаптера каналов ДЦ положен 
процессорный модуль цифровой 
обработки сигналов DSP51MPC 
фирмы "Инструментальные сис­
темы", используемый в телефо­
нии, устройствах промышленной 
автоматики и связи. Он выпол­
нен в виде платы стандартного 

размера, вставляемой в слот рас­
ширения компьютера и питаю­

щейся от его источника питания. 
Для совместимости модуля адап­
тера с МiсгоРС используется 
восьмиразрядная шина ISA. 
Связь с кодовыми линиями осу­
ществляется через изолирующие 

трансформаторы, размещенные 

на плате модуля. 

Основные характеристики мо­
дуля DSP51MPC, работающего под 
управлением разработанных для 
него программ обработки сигна­
лов ДЦ приведены в таблице. 
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Линии ТУ и ТС подключаются 

к модулю через разъем, уста­

новленный на крепежной планке. 
На этот же разъем выведены цепи 
установки базового адреса мо­
дуля в адресном пространстве 

компьютера. Это позволяет пе­
ремычками в ответной части 

разъема обеспечить однозначное 
соответствие между номером 

диспетчерского круга и програм­

мами обработки сигналов, полу­
чаемых И · передаваемых в канал 

связи данного круга. 

Индивидуальные базовые ад­
реса задаются установкой пере­
мычек на ответной (линейной) 
части 25-штырного разъема типа 
DRB-25. Благодаря этому при 
замене модуля адаптера канала 

какой-либо настройки на диспет­
черский круг производить не тре­

буется, так как необходимые 
программы в процессе запуска 

будут загружены автоматически 
в соответствии с заданным ад­

ресом. При четырехразрядном 
адресе может быть задано все­
го 16 базовых адресов. Однако 
с целью исключения перехода 

программы ДЦ на другой круг 

при обрыве настроечной пере-
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мычки рекомендуется использо­

вать адреса, требующие уста­
новки только двух перемычек 

(всего шесть адресов). 
На рис. 1 приведена принци­

пиальная схема аналоговой час­
ти модуля, через которую про­

исходит ввод и вывод сигналов 

те и ТУ. 
Сигналы ТС подаются на вход 

IN 1 (контакты 2-15 разъема Х2). 
После входного трансформато­

ра Т1 и входных усилителей 07, 
08.2 они поступают на входы IN 
и AUXIN микросхемы 010 анало­
гового интерфейса TLC320ACO 1, 
реализующей 14-разрядный 
ввод-вывод аналоговых сигна­

лов с частотой дискретизации 

8 кГц. Чувствительность входно­
го устройства задается про­

граммно путем выбора входа на 
микросхеме аналогового интер­

фейса (IN или AUXIN, на кото­

рые подается входной сигнал с 

разницей уровней в 18 дБ), а 
также загрузкой масштабного ко­
эффициента, устанавливающего 

усиление О, 6 или 12 дБ. 
Внешний сигнал цикловой син­

хронизации, используемый в ре­

жиме ДК, подается на вход IN2 

разъема Х2 и через аналоrичную 
схему усилителей поступает на 
входы второй микросхемы 011 
аналогового интерфейса. 

Сигналы ТУ и ЦС поступают в 
канал ТУ с выходов OUT цифро­
ан алогового преобразователя 
через выходной усилитель 012 и 
трансформатор ТЗ (выводы 1, 
14 разъема Х2). 

С целью обеспечения высо­
кой надежности работы РСС в 
центре управления, как правило, 

устанавливаются две РСС - ос­
новной и резервный комплекты. 
Рассмотрим наиболее часто при­
меняемые схемы подключения 

РСС к линейным цепям ДЦ. 

На рис. 2 приведена схема 
подключения двух РСС к четы­
рехпроводному окончанию кана­

ла ТЧ. Сигналы ТС и цикловой 
синхронизации (в системах ДЦ 

циклического действия) поступа­

ют на входы ТС и ТУ (контр.) 
обоих адаптеров каналов, сиг­
нал ТУ поступает в линию от 
одной из ПЭВМ через переклю­
чатель SA 1. Обмен информаци­
ей по ЛВС ведет компьютер, ра­
ботающий в режиме управления 
ДУ. Наблюдение за параметра-
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ми передаваемых по каналу ДЦ 

сигналов может вестись на лю-

бом из компьютеров. Однако ре-
гулировать уровень сигнала ТУ 

следует на компьютере, работа-
ющем в режиме ДУ. При переза-

пуске компьютеров заданные 

уровни сигналов восстанавлива-

ются. Для каждого физического 

круга ДЦ в РСС необходимо ус­
танавливать свой адаптер кана­

лов, но обмен сообщениями с 
АРМом ДНЦ ведется по единой 
локальной сети. При этом грани-
цы участков, обслуживаемых по-
ездными диспетчерами, могут не 

совпадать с границами физичес-

1<их кругов. 

Уровень сигнала ТУ, генери­
руемого адаптером канала, ус­

танавливается с таким расчетом, 

чтобы уровень сигнала на входе 
модулятора канала ТЧ не превы­

шал предельной величины -18,6 дБ. 

Чувствительность адаптера кана­
ла по сигналам те должна быть 
с запасом, около 6 дБ по каж­
дому каналу. Так, при четырех 

частотных каналах те в цикли­

ческих системах ДЦ чувствитель­

ность адаптера равна 150 мВ, 

что приблизительно соответству­
ет двойному запасу по уровню 

принимаемого сигнала те 110 каж­
дому каналу (-7,7 дБ). В соот­

ветствии с действующими инст­

рукциям и по техническому 

обслуживанию разница в уров-
нях сигналов те, поступающих 
по разным каналам от различ-

ных линейных пунктов, не долж-
на превышать 3 дБ. 

Переход четырехпроводного 

окончания модуля адаптера ка-

налов на двухпроводную линей­

ную цепь может быть выполнен 
с помощью фильтра ФА, исполь­
зуемого в системах "Нева", "Луч", 

ЧДЦ. В тех случаях, когда уров­
ня сигнала ТУ, формируемого 

адаптером, недостаточно, необ-
ходимо кроме фильтра ФА ус-
тановить блок согласования ка-
налов ДЦ (БСК), позволяющий 

поднять уровень ТУ до необхо-
димой величины, а также допол­
нительно защитить адаптер ка­

налов от перенапряжений в линии. 

Схема подключения указанных 
блоков приведена на рис. 3. Воз­
душная кодовая линия подклю­

чается к выводам 13-15 блока 
ФА, кабельная - к выводам 14-
15. Взамен блока БСК в системе 
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Системный 5лок ПЗВМ 

Рис. 4 
- --------

ЧДЦ могут быть использованы 
блоки ЛУ (канал ТУ) и ЦУ (канал 
ТС). 

При создании единого центра 
управления необходимо на мес­
те бывшего поста ДЦ при отде­
лении или подотделе дороги со­

хранить резервный пост 
управления, с которого можно 

управлять участками ДЦ при от­
казе каналов связи с ЕЦДУ. Для 
АРМа ДНЦ в этом случае может 
быть использован компьютер РСС 
или отдельный компьютер, под­
ключаемый к РСС через локаль­
ную сеть. Схема включения РСе 
в пункте выделения каналов ТЧ 
на резервном посту ДЦ приве­
дена на рис. 4. 

При установке переключателя 
SA 1 в сторону единого центра 
управления ПЭВМ резервного по­
ста, работающая в режиме ДК, 
принимает сигналы ТС и це. Это 
позволяет вести контроль за ра­

ботой системы ДЦ и наблюдать 
с помощью программ АРМ ДНЦ 
за движением поездов на участ­

ке. Для включения управления 
от резервного поста необходи­
мо перевести РСС в режим ДУ и 
переключить SA 1. Аналогичная 
схема включения, но с подклю­

чением только входов ТС и ТУ 
(контр.) может быть применена 
при орrанизации АРМа дежур­
ного электромеханика в дистан­

ции сигнализации и связи, имею­

щей аппаратуру выделения 
каналов ТЧ. 

Рассмотрим основные функ­
ции АРМа дежурного электро­

механика, входящего в состав 

рабочей станции "Связь". 
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При запуске Рее в адаптеры 
каналов ДЦ загружаются про­
граммы обработки сигналов ТУ 
и те. При успешной их загрузке 
на экране монитора появляется 

меню, с помощью которого вы­

бираются необходимый круг ДЦ 
и желаемый режим наблюдения. 
Обычно указанное меню имеет 
следующие пункты. 

"Конфигурация" - позволяет 
выбрать диспетчерский круг, пе­
реключ_ить РСе из режима ДУ в 
ДК и обратно, отключить локаль­
ную сеть. 

"Наблюдение" - в этом ре­
жиме в циклических системах на 

экране показываются группы, 

принимаемые в каждом цикле по 

всем каналам те выбранного кру­
га, средние уровни сигналов в 

каждом канале; уровень переда­

ваемого сигнала в канале ТУ. В 
спорадических системах ДЦ на 
экран выводятся номера всех 

групп ТС. При приеме каждой 
группы меняется цвет фона при­

нятой группы и показывается уро­
вень сигнала в канале в момент 

приема группы. 

" та блица те· - на экран вы­
водится таблица на любые шесть 
групп ТС. Принятые группы и ак­
тивные импульсы в каждой груп­
пе выделяются цветом. По каж­
дой группе имеется счетчик числа 
приемов групп с момента запус­

ка компьютера, а также счетчик 

числа переданных сигналов ЦС. 
"Осциллограф" - в цикличес­

ких системах на экран в графи­

ческом виде выводится огибаю­
щая принимаемого сигнала 

выбранной группы те и мгновен­
ные значения частоты сигнала. В 
спорадических системах на эк­

ране показываются уровни от­

дельных частот те на выходе 
демодулятора во время приема 

и некоторое время после окон­

чания приема последней группы 
ТС. Этот режим особенно удо­
бен для качественной оценки на­
стройки линейной аппаратуры 

ДЦ. Так, например, биение амп­
литуды сигнала те с частотой 
25 Гц при передаче во втором 
канале ДЦ "Нева" активных им­

пульсов (частота 1625 Гц) ука­
зывает на попадание в канал те 
второй гармоники частоты кана­
ла ТУ 800 Гц. Это может проис­
ходить из-за одностороннего ог­

раничения данной частоты при 
чрезмерном усилении ее на уси-

лительном пункте. Аналогичное 
биение на частоте 2425 Гц (пере­
дача пассивных импульсов на 

третьем канале ТС) указывает 
на двустороннее ограничение ча­

стоты 800 Гц. Различная ампли­
туда сигнала те при приеме ак­
тивных и пассивных импульсов, 

как правило, указывает на не­

точность настройки выходного 
фильтра линейного генератора на 
станции. Появление отдельных 
импульсов в интервале между 

группами и хаотическое измене­

ние амплитуды принимаемого сиг­

нала указывает на завышенный 
уровень помех в канале. 

Программное обеспечение, 
загружаемое в Рее, работает в 
среде DOS и должно включать в 
себя: исполняемый файл АРМа 
электромеханика с расш11рением 

*.ЕХЕ; файлы рабочих программ 
адаптеров для режимов управ­

ления 11 контроля *U.BIN и 
*K.BIN; файлы конфигурации уча­
стков ДЦ *.eFG - по одному на 
каждый диспетчерский круг; па­
кет программ локальной сети. 

Перечисленные файлы обяза­
тельны, кроме них в том же ка­

талоге может находиться пакет­

ный файл *.ВАТ, а также файл с 
расширением *.DAT, который об­
разуется программой *.ЕХЕ ав­
томатически и содержит данные 

об установленных уровнях сиг­
налов ТУ. 

Число файлов с расширением 
* .CFG равно числу кругов, об­
служиваемых данной РСС. Каж­
дый такой файл содержит дан­

ные о типе системы ДЦ, базовом 
адресе адаптера канала в ад­

ресном пространстве компьюте­

ра, названия диспетчерских кру­

гов, перечень контролируемых 

объектов с распределением их 
по каналам и группам, а также 

адреса отправителя и получате­

ля сообщений в локальной сети. 
Благодаря этому при вызове ин­
дикации состояния объектов по 
каждой принимаемой группе по­

казываются название круга, стан­

ции, номер канала и наименова­

ние контролируемых объектов. 
На базе рассмотренного адап­

тера каналов и переносного ком­

пьютера в настоящее время во 

ВНИИУПЕ разработан перенос­
ной прибор - анализатор сигна­
лов ДЦ, позволяющий анализи­
ровать сигналы в любой точке 
кодовой линии. 



ительный опыт эксплуатации 
елезнодорожных светофо­
лампами накаливания в ка-

честве источни1<0в света позво­

ляет сделать вывод о том, что 

их технико-экономические пока­

затели не достаточно высоки. 

Так, например, срок службы све­
тофорных ламп не превышает 
2000 ч, 0,2 % из них отказывают 
до установленного срока служ­

бы. Кроме того, наличие в све­
тофорах цветных линз-свето-

. фильтров создает опасность 
неправильного восприятия пока­

зания сигнала из-за отраженных 

или проходящих через откры­

тую крышку головки светофора 
солнечных лучей. 

Использование в качестве линз 
светофоров обычного стекла при­
водит к их массовому поврежде­

нию в результате случаев ванда­

лизма. Применение защитных 
решеток не в полной мере ис­
ключает эти случаи, а видимость 

огней светофоров при этом сни­
жается. Ежегодно по этой причи­
не приходится менять до 10 % 
линз. Поэтому проблема замены 
ламп на альтернативные высоко­

надежные и прочные источники 

света всегда была актуальной. 
В последние годы за рубе­

жом, главным образом в США и 
Японии, разрабатываются и ис­
пытываются новые мощные ис­

точники света на основе полу­

п ро водников ых светодиодов, 

способных заменить лампы на­
каливания в широкой области све­
тотехнических устройств. К ним 
опюсятся бортовые огни транс­
портных средств, светофоры, на­
вигационные огни, дорожные зна­

ки, указатели, табло и т. д. 
Основанием для проведения та­
ких работ .является быстрый про­
гресс в области технологии про­
изводства полупроводниковых 

излучающих приборов, обеспе­
чивающий стремительный рост их 
энергетической эффективности -
светоотдачи. 

Работы в данной области за 
рубежом имеют сейчас мощное 
(в том числе государственное) 
финансирование. Предполагает­
ся, что со временем полупро­

водниковые источники света в 

большинстве случаев заменят 
лампы накаливания, как это про-

изошло в 60-х годах с радио­
лампами, повсеместно вытеснен­

ными транзисторами. Известно, 
что, помимо выигрыша в эффек­
тивности, полупроводниковые 

приборы несут в себе такие пре­
имущества, как высокая надеж­

ность, длительный ресурс рабо­
ты, высокая механическая 

прочность и отсутствие разогре­

ваемых элементов, быстродей­
ствие, м11ниатюрность, конструк­

тивная гибкость и быстрое 
снижение стоимости при массо­

вом производстве. 

В настоящее время разрабо­
таны достаточно мощные свето­

диоды красного, желтого, зеле­

ного, с11него и белого цветов, 
что позволяет создать платфор­
му для комплексного решения 

по переводу светофорной сиг­
нализации железнодорожного 

транспорта на эти перспектив­

ные источники света. В нашей 
стране ведутся исследования в 

области создания мощных све­
тодиодов. Особенно заметные 
успехи в этом направлении дос­

тигнуты в Физико-техническом 
институте им. А.Ф. Иоффе РАН, 
возглавляемом академи1<0м Ж.И. 
Алферовым. 

В 1995 г. по предложению спе­
циалистов этого института нача­

лись работы по практическому 
использованию отечественных 

светодиодов в железнодорож­

ных светофорах на Горьковской 
дороге. За это время были уточ­
нены требования к светотех­
ническим и электрическим пара­

метрам, схемотехн1ще, конструк­

ции этих светодиодов, проведе­

ны испытания макетных и опытных 

образцов. Было принято реше­
ние, что светодиодный источник 
должен иметь конструкцию, по­

зволяющую размещать его в све­

тофорных головках вместо ти­
пового линзового комплекта. 

В 1997 г. Департаментом сиг­
нализации, связи и вычислитель­

ной техники было утверждено 
задание на разработку свето­
диодного источника красного, 

желтого и зеленого цвета, кото­

рому было присвоено название 
"Светооптическая светодиодная 
система мачтовых железнодо­

рожных светофоров" (ССС). 
Требования по светотехническим 

параметрам были заданы ВНИ­
ИЖТом, а условия по увязке с 
устройствами СЦБ - ГТСС. 

Если по координатам цветно­
сти сигналов были сохранены су­
ществующие требования ГОСТ 
24179-80, то по силе света они 
были существенно повышены. 
Сравнительные данные приведе­
ны в табл. 1, причем для ССС 
нормы должны обеспечиваться 
в диапазоне температур от -60° 
до +55°С. 

Сохранены требования и 110 
шир11не диаграммы направленно­

сти (по уровню О, 1 не менее ± 1,5°). 
Согласно требований по увяз­

ке с устройствами СЦБ ССС дол­
жны работать в дневном, ноч­
ном и светомаскировочном 

режимах (при напряжении Uною 
0,8Uною О , 5Uном соответственно) 
и обеспечивать контроль своей 
исправности в режиме горения и 

холодном состоянии с помощью 

типовых огневых реле, применя­

емых во всех системах СЦБ. 
Разработку конструкции и схе­

мотехники, изготовление ССС по 
указанному заданию выполнило 

ЗАО "ИРСЭТ-ЦЕНТР" в Санкт­
Петербурге. 

В 1999 г. были изготовлены 
два комплекта ССС красного, 
желтого и зеленого цвета . После 
предварительных испытаний по 
светотехническим параметрам во 

ВНИИЖТе они были установле­
ны на перегоне Горький - Т оло­
концево Горьковской дороги, 
оборудованном четырехзначной 
кодовой автоблокировкой. В 
2000 г. было изготовлено и уста­
новлено на этом же перегоне 

еще 12 комплектов. 
Все комплекты ССС, находя­

щиеся в опытной эксплуатации, 
соответствуют техническому за­

данию как по конструктивным 

требованиям, так и по светотех­
ническим параметрам, обеспечи­
вая заданные режимы работы. 

Конструктивно ССС состоит 
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из основания, блока диодов, мно­
гоэлементной линзы Френеля со 
световой апертурой 200 мм, плос­
кого защитного стекла и задней 
крышки, одновременно служащей 
теплоотводящим основанием для 

крепления источника питания. 

Основание ССС - это про­
фильное кольцо из оксидирован­
ного дюраля с внешним диамет­

ром 250 мм, закрепляемое в 
светофорной головке и служа­
щее корпусом для полупровод­

никового источника света, а блок 
диодов - печатная плата диа­

метром 200 мм с равномерно 
распределенными на ней свето­
излучающими элементами. 

Конструкция ССС полностью 
взаимозаменяема с существую­

щим линзовым комплектом, имеет 

диаметр 250 мм и толщину 53 мм. 
Технология изготовления по­

лупроводникового источника све­

та состоит из обычных операций 
механической сборки перечислен­
ных выше элементов и юстировки 

линзы относительно блока свето­
диодов для получения макси­

мального значения силы света и 

обеспечения достаточной расхо­
димости светового пучка. 

Реальные светооптические ха­
рактеристики при нормальных ус­

ловиях пр~1ведены в табл. 2, где 
показано, что сила света по оси 

ССС в нормальных условиях при 
температуре 25°С существенно 
превышает заданные параметры. 

Это связано с тем, что при по­
вышении температуры воздуха 

сила света светодиодов падает. 

В связи с этим для обеспечения 
требований ГОСТ 24179-80 при 
температуре +55°С значение силы 
света при нормальной темпера­
туре должно быть более высо­
ким (при понижении темпера­
туры оно увеличивается). Жела­
тельная стабилизация силы све­
та ССС с помощью температур­
ной АРУ представляется на 
данном этапе нецелесообразной 
из-за существенного усложнения 

схемотехники, а следовательно, 

снижения надежности ССС. 
Значительно сложнее оказа­

лось выполнить требование ГТСС 
по увязке с устройствами СЦБ. 
Светофорная лампа, как и вся­
кая лампа накаливания , является 

Таблица 2 
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своеобразным стабилизатором 
тока. При снижении на11ряжения 
в 2 раза ток через лампу 
уменьшается всего на 20 %. Та­
ким образом, огневое реле как 
токовый элемент, включенное 
последовательно с лампой, обес­
печивает контроль целости ее 

цепи во всех режимах работы 
светофоров, в том числе в све­
томаскировочном и холодном (не 
горящем) состоянии. 

У светодиодов совсем другая 
волыамперная характеристика. 

При падении напряжения ниже оп­
ределенного порога (около 1,5 В) 
ток через светодиод праюичес­

ки отсутствует. Поэтому адапти­
ровать светодиодный источник 
под характеристики огневого 

реле без специальной электри­
ческой схемы согласования не 
представляется возможным. В 
данном варианте ССС для этой 
цели используется процессор. 

Усложнение ССС в связи с 
адаптацией под схему контроля 
исправности с помощью огнево­

го реле, которая далеко не иде­

альна даже для линзовых комп­

лектов с лампами накаливания, 

вряд ли оправдано. Основным 
выходным параметром линзово­

го комплекта является излуче­

ние необходимой силы света со­
ответствующего цвета в заданной 
диаграмме направленности. В то 
же время огневое реле контро­

лирует только наличие токовой 
цепи, т. е. целостност ь нити на­

каливания. При этом, если раз­
бита наружная и цветная линзы, 
а лампа цела, то обеспечивается 
контроль исправности при отсут­

ствии ВИДИМОСТИ И ВОЗМОЖНОСТИ 

различать показания светофора. 
Не обеспечивается также кон­

троль неисправности светофора 
с центральным питанием при не­

полном сообщении жил в сиг­
нальном кабеле. Учитывая несо­
вершенство схем контроля, а 

также то, что у светодиодных 

liСТОЧНИКОВ может быть МНОГО со­
стояний (горят все светодиоды, 
горит часть светодиодов, не го­

рят все светодиоды), считаем, что 
требования к устройствам конт­
роля должны быть изменены. 

Во-первых, необходимо отка­
заться от контроля цепи огней 
светофоров в холодном состоя­
нии. Во-вторых, следует исклю­
чить светомаскировочный режим 
как неэффективное средство в 
современных условиях контроля 

объеюов с воздуха. В-третьих, 
нужно изменить норму напряже-

ния на светофорных источниках 
света в ночном режиме, а воз­

можно совсем отказаться от его 

применения, так как ночной ре­
жим на ламповом светофоре по­
зволяет экономить около 30 Вт•ч 
в сутки, а на светодиодном та­

кая экономия отсутствует. При 
этих условиях светодиодный ис­
точник для светофоров будет 
простым и высоконадежным. Ис­
ключение ночного и светомаски­

ровочного режима существенно 

увеличит КПД светофоров с ССС. 
Общая экономия электроэнергии 
на них составляет 50 Вт-ч в сут­
t<И на светофор. 

В декабре 2000 г. в Нижнем 
Новгороде комиссией Департа­
мента сигнализации, центра111-1за­

ции и блокировки были проведе­
ны приемочные испытания 

опытной партии ССС. Было от­
мечено, что все изготовленные 

образцы по своим светотехни­
ческим параметрам соответству­

ют техническому заданию и про­

екту технических условий. В то 
же время предприятием ИРСЭТ­
ЦЕНТР продолжается работа по 
повышению безотказности ССС. 
Во время эксплуатационных ис­
пытаний на Горьковской дороге 
в 2000 г. было зафиксировано 3 
отказа ССС. Все они были выз­
ваны неисправностями в блоке 
питания и согласования. После 
испытаний изготовителю было 
предложено внести изменения в 

конструкцию ССС , в частности 
использовать поликарбонатное 
защитное стекло, что · предохра­
нит ССС от случаев вандализма. 
По просьбе представителей Г орь­
ковской дороги в конструкцию 
светодиодных головок введены 

дополнительные регулировочные 

винты для обеспечения более 
точной индивидуальной юстиров­
ки (на ±3°) в двух плоскостях. 

Комиссия приняла решение о 
проведении в 2001 г. расширенных 
эксплуатационных испытаний 1500 
комплектов светодиодных излуча­

телей на ряде железных дорог. 
Расчетный срок окупаемости 

светодиодного комплекта не бо­
лее 6 лет. При расчетах учитыва­
лось снижение затрат на обслу­
ж11вание и внедрение двухнитевых 

ламп с устройствами включения 
резервной нити. 

Учитывая все вышеперечислен­
ные достоинства светодиодных 

светофорных головок, можно 
сказать, что их применение на 

сети дорог имеет хорошие перс­

пективы. 



о дн им из условий надежной 
работы рельсовых цепей яв­

ляется соблюдение требований 
защиты от посторонних источни­

ков питания, в том числе тягово­

го тока на электриф1щирован­
ных участках дорог. Влияние 
гармонических составляющих тя­

гового тока на рельсовые цепи 

может проявляться только при 

наличии достаточно большой про­
дольной или поперечной асим­
метрии. Двухниточная рельсовая 
цепь, работающая в симметрич­
ном режиме, достаточно надеж­

но защищена от влияния любых 
гармоник тягового тока. Прохо­
дящий по двум полуобмоткам 
дроссель-трансформатора тяго­

вый ток независимо от своего 
состава не может наводить во 

вторичной обмотке какую-либо 
ЭДС, так как первичные полуоб­
мотки имеют встречное включе­

ние для протекающего по ним 

тягового тока и согласное вклю­

чение для сигнального тока рель­

совой цепи. 
При появлении асимметрии в 

реl'ьсовой цепи или в самом 
дроссель-трансформаторе со­

ставляющие тягового тока, про­

ходящего по каждой из полуоб­
м ото к, могут значительно 

отличаться друг от друга, что 

приведет к наведению мешаю­

щей ЭДС на вторичной обмотке 
и, соответственно, падению на­

пряжения на путевом реле. 

Наличие асимметрии в рель­
совой цепи может оказаться при­
чиной влияния не только за счет 

гармонических составляющих 

тягового тока, но и за счет под­

магнич ивания сердечника дрос­

сель-трансформатора постоянным 

током. Оно приводит к уменьше­
нию индуктивного сопротивления 

и, как следствие, снижению ко­

эффициента трансформации ДТ, 
в результате чего снижается на­

пряжение на путевом реле. В 
этом случае при трогании с мес­

та электровоза становится весь­

ма вероятным перекрытие сигна­

ла, так как в этот момент тяговый 
ток достигает своего максималь-

ного значения, что приводит 1< 
обесточиванию путевого реле 
асимметричной рельсовой цепи. 

Поперечная асимметрия явля­
ется следствием пр11Соединения 

к одной из рельсовых нитей за­
землений опор и других метал­
лических сооружений. Она огра­
ничивается правилами заземления 

устройств, в соответствии с 1<0-
торыми не допускается непос­

редственное подключение 1< рель­
су двухниточных рельсовых цепей 
индивидуальных заземлений с со­
противлением менее 100 Ом, а 
также групповых заземлений с 
сопротивлением менее 6 Ом/км. 
Если конструкции имеют сопро­
тивление заземлен1~я менее ука­

занных величин, то они должны 

подключаться к рельсу через 

11скровые промежутки, диодно­

нскровые и тиристорные зазем­

лители и т. п. 

Поперечная асимметрия в 

меньшей степени влияет на раз­
ность токов, чем продольная, 

которая создается за счет нера­

венства сопротивлений рельсо­
вых нитей из-за нарушения цело­

сти одного или нескольких 

стыковых соединителей на од­
ной из них. Это приводит к воз­
растанию продольного сопротив­

ления рельсовой нити, вследствие 
чего по ней протекает ток мень­
шей величины. Стыковые наклад­
ки не могут компенсировать от­

сутствие медных соединителей 
даже в случае нормального за­

тягивания болтов, так как пере­
ходное сопротивление в них на 

порядок выше. 

Асимметрия может возникнуть 
при полной исправности соеди­
нителей в случае установки дрос­
сель-трансформаторов питающе­

го и релейного концов с одной 
стороны рельсовой колеи. Изве­
стно, что сопротивления корот­

кой и длинной дроссельных 
перемычек эквивалентны сопро­

тивлениям соответственно 

8 и 10 м целого рельса. В ре­
зультате разница сопротивлений 
двух параллельных нитей экви­
валентна сопротивлению звена 

рельса длиной 4 м. Указанное 
обстоятельство отрицательно 
сказывается в коротких рельсо­

вых цепях, где существенную 

асимметрию тягового тока вы­

зывают даже одиночные повреж­

дения стыковых соединителей. В 
длинных рельсовых цепях с боль­
шим количеством рельсовых со­

единителей проявляется эффект 
выравнивания, снижающий уро­
вень асимметрии. 

При электротяге 110стоя11ного 
тока асимметрия вызывает под­

магничивание сердечника дрос­

сель-трансформатора и умень­
шение сопротивления его 

основной обмотки сигнальному 
току. К примеру, в ДТ-0,6-1000 с 
воздушным зазором в сердеч­

нике 2 мм ток подмагничивания 
240 А снижает сопротивление 
основной обмотки ДТ на величи­
ну, достигающую 10 % от номи­
нальной. При больших токах под­
магн11чивания, которые могут 

появиться при значительной 
асимметрии тягового тока, а сле­

довательно, и большем сниже­
нии сопротивления обмотки, ус­
тойчивость работы рельсовой 
цепи резко снижается. 

Таким образом из-за обрыва 
приварных рельсовых соедини­

телей, завышенного сопротивле­
ния в металлических стыках рель­

сов и в местах сочленения 

дроссельных перемычек с рель­

сами и выводами дроссель-транс­

форматоров, а также заранее 

заложенной разницы в сопротив­
лениях дроссельных перемычек 

вследствие разности их длины 

приводит к отказам в работе ав­
томатики. Кроме того, в после­
дние годы из-за вмешательства 

посторонних лиц в устройства 
СЦБ и хищения медесодержа­
щих элементов вместо медных 

дроссельных перемычек интен­

сивно внедряются сталемедные 

перемычки. Но несоблюдение ус­
ловия (что часто бывает) уста­
новки перемычек, однородных по 

металлу и одинаковой длины, 
приводит к нежелательным по­

следствиям. На Западно-Сибир­
ской дороге в 2000 г. по причине 
асимметрии допущено 5 случаев 
брака особого учета, связанных 
с перекрытием светофора на 
станции и с последующим про­

ездом его движущимся поездом. 

Для измерения коэффициен­
та асимметрии на участках с 
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Источни1< +5 В 
питании +2,5 В 

Матричный 
ЖК инди1<атор 

Клавиатура 

электротягой постоянного тока 

рекомендован метод измеренил 

падения напряжения на полуоб­
мотках дроссель-трансформато­

ра двумя электроизмерительны­

м и приборами с пределом 
измерения 7 5 мВ, а при больших 
тяговых токах с пределами 300 
мВ или 1,5 В. При электротяге 
переменного тока используются 

токоизмерительные клещи типа 

Ц-91, которыми охватываются 
дроссельные перемычки. 

должно превышать 2,5 В для 
двухниточных рельсовых цепей 
с двумя дроссель-трансформа­

торами и 5 В - с одним дрос­
сель-трансформатором, 15 В для 
однониточных рельсовых цепей. 
Разность тяговых токов в полу­
обмотках дроссель-трансформа­
торов типа ДТ1 - 150 не должна 
превышать 15 А. 

В литературе (Технологичес­
кий процесс обслуживания уст­
ройств СЦБ) указывается, что 
при электротяге постоянного тока 

максимальное значение коэффи-
Напряжение асимметрии при 

электротяге переменного тока не 

Т а 611 и ц а 1 
.---.·--------~---~---···-----------------

'1;n ~.\'§пки Название 
КНОПЮ1 

МЕНЮ 

[8 

Описание 

----·--------------! 
Вход в режим МЕНЮ. При ftажатии кнопки 
МЕНЮ выбранное изображение пункта меню в 
нижней (.ороке экрана становится темным. Пере­
ходы по пунктам меню осуществляются кнопками 

с номерами 3, 4, 5, 6. При повторном нажатии 
-т--------+----·'-""'".оисходит выход из режима MEHIO..__ __ 

2 

3 

4 

5 

6 
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СТАРТ/ 
стоп 

В режиме измерения ИЗМ запускается и останв­

ливается процесс измерения. 

В подрежиме измерения коэффициента асиммет­

рии Кас отображаются: численные значения токо 
I" 12 и коэффициента асимметрии в верхне~~ 
строке экрана, график изменения во времеfiИ 

коэффициеюа асимметрии. 

В подрежиме измерения токов Ток отображаются 
численные значения токов 1" 12 и их разность в 
верхней строке экрана, график изменения токов 

во времени. 

В обоих подрежимах происходит запись информа 
ции в одну из шестнадцати страниц памяти 

(СОО-С15). 
В режиме КАЛИБРОВКА при нажатии этой 

_ ___ _, __ _ __ _,_.,..,,,.ОПwК>.<ИL.Wпр.,,О,шИQlQЛИТ выход из дан 

Стрелка 
вверх 

Стрелка 

вниз 

Стрелка 
вправо 

Стрелка 
влево 

Переход к следующему пункту меню по вертикали 

при выделенном пункте меню. 

Увеличение масштаба отображаемой кривой по 
вертикали при невыделенном пункте меню в режи 

Переход к следующему пункту по горизонтали 

вправо при выделенном пункте меню. 

Сдвиг измерительного маркера вправо в режиме 
з памяти ПА 

Переход к следующему пункту меню по горизонта 

ли влево при выделенном пункте меню. 

Сдвиг измерительного маркера влево в режиме 

просмотра. 

циента асимметрии не должно 

превышать для ДТ-0,2-500 и ДТ-
0,6-500 - 20 %, а для ДТ-0,2-
1000 11 ДТ-0,6-1000 - 12 % при 
токах на участке соответственно 

1000 и 2000 А. Кроме того, на 
участках, где тяговые токи пре­

вышают указанные выше значе­

ния, коэффициент асимметрии не 

должен быть выше значений, при 
которых разность тяговых 

токов, протекающих в секциях 

основной обмотки ДТ-0,2-500 и 
ДТ-0,6-500, не будет превышать 
200 А, а для ДТ-0,2-1000 и 
ДТ-0,6-1 ООО - 240 А. 

Величина коэффициента асим­
метрии вычисляется по фор­

мулам: 

для тяги постоянного тока 

U,-U2 
К=-- •100 %. (1) 

U,+U2 

где U, и U2 - напряжения на 
полуобмотках дроссель-транс­
форматора; 

для тяги 11еременного тока 

I,-12 
К=--·100 о/о, (2) 

I 1+I1 

где r, и 12 - токи в полуобмот­
ках дроссель-трансформатора. 

В обоих случаях для обеспе­
чения точнос·rи измерения необ­
ходимо иметь показания двух 

приборов одновременно, что 
весьма затруднительно. 

Для автоматического измере­

ния величин тяговых токов в по­

луобмотках дроссель-трансфор­
м а то ров и коэффициента 

асимметрии при различных . ви­
дах тяги на Западно-Сибирской 
дороге разработаны специальные 
электронные графические изме­

рители, позволяющие без каких­
либо вычислений измерить ука­
занные параметры, отобразить 
на экране дисплея график изме­

нения тяговых токов и коэффи­

циента асимметрии во времени, 

запомнить результаты измерений 
и в последующем воспроизвести 

их на ПЭВМ. 
Измеритель ИАС-1111 пред­

ставляет собой двухканальный 
милливольтметр с повышенной 
помехоустойчивостью и допол­

нительны ми вычислительными 

возможностями. Структурная 
схема прибора (рис. 1) включает 
в себя: клещи электроизмери­
тельные М-97В, входной усили­
тель 1-го и 2-го каналов, микро-
1<0нтроллер, матричный жидко-



------=======~ 
11Jмt:Ptl111t.('6 fICl/AfMt:117pllll ~ 

~:~-[H[Al'· fl, 1] l?JJ П?J 
0,G~ 1- lSZJ 
о-Ц,. --о______ 8 ~ 

0=1 

Рис. 2 

кристаллический индикатор Жt<, 
память FRAM, клавиатуру и ис­
точни1< шпания. 

Вычисление коэффициента 

асимметрии производится по 

формуле (1). 

Отображение тяr·овых токов, 
их разности и 1<0зффициента 

асимметрии осуществляется на 

матричном жидкокристалличес­

ком индикаторе в цифровом и 

графическом виде. 

Работа и взаимодействие ос-­
новных узnов прибора. 

Переменные то1<и в обмотках 
дроссель-трансформатора изме­

ряются с помощью электроиз­

мерительных 1<лещей М-9 7 В и 
поступают на вход прибора ИАС-
1111, усиливаются и подаются 
на вход встроенного 10-разряд­
ного аналого-цифрового преоб­
разователя (АЦП) микроконтрол­
лера, который является 
основным узлом измерителя и 

представляет собой одно1<рис­
тальную ЭВМ с внутренней па­
мятью, оперативным запоминаю­

щим устройством, портами 
ввода/вывода и интервальным 
таймером. 

Микроконтроллер формирует 
требуемую дискретность отсче­
тов АЦП, проводит обработку 
данных, измерение тяговых то­

ков и вычисление их разности, 

коэффициента асимметрии, вы­

вод значений в цифровом и гра­

фическом виде на матричный 

жидкокристалличес1<ий индикатор 
(ЖК). 

Измеритель содержит энерго­
независимую память типа FRAM, в 
которой сохраняется 16 страниц 
по 128 измеренных значений токов 
по двум каналам. Схема источни­
ка питан11я состоит из преобра­
зователя постоянного напряже­

ния батарей в стабилизированное 
напряжение +5В и источника 
опорного напряжения +2,5 В. 

Внешний вид измерителя при­
веден на рис. 2. На передней 
панели измерителя находится 6 
кнопок, описание их функцио-

Таблица 2 

~n --------оn":''ие - ---------,_]_._ __ ФОРма экрана-··---

_ Измере~~..!5__~си~~~_:р1iи _ _____ _ ____ _ ___ ________ ___ _ _ 

Измерение тяговых токоо 1" 12, вычисле~. 
ние коэффициента асимметрии. Отобра 
жение в цифровом виде значений токов 

1" 12, коэфф1щиента асимметрии и в 

11::099 tг=озз к~оа% 

графическом виде коэффициента асим- юм кас соо 
метрии. Запись ~1нформации в выбраt1-

11у~:~~ани~~ памяти_при~Е_~-- --------- ---------

_ 2 _ _ Измерение ~?выУ:..:~жов_______ --·-- --·----------~ 
Измерение тяговых токов r" 12 и вычис1-
ление их разности. Отображен11е в циф "j/;,7J§9 12•10.r А~ооч 

ровом виде значений токов 11, 12, их Ь==-+'-==-9 
разности и в графическом виде кривых 1 

изменения токов 11, 12 во времени. юм ток сот tотооА 

3~.ПИСЬ ИtlфОрМаЦИИ 6 П~~-~tбор~ -·--·- - ·--- - --- --- --- --! 
3 Прос~~р из _памя~-~-~~~~.!~.~пр<1и _______________ __ -1 

Просмо1р из выбранной страt1ицы 
памяти в графическом виде измеt1еt1ия 

коэффициента асимметрии во времени. 

Просмотр с помощью маркера в цифро- ;;;/iii'i/2;/~ к=огх 
вом виде Зttачений токов !1' 12 •1 коэф-
фиц11ента асимме1рии в разные моменты 

времени. Оце11ка резулитата измерен11я nАм кис со1 
коэффициента асимметрии по уста1юв-

ленному порогу, отображаемому с 
помощью горизонталыюй штриховой 

линии. 
!--- +----------------·------'----

4 Просмотр из памяти значен1iй тяговых то1<0в 

Просмотр из выбранной страf1ицы . па,.;-;;-i --- - - -
ти в графическом виде измене н11я тяго- 1f0_0_9_9_12-=-1о_з_д_=_оо-У~ 

вых токов во времени. Просмотр с по-~i 
мощью маркера в цифровом виде значе 

ний токов 11' ! 2 и их разности в разные пuм ток со1 ! 01з9,1. 
~~ения време~и_.________ ---- --------- ·- ----! 

5 Калибровка -----·------·-------,--- -
в режиме КАЛИБРОВКА можно отка-L Vl=fl0.9!1м8 l/2=0o!l!l"8 
либровать прибор с помощью эталонно- Uколv5р. =ОtООм8 
го напряжения; установить норму коэф- ~;~Р:;.~~ч~: 
фициента асимметрии. ~~~~~(f:~7. l/Z = 1378 

--------·-----·---- ---

налыюго назначения приведено 

в табл. 1. 
В табл. 2 приведена краткая 

характеристика режимов рабо­
ты прибора и виды экранных 
форм для соответствующего ре­

жима работы. 
Принцип работы измерителей 

параметров при тяге постоянно­

го и переменного тока остается 

одинаковым с той лишь разни­
цей, что применяются токовые 
клещи различной модификации 
(клещи КЭИ-1ПЭ и М-97В соот­
ветственно). 

Разработанные приборы об­
легчают труд персонала при 

отыскании отказов, позволяют 

измерить параметры тягового 

тока в автоматическом режи­

ме, используя ПЭВМ, и вызвать 
из ПАМЯТИ 'результаты изме­
рений. К этому следует доба-

вить, что в настоящее время 

вводятся маршруты тяжеловес­

ных поездов (9000 т и более) и 
значение параметров тяговых 

токов поможет своевременно 

выбрать типы напольных уст­
ройств СЦБ. Для примера в 
табл. 3 11риведены данные из­
мерений при пропуске по стан­
ции поезда весом 9000 т (тяга 
постоянного тока). 

По результатам измерений 
видно, что коэффициент асим­

метрии не превышает установ­

ленных норм, а дроссель-транс­

форматоры типа ДТ-02-1000 
удовлетворяют нормам. Кро­
ме того можно констатировать, 

что по маршруту следования 

поезда установлены дроссель­

ные перемычки одинаковой 
длины из однородного мате­

риала. 
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вобщей системе электросвязи МПС России 
телеграфная связь занимает центральное 

место, что подтверждается важностью и харак­

тером передаваемой по ней корреспонденции. 

Это при1<азы, распоряжения, справочные и ин­
формационные сведения, предупреждения, те­
леграммы о розыске грузов, оплате тарифов и 
др. Кроме того, . специальная железнодорожная 
телеграфная связь является единственным ви­

дом документальной связи на транспорте, раз­

решенным для передачи конфиденциальной ин­
формации. 

Цех телеграфа Центральной станции связи 
МПС - это самый 1срупный узел телеграфной и 
фа~ссимильной железнодорожной свя3и. Его ус­
лугами пользуются более двухсот транспортных 
предприятий и организаций. 

Рост числа 1слиентов, поJiьзующихся усJiуга­
ми телеграфа, привел к значительному увеJ1ичс­

нию объема обрабатываемой корреспонденции, 
который уже в начале 2000 г. составлял более 

120 тыс. телеграмм и факсимильных сооб1цений 
в месяц. Телеграммы в э1tспедицию цеха посту­
пали огромными партиями - по 300-400 штук и, 
в основном, в нерабочее время. Столь резкое 
увеличение объема и неравномерность поступ­

ления телеграмм создали з1щчи·гельные трудно­

сти для работы персонала цеха, поскольку уста­
новленное в 1994 г. технологичес1<0е оборудование 
и программное обеспечение (ПО) уже не отвеча­
ли предъявляемым требованиям. Это привело 1< 
тому, что время передачи обыкновенных "без­

разрядных" телеграмм в отдельных случаях пре­
вышало установленные нормативами сроки. Это 

вызывало обоснованные претензии со стороны 
пользовател ей. 

Специалистам ЦСС стало ясно, что необхо­
димо сн:орейшее техническое перевооружение 
центраJiьного узла телеграфной связи МПС. 
Были проанализированы технические возмож­
ности средств, предлагаемых на рынке совре­

менной документальной связи. Внимание при­

влекли разработки ЗАО "Лаборатория 
информационных технологий" ("ЛинТех", г. Мос­
ква), а в частности, программно-техноJiогичес­
кий комплекс почтово-телеграфной связи (ПТК 

ПТС) "Вектор-32", который представляет собой 
функционально мощное и адаптированное под 
технологию телеграфной железнодорожной связи 
автоматизированное рабочее место телеграфис­
та (АРМ-Т). 

Специалисты "ЛинТех" с большим внимани­
ем отнеслись к нашим проблемам. С их помо­

щью находящиеся в эксплуатации АРМ-Т были 

модернизированы до уровня Peпtium 166ММХ/ 
32MB/1.2Gb. Установлена операционная систе­
ма Wiпdows 95 и пакет Microsoft Office 97, 
заменены телеграфные адаптеры и ПО "Агент" 
на ПТК ПТС "Ве~стор-32" версии 4.0, смонтиро-
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вана локальная сеть, в1слючающая в себя 

АРМ--Т и архивный сервер. 
Основным назначением ло1шльной сети теле­

графа является передача телеграмм между ра­
бочими местами средствами · IР-телеграфии и 

копирование архива телеграмм на сервер. 

Ввод комшrе1сса в э1ссплуатацию позволил ре­
ализовать новые сервисные возможности, на­

пример, подключить к АРМ-Т сн:анеры длл рас­
по:шавания телеграмм большого объема, что 
исключило необходимость ввода информации . в 
ПЭВМ с клавиатуры и тем самым значите.лыю 
снизило долю ручного труда те.леграфистов. 

Вк.лючение в состав 1юмплекса архивного 
сервера позволило обеспечить гарантированное 

резервирование и хранение архива телеграмм, 

автоматизировать сбор и обработку тарифию1-

ционных данных, отказаться от испо.льзования­

съемных магнитных носителей. Новый комп.лекс 
предусматривает возможность интеграции теле­

графной связи в службу эле1стронной почты, 
систему документального оборота предприятия, 
а также организацию факс-модемной связи не­

посредственно с АРМ-Т, о чем подробно рас­
сказано в статье С.В. Кононова ("Автоматика, 
связь, информатика", No 12, 2000 r.). 

Перед вводом ПТК ПТС "Вектор-32" в посто­
янную эксплуатацию все работнющ цеха про­

шли обучение по1~ руководством начальников 
участков IO.A Пытько и Е.А Семовой. На пра~с­
тических и теоретических занятиях подробно 
изучались проведение настроеr< компле1ссов, тех­

нология сканирования: текстов телеграмм. 

Особо следует отметить заместителя началь­
ника цеха телеграфа JI.И. Ванину, которая кон­
тролировала монтажные и наладочные работы, а 

также начаJiьни1сов смен Н.Н. Анненкову, 

Л.Н: . Гаврилову, В.С. Игнатьеву, Л.И. Комарову, 
ЛЛ. Коннову. Благодаря их творчес1сому подхо­
ду к обучению телеграфистов новой технологии 

обработки телеграмм этот процесс прошел ус­

пешно и был завершен в кратчайший срок. 

Цех телеграфа ЦСС имеет многолетнюю ис­
торию. Здесь трудятся грамотные, инициатив­

ные .люди, 1<0торым осваивать новую технику не 

впервой. Особого внимания заслуживают теле­
графисты, которые круглосуточно обрабатыва­
ют телеграммы. По итогам отраслевого соревно­
вания за 2000 г. по решению Ко.ллегии МПС и 

Президиума ЦК профсоюзов железнодорожни-
1сов и транспортных строителей коллектив теле­

графистов цеха под руководством начальника 
смены Л.Н. Гавриловой был признан лучшей 
бригадой по хозяйству сигнализации и связи 

железнодорожного транспорта. 

Кроме освоения и внедрения ПТК ПТС "Ве~<­

тор-32" н:о.ллектив должен в этом году заменить 
автоматическую телеграфную станцию "Агент­
Комби" на 512 точек подключения и семь стоек 



аппаратуры тонального телеграфирования 

ТТ-144 на оборудование, входящее в состав те­
леграфного 1соммуникационного сервера (ТКС) 
"Вектор-2000". 
ТК.С "Вектор-2000" способен поддерживать 

физичес1сие телеграфные кана.лы и rсаналы то­
нального телеграфирования, а тюсже содержит 
средства для последующей ин1·еграции в циф­
ровую сеть связи МПС России 1сак на транспор­
тном уровне, так и на уровне сервисных служб. 

Для цеха телеграфа выбран вариант реализа­

ции TI\C "Вектор-2000" на основе промышлен­
ного 19" базового 1сомпьютера. В состав сервера 
входят 12 контроллеров ВКТТ-4, поддерживаю­
щих 48 четырехпроводных каналов тональной 
частоты (ТЧ) и логически организующих 1152 
телеграфных канала 50 Бод. Абонентские теле­
графные физические · линии реализуются 12-ю 
н:онтроллерами ВТГ А-2П-8, в 1соторые вкJiюча­
ются абонентские телеграфные аппараты, сеть 
АТ-50, теле1сс и телеграфная связь со странами 

Организации сотрудничества железных дорог 
(ОСЖД). 

Для проведения опытной эксплуатации тн:с 
"Вектор-2000" нами были смонтированы и рас­

шиты кабели в напольном шкафу 42HU, 19", I< 
серверу под1wючены четыре 1санала ТЧ, а так­
же инсталлирован АРМ администратора теле­
графной сети, основным назначением н:оторого 

является настройка сервера, контроль и изме­

рение основных параметров I<анала и организа­

ция обходных I<аналов . 
Специалисты телеграфа и производственно­

ЭI'-Спериментального цеха ЦСС внесли пред.по­
женил по усовершенствованию сервера, обус­
ловленные спецификой телеграфной связи 
железнодорожного транспорта, в частности: 

обеспечение трансляции "точе1с" по транзит­
ным направлениям связи; 

создание приоритета для механика при уста­

новлении соединения с проверяемым каналом, 

препятствующего подключению к каналу або­
нентов. 

Специалистами ЗАО "ЛинТех" были учтены 

все наши пожелания, большая часть которых 

уже реализована. 

Внедрение новой техники уже на первом эта­

пе позволит заменить морально и физически 
устаревшее оборудование, находящееся в круг­

лосуточной эксплуатации с апреля 1994 г. В 

результате освободится техническая площадь, 
уменьшится время технологического обслужи­

вания, снизится энергопотребление оборудова­
ния. 

Особого внимания заслуживает взаимодей­
ствие комплекса "Вен:тор" с почтовыми система­
ми Microsoft Exchange Server, Microsoft Mail, 
Iпterпet Mail. На практике это означает возмож­

ность организации электронной почты на узлах 

телеграфной связи для взаимодействия с основ­
ными подателями телеграмм. Например, Цент­

ром фирменного транспортного обслуживания 
(ЦФТО) МПС в прошедшем году внедрена тех­
нология передачи телеграмм по сети передачи 

данных (СПД) МПС. Однако в СПД ВI'-ЛЮчены 
дале1со не все железнодорожные станции, по-

этому телеграммы, полученные фирмами транс­

портного обслуживания (ФТО) в электронном 
виде, приходится распечатывать, заверять и до­

ставлять на узел телеграфной связи. Там теле­
граммы регистрируются, а их тексты вручную 

вводятся в АРМ-Т и передаются по телеграф­
ным каналам на станцию назначения. 

Представленная схема работы имеет явные 

недоста тю1. Это увеличение времени обработ­
ки телеграмм за счет повторного набора тек­
ста и его сличения с оригиналом; вероятность 

внесения ошибо1с в текст вновь набранной те­
леграммы. В результате значительно снижа­
ется оперативность прохождения корреспон­

денции, что мешает выполнению требования 
руководства МПС об обеспечении доставки те­
леграмм ЦФТО на станции, оборудованные те­
леграфной связью, в течение пяти часов после 
их получения. 

Внедрение на дорогах компле1сса "Вектор" 
позволяет организовать досташсу и обработку 
транзитных телеграмм, исключив ун:азанные не­

достатки, и не требует изменений действующих 
"Правил эксплуатации телеграфной связи ... ". 

Полученные телеграммы непосредственно с 
ПЭВМ отправляются по электронной почте на 
телеграф управления или отделения дороги. При 
этом каждой телеграмме присваивается уникаль­

ный идентификатор, который присутствует и на 

распечатанной копии, заверяемой оператором. 
Заверенные копии телеграмм на бумажном но­

сителе доставляются в Эiсспедицию телеграфа, 
где регистрируются и передаются телеграфис­
ту. Телеграфист по уникальному идентификато­
ру на бумажной копии находит в "почтовом 
ящи1се " электронную копию телеграммы и от­

правляет ее адресату. Таким образом исключа­
ются самые продолжительные по времени опе­

рации - доставка телеграмм с курьером и ручной 

ввод текста в АРМ-Т. 
Несмотря на то что на телеграфе использует­

ся новая техника и применяются новые техно­

логии, многое еще предстоит сделать специали­

стам цеха по автоматизации производственного 

процесса "экспедиции" телеграфа. На сегодняш­
ний день это единственный участок, на котором 

применяется исключительно ручной труд. 

Прием телеграмм от отправителя требует по­

стоянного обращения работников к документам 
справочного характера. Для улучшения условий 

труда телеграфистов и повышения оперативнос­
ти обработки телеграмм в помещении экспеди­

ции будет установлен АРМ, содержащий в базе 
данных все необходимые для работы сведения: 
"Перечень условных адресов должностных Лиц, 
учреждений, предприятий ... ", отсканированные 
образцы подписей должностных лиц, почтовые 

адреса институтов и предприятий железнодо­

рожного транспорта, номера договоров и т. д. В 
результате для вывода на экран монитора нуж­

ной информации телеграфисту потребуется все­
го несколько секунд. 

Использование АРМ позволит вести компью­

терный учет телеграмм, отказаться от ведения 

рукописных журналов и тем самым перейти It 

безбумажной технологии. 
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УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТЕХНОЛОГИИ 
ЗАМЕНЫ СТРЕЛОЧНОЙ ГАРНИТУРЫ 

В связи с массовой заменой стрелочных пере­
водов на станции Магнитогорск-грузовой электро­
механики СЦБ Магнитогорской дистанции Южно­
Уральской дороп1 В.В . Евдокимов и С.М. Галаев 
для уменьшения объема работ по замене стрелоч­
ных гарнитур 11 регулировке злектропр11водов с 

гарнитурами предложили фундаментные угольники 
и лафет комплектовать заранее по прилагаемому 
чертежу (см. рисунок). 

ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЬ НАПРЯЖЕНИЯ ДЛЯ 
nитдния РАДИОСТАНЦИЙ 

В процессе обслуживания радиостанций 42РТМ­
А2-ЧМ, установленных на моторельсовом подвиж­
ном составе с бортовым питаН11ем 12 В, возникает 
проблема обеспечения надежности работы радио­
связи. Дело в том, что для питания выходного 
каскада передатчика требуется напряжение 24 В, 
а при питании 12 В невозможно обеспечить выход­
ные параметры 11ередатчика, соответствующие тех­

ническим условиям. 

Для устранения этой проблемы зле1промеха­
ник радиосвязи Ачинской дистанции Красноярс­
кой дороги Н.В. Алисиевич разработал простоi1 
преобразователь напряжения (см. рисунок), ра­
ботающий 110 принципу удвоения входного напря­
жения. Преобразователь обес11ечивает то1< не ме­
нее 2 А (при использовании транзисторов VT1 и 
VT2 типа КТ825), что достаточно для питания 
радиостанции . 

В основе преобразователя - генератор им­
пульсов на логическом элементе DD1 . 1 типа 
К561ТЛ1, цепь обратной связи R1, С1, R2, задаю­
щая частоту генерации. Вырабатываемые генера­
тором импульсные сигналы в противофазе посту­
пают на входы логических элементов DD1 .3 и DD1.4, 
которые управляют мощными ключевыми транзис­

торами VT1 и VT2. Чтобы исключить возможность 
короткого замыкания в источнике питания во вре-
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мя переключения транзисторов, на входы 9 и 13 
элементов DD1.3 и DD1.4 поступают импульсы , 
задержанные на четверть периода интегрирующей 
цепью R3, С2. На вход DD1 .3 импульсы подаются 
через инвертор 001.2. Благодаря этому открыва­
ющие импульсы (отрицательной относительно эмит­
теров полярности) на базах транзисторов оказы­
ваются разнесенными во времени. 

Процесс удвоения входного напряжения про­
исходит следующим образом: если открыт тран­
зистор VT2, то конденсатор С3 через диод V01 
заряжается до напряжения источника питания 

( 12 В). Через пол периода открывается транзис­
тор VT 1. Конденсатор С3 оказывается включен­
ным последовательно с источником , и 1юнденса­

тор С4 через диод VD2 разряжается, практически, 
до удвоенного напряжения питания. Конденса­
тор CS (О, 1-1 мкФ) служит для снижения уровня 
пульсаций. 

Величины других элементов указаны на схеме. 
Преобразователь позволяет получить напряже­

ние питания 24 В для работы радиостанции 42РТМ 
на подвижных объектах с аккумуляторным обору­
дованием 12 В. 

Преобразователь прост в изготовлении и наде­
жен в работе. 

КОМПАКТНОЕ УСТРОЙСТВО ДЛЯ ПРОВЕРКИ 
СУББЛОКОВ ПИТАНИЯ Д~1Сt{-5 

Для проверки субблоков питания СП-1, СП-2, 
СП-3 с полной токовой нагруз1<ой на линейных 
устройствах ДИСК-Б рационализатор В.Г. Сафо­
нов Курганской дистанции Южно-Уральской доро­
ги предлож11л компактное малогабаритное устрой­
ст во (рис. 1), размещаемое в пластмассовом 
корпусе от реле МКУ-48 (рис. 2). В устройство 
входят гнездовые колодки Ш марю1 РП 14-30 и 
нагрузочные резисторы R 1-RS, которые припаива­
ются к контактам разъема. 

Напряжение 220 В - универсальное для всех 
блоков и подается на контакты С 1 О, СО. Нагрузоч-

СП1-R1(2,60м} 

ные резисторы подобраны таким образом, чтобы 
ток и напряжение нагрузки не превышали для СП-
1: 5 В, 2 А; СП-2: 12 В, 0,36 А; СП-3: -15 В, 1 мА. 

До внедрения этого предложения субблоки пи­
тания при полной токовой нагрузке проверялись 
только на стенде в КИПе. Теперь с помощью 
устройства зто можно делать непосредственно на 
линейных установках. Это повышает качество про­
верки и настройк11 субблоков питания, надежность 
их работы и производительность труда электро­
механика. 



СХЕМА БЛОКИРОВКИ ЦЕПЕЙ КОНТРОЛЯ 
РЕЧЕВОГО ИНФОРМАТОРА РИ- 1М 

В связи с внедрением речевого информатора 

РИ-1 м возникла необходимость блокировки цепей 
контроля на выходе ДИСК-БКВ-Ц. Это связано с 

тем, что при выполнении графика техпроцесса по 

настройке и проверке функционирования цепей 

"Тревога 1" и "Т ре во га 2" реле Р 1 и Р2 могут 

сработать, и в канал поездной радиосвязи будет 
передана ложная информация о наличии выявлен­

ных неисправностей в поезде, что может привести 

к необоснованной остановке состава. 
PI нРИ ·· 1 Электромеха-
-~----г .,... ник Ачинской ди-

в 
1 станции Краснояр-

~ Баганов предлага-
г,_N-. ---:-·~

1
г:: екай дороги В.В. 

' 1 1 - ет (см. рисунок) 
1 Tt.:? г включить в цепь 
1--·-_..,.. ··-· контроля тумблер 

Т1 типа ТП1-2. Контакты 41-43 реле Р1 ("Тревога 

1") и 21-23 реле Р2 ("Тревога 2") шунтируются 

контактами тумблера Т1 при его включении, что 
обеспечивает подачу сигнала об отсутствии пере­
гретых букс на РИ- 1 м . 

При выключении тумблера Т1 данная схема не 
влияет на совместную работу ДИСК-БКВ-Ц и РИ-
1 м. Тумблер Т1 предлагается разместить на сило­
вом щите приемной стойки в непосредственной 

близости от реле Р1 и Р2. 
Данное рационализаторское предложение на­

правлено на повышение надежности работы аппа­
ратуры ДИСК-БКВ-Ц и улучшение условий труда 

обслуживающего персонала. 

ПРИС110СОБЛЕНИЕ ДЛЯ РЕЗКИ 'f РУБ 

Старший электромеханик автоцеха Ачинской 

дистанции Красноярской дороги Ю.П. Климович 

для механизации ручной резки металлических труб 

и уголков предложил отрезное мобильное приспо­

собление. 
Изделие, подлежащее резке, закрепляется за­

жимом и может быть отрезано под углами 90, 60, 
45° подвижным отрезным кругом стационарно зак­
репленной шлифовальной машины. Поворачивая 

верхнюю часть платформы с зажимом, выбраf1ный 

угол фиксируется стопором, расположенным на 

нижней части платформы. 
Схема приспо­

собления показана 
на рисунке. На нем 
обозначены: 1 -
рама; 2, 14 - руч­

ки; 3 - неподвиж­

ная плита; 4 - ры­

чаг; 5 - резиновая 

:;;;,,.::;:1;~'71l~=====-;-1 рукоятка; 6 - ры­
чаг с закрепленной 

угловой шлифо­

вальной машиной; 
7 - отрезной круг; 

8 - ограничитель; 

9 - стойки; 10 - неподвижный зажим; 11 - под­

вижный зажим; 12 - поворотная платформа; 13 -
маховик с винтом; 15 - стойки неподвижной плат­

формы; 16 - педаль фиксатора поворотной плат­

формы. 

Приспособление переносится двумя рабочими. 

УСТРдliЕНИЕ САМОВОЗБУЖДЕНИЯ В 

ПРЕДУСИЛИТЕЛЯХ АППАРАТУРЫ ДИСК-Б 

В последнее время аппаратура ДИСК-Б стала 

укомплектовываться приемными капсулам11, в ко­

торых предус11лители собраны на микросхемах 
К544У Д 1А. При эксплуатации выявилась высокая 

склонность этих капсул к самовозбуждению на 
частотах в нес1<0лько десятков килогерц. Анализ 

принципиальной схемы показал, что в приемной 

капсуле полностью отсутствуют развязки по пита­

нию, что резко увеличивает положительную обрат­

ную связь между каскадами через высокое внутрен­

нее сопротивление источников питания . Для 

устранения этого недостатка электромеханик Уфим­

ской дистанции Куйбышевской дороги А.Н. Трушев­

ский предлагает включить в схему четыре электро­

литических конденсатора и один резистор, которые 

обеспечат устойчивую работу приемной капсулы. 

На операционные усилители, находящиеся в кор­

пусе болометра БП-2М, должно подаваться пита­
ние 12 В, как это сделано в приемных капсулах, 

собранных на микросхемах К284У Д 1 В. Схема пред­

лагаемого предусилителя приведена на рисунке, 

где убираемые провода перечеркнуты, а измене­
ния выделены жирными линиями. В схеме лучше 

применить конденсаторы типа К50-20 на рабочее 
напряжение 25 В (С7 и СВ емкостью 20-50 мкФ, а 
С9 и С 1 О - 1 О мкФ), резистор R 11 сопротивлением 
1 кОм, а корпус болометра (вывод 9) соединить с 
корпусом приемной капсулы. Эти изменения в схе­

ме позволят снизить уровень помех и шумов в 

приемно-усилительном тракте, а также исключат 

возможность самовозбуждения приемных капсул. 

НЕСТАНДАРТНОЕ ПРИМН!ЕНИЕ 

ИЗМЕРИТЕЛЬНОГО ПРИБОРА "УСИl<-01" 

Прибор предназначен для контроля за каче­
ством работы радиостанций, применяемых на ма­
невровых локомотивах. Он представляет собой 
измерительный комплекс "УСИК-01", который при­

меняется в качестве контрольного приемника и 

позволяет определять рабочую частоту, ее девиа­
цию и нелинейные искажения сигнала. 

Идея нестандартного применения прибора при­

надлежит электромеханику радиосвязи Ачинской 

дистанции Красноярской дороги А.Б. Шишокину. 

Стационарная антенна подключается на "ВЧ" вход 

прибора, работающего в режиме измерения пара­
метров передатчика. Экспериментально выяснено, 

что уровень сигнала достаточен для определения 

параметров близко расположенных радиостанций. 
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Искажения принимаемого сигнала прослушива­
ются в контрольном громкоговорителе прибора. 
Для более точной проверки на выход "НЧ" под­
ключается осциллограф. При прохождении в кана­
ле сигнала тонального вызова на экране осциллог­

рафа изображаются синусоиды, по которым 
оценивается степень искажений. 

Для увеличения радиуса действия прибора (в 
пределах маневрового участка) между антенной и 
приемником включается широкополосный усили­
тель высоких частот (см. рисунок). Напряжение 
для питания усилителя +12 В подается от блока 
питания прибора. 

В приборе применяются следующие элементы: 
стабилитрон V 1 - Д814В; триоды VT2 - ГТЗ29А и 
VТЗ - ГТЗ29Б; L 1 - 2,5 витка, ПЭЛ 1,0, диаметр -
12 мм, шаг - 8 мм; L2 - 4 витка, ПЭЛ 1,0, диаметр 
- 20 мм. 

Величины других элементов указаны на схеме. 

РТ ДС ВМЕСТО ФЭУ 

Старший электромеханик Орской дистанции 
Южно-Уральской дороги В.П. Старостин предло­
жил заменить устройство ФЭУ на стрелках меха­
низированной горки устройством РТ ДС. Это по­
зволило уменьшить затраты на обслуживание и 
повысило надежность работы устройств. 

Устройство ФЭУ не обеспечивает защиту стре­
лок в условиях плохой видимости (снег, туман, 
дождь и др.). Устройство РТ ДС устойчиво рабо­
тает в любых погодных условиях. 

Установка устройств РТДС на стрелках увет1-
чивает безопасность роспуска составов. Измене­
ния в схеме подключения показаны на рисунке. 

YCTAliOBKA ПРЕДОХРАНИТЕЛЯ НА 
ВТОРИЧНУЮ ОБМОТКУ ТРАНСФОРМАТОРА IП 

При производстве электросварочных работ на 
замедлителях и при приварке соединителей на 
рельсовых цепях сварочный ток попадает на вто­
ричные обмотки путевых трансформаторов ПТМ. 
Из-за малого сечения провода перегорают обмот­
ки, и трансформатор выходит из строя. Вслед­

ствие этого рельсовые 8 рельсо8,11ю цепь 

tJ 
цепи не шунтируются и по-

[-- __ 
1 

является возможность 

гоА лож1-1ого перевода стрелок 

· , П/fпод составом. Это угро-
-- п rJ жает безопасности движе­

ния поездов. 

---· ·- - Рационализатор Ачинс-

кой дистанции Крас:-юярс-/( } 10 8 
кой дороrи электромеха­

ник СЦБ станции Новая Еловка В.С. Колотюк пред­
ложила установить в путевой коробке (ПК) на 
вторичной обмотке трансформатора ПТ предох­
ранитель на 20 А, как показано на рисунке. При 
сварочных работах предохранители убирают, по 
окончании - устанавливают вновь на место. 

Внедрение этого предложения увеличило со­
хранность трансформаторов ПТ и, тем самым, 
повысило безопасность движения поездов. 

впоследнее десятилетие в стра­
нах Европейского сообщества 

разрабатывается и внедряется еди­
ная система управления железнодо­

рожными перевозками ERTMS. Со­
здание такой системы является 
одним из основных направлений 
транспортной политики. Она ставит 
задачи увеличения пропускной спо­
собности путей сообщения, сокра­
щения интервалов следования поез­

д о в, увеличения скоростей 
международного сообщения при по­
вышении безопасности движения. 

При этом поезда и участки дорог 
оснащаются более надежным и эко­
номичным оборудованием. 

диосвязи общего пользования GSM. 
При разработке ERTMS предус­

матриваются три уровня развития 

системы. При этом на третьем (са­
мом высоком) уровне предполагает­
ся переход к управлению движени­

ем поездов с использованием 

беспроводной связи и подвижных 
блок-участков при непрерывной пе­
редаче управляющей информации, 
когда поезда самостоятельно опре­

деляют свое местоположение и до­

пустимую скорость движения. Од­
нако уже на первом и втором уровнях 

42 

ERTMS включает в себя: гене­
ральную концепцию развития теле­

механики и автоматики на железно­

дорожном транспорте; европейскую 
систему безопасности и управления 
движением поездов ETCS; систему 
подвижной связи железнодорожно­
го транспорта GSM-R для передачи 
данных и речевой информации, со­
зданную на основе аппаратно-про­

граммных средств подвижной ра-



необходимо производить анализ осо­
бенностей построения и функциони­
рования беспроводных сотовых се­
тей технологической связи с целью 

оптимизации их структуры, пропуск­

ной способности и стоимости. 
Железнодорожные сотовые сети 

помимо свойств, традиционно при­

сущих сотовым сетям подвижной 

связи общего пользования, приоб­
ретают ряд специфических особен­
ностей, так как должны обслужи­

вать профессиональные группы 

пользователей в условиях специфи­

ческого временного и пространствен­

ного распределения нагрузки. 

В настоящее время перед отече­

ственными разработчиками стоит 
задача выбора между внедрением 
уже существующей системы GSM-R 
и построе1iием новой системы, учи­

тывающей все достоинства и недо­

статки зарубежной системы и ори­
ентированной на особенности 
Российских железных дорог. Для 

этого оценим возможности GSM-R 
с точки зрения особенностей же­

лезнодорожной связи. 

Необходимость разработки еди­
ного стандарта систем железнодо­

рожной радиосвязи для европейс­

ких стран была вызвана следующими 
обстоятельствами. На железных до­
рогах разных стран использовались 

различные аналоговые железнодо­

рожные радиосистемы. Поезда, про­

ходящие по железным дорогам стран 

Европы, либо должны менять локо­
мотив на границе, либо иметь локо­
мотив, оборудованный всеми систе­

мами радиосвязи. Следует отметить, 

что даже в пределах одной страны 

иногда используются разные систе­

мы радиосвязи для различных це­

лей. Успешное взаимодействие меж­

ду такими системами является или 

невозможным, или может достигать­

ся только в пределах определенно­

го региона или через специальную 

транзитную сеть. 

Новая единая система беспро­
водной связи охватывает все по­

требности всех пользователей в пре­
делах железной дороги. При этом 

не имеет значения, где установлен 

подвижный терминал - на движу­

щемся локомотиве, у маневрового 

работника, у диспетчера, у электро­
механика или путевого обходчика -
связь всегда должна быть установ­
лена в пределах обслуживаемой тер­
ритории, на которой управление осу­

щ ест в ля е тс я центральной 

компьютерной системой. Кроме это­

го, необходима возможность выхо­
да в проводную сеть связи желез­

ной дороги. И, наконец, общий 
европейский стандарт - главный шаг 

к будущему успеху GSM-R в странах 

европейского сообщества. Все эти 
доводы являются существенными и 

для Российских железных дорог. 

Системы железнодорожной свя­

зи, используемые сегодня, разраба­
тывались независимо друг от друга. 

Сначала, конечно, была создана си­
стема телефонных линий. Позже 

были предложены персональные 
подвижные радиоуслуги, например, 

для маневровой работы. Поездная 
радиосвязь с оперативной адреса­

цией и службой коротких сообще­
ний была разработана еще позже. 
Взаимодействие между всеми этими 

услугами происходило лишь от слу­

чая к случаю. Если же взаимодей­

ствие и было возможно, пользовате­

лю было сложно соединиться с 
другой системой. Такая ситуация 

объясняется тем, что указанные сис­
темы развивались в течение несколь­

ких лет независимо друг от друга. 

В перспективных системах связи 

основные доступные услуги будут 
такими же и только некоторые при­

ложения будут обеспечиваться в пре­
делах одной единственной сети. Хотя 

GSM обеспечивает взаимодействие 
со всеми другими сетями, для неко­

торых железнодорожных примене­

ний требуется внесение изменений 
в интерфейс и во внутреннюю сиг­

нализацию, чтобы приспособить их 
для выполнения всех необходимых 

функций. Система GSM позволяет 
реализовать роуминг к другим се­

тям. Он необходим для обеспечения 

международных поездов услугами 

связи. Передача речи и данных, ус­

луги факсимильной связи будут до­

ступны в каждой из сетей. Именно 

поэтому все пользователи, связан­

ные с одной из сетей, могут пользо­

ваться любой услугой и связывать­

ся с любым пользователем, 
входящим в любую сеть. Однако 
ETCS, например, будет являться ус­
лугой, которая возможна только в 

сети GSM-R, где предусмотрено со­
блюдение строгих ограничений на 
временные задержки. 

Рассмотрим услуги связи, необ­
ходимые на железных дорогах. 

Прежде всего GSM-R должна под­
держивать множество услуг. Они под­

держиваются только радиосетями 

персональной подвижной связи. На­

пример, необходимы групповые и 
экстренные вызовы. Они, в основ­

ном, поступают от одного источни­

ка к множеству абонентов и требу­

ют передачи речи. Однако существует 

значительно больше типов необхо­

димых услуг (см. таблицу). 
Для автоматического управления 

движением поездов АУ ДП в систе­

ме ERTMS необходима совершенно 
новая услуга, использующая пакет-

ную передачу данных GPRS (General 
Package Radio Service). Эта услуга 
может использоваться в условиях 

ETCS для передачи примерно 
500 бит данных каждые 500 мс. 

В железнодорожной системе со­

товой подвижной связи охват пло­

щади услугами должен быть намно­
го надежнее, чем для стандарта сетей 

общего пользования GSM, которые 
иногда планируются с границей ве­

роятности 90 %. Должны выдер­
живаться определенные значения па­

раметров качества связи: для 95 % 
вызовов соединение в течение 5 с; 
для 100 % - 7,5 с; для экстренных 
вызовов соединение в течение 1 с 
при максимальной задержке 700 мс; 
вероятность битовой ошибки в 90 % 
случаев не должна превышать 0,0001; 
надежность - не менее 99,95 %. 

Некоторые новые услуги требуют 
изменений протокола третьего уров­

ня (сигнализация) беспроводного ин­

терфейса GSM-R. Эти изменения были 
определены ETSl-SMG (Европейский 
институт стандартов связи - специ­

альная группа подвижной связи). 

Для системы GSM-R (рис. 1) вы­
делен частотный диапазон в 4 МГц 
(876".880 МГц для восходящей пе­
редачи от подвижных терминалов и 

921".925 МГц для нисходящей пе­
редачи от базовых станций). Разнос 
частот между соседними каналами 

составляет 200 кГц. Таким образом, 
в отведенной для приема/передачи 

полосе частот шириной 

4 МГц размещаются 19 частотных 
каналов связи. В стандарте GSM 
используется многостанционный до­

ступ с временным разделением ка­

налов (ТОМА). Это позволяет на 

одной несущей частоте разместить 

8 речевых каналов одновременно. 
Таким образом, GSM-R может обес­
печить одновременную передачу речи 

по 152 каналам. 
Учитывая возможности GSM-R и 

особенности передачи информации 

CSM- R E-GSM P-6,SM GSM-11 E-CSM P-CSM 

1 1 1 1 1 1 1 м(ц 
876 880 890 91S 921 925 935 960 

Рис. 1 
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ей для переда­
ч и данных и 

разработка, 
обеспечиваю­
щая большую 
шир11ну поло­

сы, чем GSM 
(от 384 кбит/с 
при ограничен­

ной подвижно­
сти абонента до 
2 Мбит/с для 
неподвижного 

абонента). 
Расширенная 

---- - - - -------- - -·-·----- --- --- полоса частот , 

на железнодорожном транспорте, однако, будет распределяться не-
можно представить будущую систе- равномерно: радиоинтерфейс раз-
му железнодорожной связи в виде работан так, чтобы доступная r~ро-
схемы, приведенной на рис. 2. пускная способность уменьшалась с 

Система GSM-R относится ко вто- расстоянием подвижного терминала 
рому поколению подвижных систем от базовой станции. Высокоскорос-
сотовой связи. В ближайшем буду- тная передача данных требует наи-
щем, однако, предстоит введение большей полосы частот, а передача 
третьего поколения подвижных сие- речи - наимеtiьшей. Именно поэто-
тем связи общего пользования. Для му, чтобы предотвратить использо-
будущих сотовых сетей будут харак- вание всей пропускной способности 
терны кодовое разделение каналов, одним терминалом, на11более уда-
иерархические структуры ячее~< , ленным от база вой ста1щи11, со-
расширение частотного диапазона, за- единения там будут ограничены уз-
мена отказов в соединении плавным 

снижением качества связи, использо­

вание спутникового сегмента сети, де­

централизованное управление. 

Возможно, принципы организа­
ции универсальной системы подвиж­
ной связи (УСПС) будут полезны 
или даже необходимы для органи­
зации подвижной связи на желез­
нодорожном транспорте, и мы ста­

нем свидетелями создания системы 

УСПС-Т (для транспорта). Кроме это­
го, поставщики оборудования для 
сотовых сетей связи третьего поко­
ления могут быть заинтересованы в 
распространении их продукции на 

железнодорожном транспорте. В 
российс1<их условиях это принесло 
бы им особенно большие прибыли. 

Именно поэтому важно реально 
оценить, какие преимущества могут 

иметь указанные системы для же­

лезнодорожного транспорта. Пред­
полагается, что системы третьего 

поколения смогут обеспечить под­
вижную связь со всеми существую­

щими . видами услуг, с глобальным 
роумингом и широким набором воз­
можностей мультимедиа. Главные до­
полнения в УСПС - это введение 
соединений с пакетной коммутаци-
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кой полосой частот. 
Таким образом можно предста­

вить соту УСПС в виде нескольких 
концентрических колец с различны­

ми уровнями доступа к услугам, каt< 

показано на рис. 3. 
Задачи проектирования железно­

дорожных сотовых сетей связи вклю­
чают проблемы моделирования их 
структуры. При определении и описа­
нии структуры железнодорожных со­

товых сетей связи удобно ввести сле­
дующую классификацию: перегонные 
и станционные сотовые сети. 

Перегонными сотовыми сетя­
ми назовем те, структура которых 

представляет собой следующие друг 
за другом соты вдоль железнодо­

рожного полотна, а базовые стан­
ции образуют линейную топологию. 
Очевидно, что сети с такой структу­
рой будут обслуживать не только 
нагрузку на перегонах, но и на ма­

лых станциях, размеры которых не 

превышают радиуса одной соты. В 
этом смысле термин "перегонные 
сети" нужно считать условным. 

Станционными сотовыми се­
тями будем называть те, в кото­
рых соты должны быть сгруппиро­
ваны в кластеры для покрытия 

больших обслуживаемых террито­
рий. Такие сети необходимо будет 
проектировать для крупных желез­

нодорожных станций с большим 
объемом сортировочной и манев­
ровой работы на значительных тер­
риториях, а также с развитым пас­

сажирским сервисом. Базовые 
станции таких сетей будут образа-

вывать решетчатую топологию. 

Перегонные и сотовые сети бу­
дут различаться не только структу­

рой, но и особенностями обслужи­
ваемой нагрузки. Для перегонных 
сетей свойственна сильная зависи­
мость объема и хараl{тера нагрузю1 
(соотношение телефонной нагрузки 
и передачи данных) от расписания 
движения поездов, их типа, класс­

ности и скоростей движения. Пара­
метры трафика будут значительно 
меняться в зависимости от времени 

сутоt<, дня, недели, времени года. 

Нагрузка подобных сетей будет 
складываться из телефонной або­
нентов-пассажиров, различных ви­

дов технологической связи, поезд­
ной .и стаtщионно11 радиосвязи, 
передачи данных, а в перспективе -
части нагрузки системы регулирова­

ния движения поездов (в том числе 
интервального) . Еще одной особен­
ностью перегонных сетей можно счи­
тать высокую скорость движения 

подвижных терминалов и преиму­

щественно линейную (одномерную) 
направленность 11х перемещения. В 
частности, высокие сtюрости дви­

жения пользователей потребуют при­
менения быстрых ал1чJИтмов управ­
ления r1ередачей обслуживан11я 
абонентов при перемещении их из 
соты в соту, например, с использо­

ванием адаптивных нечетких пред­

сказателей. 
Для станционных сотовых сетей 

характерны более сложные траекто­
рии движения подвижных термина­

лов, низкие скорости их перемеще­

н и я, широкий спектр типов 
обслуживаемой нагрузки . В этих ус­
ловиях возможно применение мно­

гослойных иерархических сотовых 
структур, полный переход к которым 
планируется в сотовых сетях под­

вижной связи третьего поколения. 
В таl{ИХ структурах низлежащая 

микросотовая сеть обслуживает зоны 
с высокой плотностью нагрузки, та1< 
называемые "горячие точки", а мак­
росотовая сеть, накладываемая по­

верх микросот, обрабатывает их из­
быточную нагрузку. Макросота 
является общей для множества мик­
росот, т. е. она действует как разде­
ляемый ресурс каналов для множе­
ства входящих в нее микросот. Такая 
структура позволяет более рациональ­
но использовать сетевые ресурсы, а 

также применять современные страте­

гии управления сотовыми сетями, по­

добные алгоритмам с перестроением 
и переупаковкой соединений. 

Приведенные данные и сообра­
жения могут оказаться полезными 

при выборе стратегии и оборудова­
ния для организации сотовых сетей 
связи на железных дорогах России 
в ближайшем будущем. 



За р11бежо.11~ 

Группа руководителей и специалистов по охране труда федерального же­
лезнодорожного транспорта России В .мае этого года проходила стажиров­
ку на немецких железных дорогах. Участники поездки посетили Вагоно­

строительный завод фирмы ttSieтeпs» в Крефельде, Правление АО 

ttГерманские железные дороги» (DB AG), предприятия по строительству 
высокоскоростной магистрали в Баден-Бадене и международиую Выставку 
«Охрана труда, гигиена труда, защита труда. Средство защиты» в Дюс­
сельдорфе. 06 оргапизации охрапы труда 11а :железных дорогах Гер11щнии 
рассказывает начальник Управления охраны труда МПС А.П. Мезенцев. 

r" ермания является членом Ев-
1 ропейского Союза (ЕС). По­
этому законодательство ЕС, его 
директивы в области гражданс­
кого права имеют прямое дей­
ствие и требуют гармонизации и 
унифи1<ации национальных пра­

вовых норм. 

Законом «Об охране труда» 
Германии создана основа для 

обеспечения безопасности и ох­
раны здоровья на производстве. 

Руководство охраной труда на 
государственном уровне осуще­

ствляется Министерством труда 
и социальных дел, высшими орга­

нами по охране труда федераль­

ных земель, учредителями фон­

дов социального страхования от 

несчастных случаев. 

Производственная безопас­
ность и охрана здоровья в Гер­
мании включают мероприятия, на­

правленные на охрану жизни и 

здоровья людей на производ­
стве. Это: предотвращение не­
счастных случаев на производ­

стве и профессиональных 

заболеваний, общих заболеваний 
в производственной среде пу­
тем проведения мероприятий по 
охране здоровья и обеспечения 
соответствующей гигиены, пре­

дупреждение переутомления от­

дельных работников посредством 
ограничения рабочего времени, 
охрана морального восприятия, 

например, путем обеспечения не­
обходимыми бытовыми условия­
ми, такими, как душевые, гарде­

робы и соответствующие туалеты, 
гуманное структурирование ра­

боты, минимальные требования 
в отношении жилых объектов для 
работников, особенно в отноше­
нии их удобств. 

Производственная охрана тру­

да делится на две большие об­
ласти - законодательную и ав-

тономную. Законодательная база 
регулируется законами, постанов­

лениями правительства, отдель­

ными директивами и указаниями 

компетентных органов государ­

ственной власти. Автономная ох­
рана труда имеет целью созда­

ние возможно более позитивных 
и гуманных условий труда - пла­
нирование, компоновка и обуст­
ройство помещений, обслужива­
ние технических установок и т. д. 

Руководство пред11рияп1я дол­

жно разрабатывать политику и 
стратегию в области безопас­
ности труда и охраны здоровья 

как часть общей политики пред­
приятия, согласовывать и обсуж­
дать ее внутри предприятия. Ос­
новой для этого являются 

прежде всего цели и принципы 

предприятия, а также задачи пре­

дупреждения травматизма в со­

ответствии с Законом об охране 
труда. 

Политика и стратегия в обла­
сти охраны труда должна, по 

меньшей мере, охватывать: 

разъяснение значения безо­
пасности и охраны здоровья; 

цели безопасности и охраны 
здоровья, которые должны быть 
четко сформулированы и, по воз­

можности, конкретизированы и 

выражены в количественных по­

казателях; 

основные положения об обя­
занностях и задачах высшего 

руководства предприятия, руко­

водящих кадров среднего звена 

и рядовых работников, а также 
о принципах их действий и пове­

дения; 

указания о необходимости 
учета обязанностей и прав ра­
ботников и их представительных 
органов в соответствии с дого­

ворами предприятий и законо­
дательством об охране труда; 

гарантии обеспечения необхо­
димых средств; 

положение о том, что эффек­

тивность СУОТ должна регуляр­
но проверяться, а в случае 

необходимости совершен­
ствоваться. 

Политика и стратегия в обла­
сти охраны труда должны быть 
оформлены в письменном виде, 

за подписью руководителя пред­

приятия, их практическое осу­

ществление должно регулярно 

проверяться и при необ­
ходимости дополняться. Полити­
ка предприятия в области охра­
ны труда должна быть доступной 
для общественности. 

В АО «Германские железные 
дороги» имеется служба охра­
ны труда в количестве 10 чело­
век. Во всех его филиалах есть 

службы охраны труда общей 
численностью 220 человек. Чис­
ленность работников этих служб 
рассчитывается в зависимости 

от количества производственно­

го персонала, наличия производ­

ственного оборудования и ос­
настки, а также от времени, 

которое специалист по охране 

труда должен уделять на одно­

го работника. 
АО «Германские железные до­

роги» осуществляет 95 % пере­
возок на железнодорожном 

транспорте из объема перево­
зок, выполняемых 200 компания­
ми по всей стране. Кроме того, 
на железных дорогах действуют 
199 мелких, работающих авто­
номно, предприятий, на которых 
имеются свои специалисты по ох­

ране труда. 

Одной из главных составляю­
щих управления охраной труда 
является ее нормативно-право­

вая база. 
Нормативная база по охране 
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труда регулируется законами, по­

становлениями правительства, от­

дельными указаниями 11 распо­

ряжениями компетентных органов 

государственной власти, а также 
предписаниями и инструкциями 

по предотвращению несчастных 

случаев на производстве (UVV), 
издаваемыми товариществами по 

производственному страхованию 

от несчастных случаев. 

Предписания UVV обязывают, 
с одной · стороны, работодате­
лей иметь соответствующие уст­
ройства, указания и мероприя­
тия для предотвращения 

несчастных случаев. С другой 
стороны, они обусловливают по­
ведение работников, необходи­
мое, чтобы избежать несчаст­
ных случаев. Кроме того, 
издается большое число не со­
держащих правовых норм посо­

бий, руководств, памяток, ис­
п ол ьзуе м ых при проведении 

мероприятий по охране труда. 
Законодательства Европейско­

го Союза (ЕС) оказывают все 
более существенное влияние на 
трудовое право стран-членов 

союза. Оно требует гармониза­
ции национальных предписаний и 
унификации правовых норм. Со­

вет министров ЕС получил пол­
номочия устанавливать минимум 

правил для общей охраны тру­
да. Директивы ЕС в области дей­
ствия гражданского права име­

ют прямое действие. Для частных 
предприятий они становятся 
обязательными только после из­
дания соответствующих внутрен­

них законодательных актов, со­

г ласующ11хся с европейским 

законодательством. 

К регулированию вопросов за­
ктюдательной базы охраны тру­
да относятся прежде всего об-
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щие превентивные предписания 

социальной охраны труда, кото­
рые в интересах общего блага 
ограничивают испот,зование че­

ловеческого труда. К ним отно­
сятся запреты детского труда, 

предписания об использовании 
труда юношества, о защите ма­

теринства, общие предписания об 
ограничении рабочего времени в 
течение суток и недели, постанов­

ления о рабочем времени, о вре­
мени закрытия магазинов и т. д. 

За осуществле1-111е мероприя­
тий законодательной охраны тру­
да ответственность несет рабо­
тодатель. Он может свои 
обязанности частично перепору­
чить другим лицам. 

Принятый в ФРГ в августе 
1996 г. Закон об охране труда 
(точное название - «Закон о ме­
роприятиях по охране труда в 

целях повышения его безопас­
ности и улучшения здоровья тру­

дящихся») обязал работодателей 
проводить необходимые мероп­
риятия по охране труда на основе 

оценки угрожающих опасностей. 
Каждый работодатель обязан 

гарантировать безопасность ра­
боч11х . Производственные прави­
ла и нормы разнообразны на­
столько, насколько и факторы 

риска на предприятии. По этой 
причине Закон об охране труда 
включает в число обязанностей 
работодателей юридические кон­
су лыации со специалистами по 

вопросам безопасности труда. 
Это означает, что работодатель 
обязан иметь не только штат спе­
циалистов (главным образом для 
технических решений), но также 

врачей, .занимающихся 
медицинскими аспектами безо­
пасности труда. 

Ответственными за охрану 

труда на предприятиях являются 

работодатели, 11х представители, 
лица, назначенные для управле­

ния и надзора за производством 

в пределах их функций и полно­
мочий. 

Эта ответственность не меня­
ется при назначении специалиста 

по безопасности труда, который 
является компетентным консуль­

тантом, призванным способство­
вать постоянному улучшению по­

ложен и я дел в области 
безопасности труда на произ­
водстве. 

Специалист по безопасности 
труда не несет персональной 

ответственности за проведение 

необходимых мероприятий. Он 
может, однако, быть привлечен 
к ответственности, если нарушил 

свои договорные обязательства, 
плохо выполняет или вовсе не 

выполняет свои функции. При 

применении своих знаний специ­
алист по безопасности труда 
действует самостоятельно и под­
чиняется только руководителю 

предприятия. 

Польза и значение квалифи­
цированных специалистов по 

безопасности труда состоит в 
том, что они облегчают надеж­
ное ведение производственных 

процессов и улучшают положе­

н11е дел с защитой персонала от 

угроз его здоровью от занятий 

трудом. Наряду с предотвраще­
нием несчастных случаев на про­

изводстве и профессиональных 

заболеваний важной задачей яв­
ляется формирование трудовых 

процессов, учитывающее требо­
вания сохранения здоровья ра­

ботников. Необходимость в ис­
п ол ьзо ван и и специалистов 

обусловливается также создани­
ем и применением новых техни­

ческих средств и новых органи­

зационных форм. 

Система организации госу­
дарстВе11ного надзора в Гер­
мании 

Федеративная республи1<а 
Германия состоит из шестнад­
цати земель, каждая из кото­

рых обладает своими собствен­
ным и парламентскими и 

правительственными струюура­

ми. В то время как законода­
тельство по защите работников 
принимается федеральным пар­

ламентом - Бундестагом, земля 

отвечает за его применение на 

своей собственной территории. 
Подготовка проектов законода­
тельных актов и разработка по-



литики гигиены и безопасности 
являются областями ответствен­
ности федерального Мини­

стерства труда и социальных дел, 

однако мониторинг соответствия 

законодательству осуществляет­

ся Инспекциями по труду, кото­

рые являются частью админист­

рации земель и, как правило, 

представляют доклады земель­

ному министру, отвечающему за 

заt1ятость и социальные дела. 

Хотя каждая из земель свобод· · 
на в своем решении по поводу 

организации своей Инспекции по 

труду, основные принципы, ле­

жащие в основе деятельности 

инспекций, одни и те же по всей 

Германии. 
Система организации Ведом­

ственного надзора в Германии 

!(роме государственной 

системы, существует еще одна 

система защиты работников, уп­
равляемая Ассоциациями стра­

хования ответственности рабо­
тодателей и, применительно к 

производственной деятельности, 

автономными Профессиональны­

ми товариществами (ПТ). Закон 

предписывает каждой комr1ании 

быть членом одной из этих Ас­
социаций, которые предоставля­

ют услуги в рамках обязатель­

ного страхования от несчастных 

случаев. Ассоциации имеют в ка­

честве основных целей профи­

лактику несчастных случаев и 

профессиональных заболеваний, 
а та1<же компенсацию, реабили­
тацию и профессиональную пере­

п од готовку лиц, получивших 

увечье на работе. Профессио­
нальные товарищества предос­

тавляют медицинское обслужи­
вание, включая клиническое 

и госпитальное, жертвам не­

счастных случаев. Они финанси­
руются работодателями и уп­
равляются совместно представи­

телями как работодателей, так и 

работников. По национальному 
страховому законодательству 

товарищества обязаны исполь­
зовать все средства для предот­

вращения несчастных случаев и 

профессиональных заболеваний 
на рабочем месте. Эти правила 
обязывают работодателей пре­
доставлять необходимое обору­
дование и предпринимать все со­

от ветст ву ю щи е меры для 

обеспечен11я здоровья и безо­
пасности своих наемных работ­
ников. Мониторинг соответствия 

правилам, расследование проис­

шедших несчастных случаев и 

консультирование осуществляют­

ся техническими инспекторами, на­

нимаемыми каждой Ассоциацией. 

Государственный надзор по 

техиике безопасности на 
железнодорожном транспорте 

Германии осуществляется в со­

ответствии с действующим зако­

нодательством Министерством 

труда и социальных дел и ин­

спекцией по труду земель. 

Ведомственный надзор по 

технике безопасиости на 
железнодорожном транспорте 

Германии осуществляет АО «Фе­

деральное железнодорожное ве­

домство». В его обязанности 
входит изучение нарушений экс­

плуатации железных дорог и пра­

вил rю технике безопасности. 
Кроме этого, оно уполномочено 

давать указания по безопаснос­
ти железным дорогам Германии. 

Если же всё-таки происходит 

несчастный случай, расследова­

ние по нему является поводом 

для дальнейшего развития сис­

темы безопасности с заменой 

техничес1<их модулей (узлов), из­

менения технологий экс­

плуатационной работы и даль­
нейшего повышения 

юшлификации. Ведомство также 

проводит анализ причин и оцен­

ку риска возникновения опасных 

ситуаций, разрабатывает про­
грамму по безопасности, со­
ставляет отчеты. 

Ведомственный надзор осу­

ществляют и страховые компа­

нии (кассы). Они осуществляют 

разработку инструкций по тех­
нике безопасности, контролиру­
ют и принимают меры к работо­
дателю по устранению опасных 

факторов. 

В системе Германских желез­

ных дорог действует общий За­
кон по охране труда, на его ос­

нове разработаны «Правила 
ношения защитной одежды для 

всех основных видов профессий». 

По каждой профессии определен 

перечень средств защиты. 

К общим средствам защиты для 
работников железных дорог отно­
сится: защита ног - спецобувь; 
защита рук - различные виды пер­

чаток; защита органов слуха; за­

щита от травмирования головы -
каски и различные модели кепок с 

твердой поверхностью. 

Отличительной особенностью 
внедрения 11 ПОСТОЯННОГО 

использован11я средств защиты 

работниками Германских желез­
ных дорог являются страховые 

условия, что полностью отсутству­

ет на железных дороr·ах России. 

Во время посещения Между­

народной выставки средств за­

щиты работающих в Дюссель­
дорфе группа ознакомилась с 

большим спектром предохрани­
тельных средств и средств инди­

видуальной защиты работающих, 
представленных различными фир­

мами ряда стран. 

В ходе стажировки был изу­
чен опыт организации повыше­

ния квалификации, обучения и 
контроля знаний по вопросам 

охраны труда на предприятиях 

фирмы «Siemeпs» 11 предприяти­

ях железнодорожного транспорта 

(Центр управления во Франкфур­

те-на-Майне и предприятие по 

строительству скоростной же­

лезной дороги Баден-Бадене). 

Повышение квалификации и 

обучение по охране труда от­
дельно от специальной подготов-

1<и не ведется. На фирме имеется 

система обще11рофессионально­
го повышения квалификации ра­

бочих - один раз в год, специа­
л11стов и руководителей -один 

раз в два года. 

Повышение квалификац1-1и в 

области охраны труда должно 
включать как теоретическую под­

готовку, так и приобретение на­
выков практических действий и 

может производиться, например, 

посредствам изучения специ­

альной литературы (книги, жур­

налы), участия в конференциях и 

семинарах, проводимых соответ­

ствующими учреждениями, на­

пример Железнодорожной кас­

сой страхования от несчастных 

случаев - Eiseпbahп-Unfallkasse 

(EUK). 
В соответствии с федераль­

ным законодательством учреж­

дения, осуществляющие страхо­

вание от несчастных случаев на 

производстве, обязаны всеми 

доступными для них средствами 

забопнься о предотвращении 
несчастных случаев, профессио­

нальных заболеваний, угроз 
здоровью работников, создава­
емых условиями труда, а также 

об оказании первой помощи по­
страдавшим при несчастных слу­

чаях. Эффективным средством 

выполнения этой обязанности 
является обучение работников 
безопасным методам труда. На 
железнодорожном транспорте 

таким учреждением является 

Касса страхования от несчаст­

ных случаев. 
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Как таковой отраслевой си­
стемы обучения и повышения 
квалификации по охране труда 
на железных дорогах Герма­
нии нет. Существует 18 цент­
ров обучения (техникум, тех­
нический колледж) , в которых 
обучаются рабочие по различ­
ным специальностям, включая 

охрану труда. Специалисты (ру­
ководител~1, ИТР) могут повы­
шать квалификацию один раз в 
два года в академиях или уни­

верситетах. 

Обращают на себя внимание 
система материальной и 

административной заинтересо­
ванности в безопасном труде и 
жесткость разделения ответ­

ственности между работником и 
работодателем. 

Виновность в инциденте оп­
ределяется на основе прокурор­

ского расследования - судом. 

Если правила по охране труда 
нарушил работник, предприятие 
не несет никакой ответственнос­
ти за его травму, и работник 
получает страховые выплаты 

(EUK). При инциденте, который 
произошел по вине руководите­

ля (работника службы охраны 
труда), наказание назначается 
работнику охраны труда судом 
(от штрафа до тюремного 
заключения). Такое разделение 
ответственности не стимулирует 

работодателя проводить обуче­
ние, но стимулирует работника 
повышать свою квалификацию по 
охране труда. 

Научные разработки по охра­
не труда не носят централизо­

ванного характера, как на же­

лезных дорогах России . 
Технологическими вопросами, в 
том числе вопросами охраны тру­

да (средства индивидуальной за­
щиты, знаки безопасности и др.) 
занимаются фирмы, не входя­
щие в состав железных дорог. 

Железные дороги могут заказы­
вать при необходимости этим 
фирмам разработку новых или 
модернизацию существующих 

технических средств безопасно­
сти. Таким образом, научные ис­
следования носят избирательный 
характер для решения возника­

ющих вопросов. Основное науч­
ное направление - это решение 

медицинских вопросов и изуче-

ние человеческого фактора. Спе­
циализированного научного под­

разделен и я в Министерст ве 
транспорта и на железных доро­

гах нет. Возникающие медицинс­
кие вопросы и вопросы гигиены 

труда решаются в Германском 
институте психологии труда. Воп­
росы техн11ческого характера ре­

шаются на предприятиях спе­

циалистами по охране труда с 

привлечением вышеуказанных 

фирм. 
Избирательный подход к по­

становке научных исследований 
на железных дорогах Германии 
определяется по-видимому вы­

соким уровнем технических про­

цессов и высокой надежностью 
подвижного состава и средств 

железнодорожной техники. 
Как показала стажировка, 

профсоюзы помогают ра­
ботодателю в решении вопросов 
охраны труда. Представители 
профсоюза участвуют в работе 
комиссий по охране труда пред­
приятий, обсуждают мероприя­
тия по улучшению условий и ох­
раны труда, принимают участие 

в разработке нормативных до­
кументов по охране труда и пос­

ле разработки согласовывают 
указанные документы. 

Профсоюзы принимают учас­
тие в решении вопросов возме­

щения вреда от несчастного слу­

чая страховыми компаниями. 

Профсоюзные организации на 
предприяп1ях осуществляют со 

своей стороны контроль за со­
блюдением требований охраны 
труда на рабочих местах, нали­
чием и применением средств ин­

дивидуальной и коллективной за­
щиты. При обнаружении 
недостатков вопросы их устра­

нения согласовываются с работо­
дателем. 

Руководство АО «Германс­
кие железные дороги» взаимо­

действует с Международной 
организацией труда (МОТ) и 
Всемирной организацией здра­
воохранения (ВОЗ) в части ис­
полнения их директив и пред­

писаний о соблюдении режимов 
труда, гигиенических вопросов 

труда и др. Выполнение ука­
занных мероприятий в Герма­
нии контролируется Европейс­
ким Союзом. 



ПА Сl1У1КБЕ ОТЕЧЕСТВУ 

( 150 ает Жеаезнодорожным войскам России) 

ж
елезнодорожные войска отмечают свое 150-ле­

тие. Они практически , ровесники железнодорож ­

ного транспорта. Заглядывая в прошлое , вспоминаем , 

что Железнодорожные войска возникли еще в XIX 
веке. Тогда , в 1851 г. , для охраны и эксплуатации 

железной дороги Москва - Петербург были сформиро­

ваны первые воинские подразделения. Это были 14 
военно-рабочих , одна телеграфная и две кондукторс­

кие роты. Все они входили в состав инженерных войск. 

В последующие годы для строительства железной 

дороги были созданы временные военные бригады. 

которые с 1864 г. стали rюстоянными военно-рабочи­

ми. Организованные подразделения были малочислен­

ными. Но они доказали свою полезность в железнодо­

рожном деле , так как были сведущи не только в 

вопросах эксплуатации , но и в строительстве, ремон­

те. Вскоре перешли к организации строевых военных 

железнодорожных частей. 

Первый железнодорожный батальон был создан в 

1876 г., еще два - в 1877 г. Они получили боевое 

крещение в русско-турецкой войне 1877 - 1878 гг . К 

этому времени в Закавказье уже были построены 

железнодорожные пути , которые тогда назывались 

казенными. Железнодорожные военные подразделения 

восстанавливали и ремонтировали железнодорожные 

пути и устройства , разрушенные в результате воен­

ных действий. Огромный труд вложили военные желез­

нодорожники в строительство Закаспийской (Средне­

азиатской) дороги. 

Железнодорожные войска все активнее дока зыва­

ли свою нужность. И когда к 1904 г . обострились 

отношения с Японией, для усиления позиций на восто­

ке страны они были переданы в Управление военных 

сообще~ий Главного штаба. 

Большую роль сыграли эти войска и в Первую миро­

вую войну. В прифронтовых полосах бригады воинов­

железнодорожников восстанавливали, заграждали и 

строили новые пути и устройства. Были сформированы 

головные ремонтные поезда, паровозы и вагоны пере­

оборудовались в бронепоезда. К концу войны в ни х 

насчитывалось 130 тыс. человек. 

Немалое внимание развитию этого рода войск уде­

лялось в послереволюционный период и годы пятиле­

ток. В штабах фронтов , армий , округов были созда­

ны управления военных сообщений, а на железных 

дорогах управления начальников передвижения войск 

и военные комендатуры. 

Развитие железнодорожной техники потребовало 

повышения квалификации и углубления знаний у воен­

ных железнодорожников . Создавались курсы для под­

готовки младшего командного состава. В 1937 г. орга­

низовано Высшее военное училище железнодорожных 

войск и военных сообщений. Сегодня военные факуль­

Образцы форм одежды офице­

ра. унтер-офицера. РF/дового 

роты путей сообщения. Х!Х век. 

теты работают в 

Военно-транспорт­

ной академии и Во­

енной академии 

тыла и транспорта . 

В годы Вели-

кой Отечественной 

войны железнодо­

рожный транспорт 

находился в экстре­

мальных условиях: 

мобилизация. пере ­

возка войск и эва­

куация людей и це­

лых оборонных 

заводов. Под огнем воины-железнодорожники строили 

заграждения , взрывали рельсовые пути и мосты на 

направлениях наступления врага и восстанавливали их 

там , где шли наши войска. 

Так в конце 1941 г. под Ворошиловградом 28-я 

железнодорожная бри­

гада , строя загражде­

ние участков дороги , 

сдерживала наступле­

ние противника в те­

чение четырех суток и 

даж е переходила в 

контратаки. За геро­

изм . проявленный в 

боях , ей было присво­

ено звание гвардейс­

кой. За граждения на 

железнодорожных пу­

тях затрудняли продви­

жение вражеских 

войск. На подступах к 

Москве было разруше­

но 1249 км пути, унич­

тожены 3 7 43 стрелки 

и др. 

Одновременно шли 

огромные работы по 

восстановлению транс­

портны х коммуникаций. 

Особый корпус Желез-

СЦБисты на практике 

нодорожных войск в кратчайшие сроки построил мос­

ты длиной 45 м через реку Яхрому и 200 м через канал 
Москва - Волга. 

Немало боевых и трудовы х подвигов совершили 

бойцы-железнодорожники. За вклад в Победу над фа­

шистской Германией и Японией 18 соединений и частей 

награждены орденами , 28-я бригада преобразована в 

1-ю гвардейскую, ряд соедин ений и частей получили 

почетные наименования. Около 40 тысяч военных же ­

лезнодорожников были награждены орденами и меда­

лями , 27 присвоено звание Героя Социалистического 

Труда , сержанту В.П. Мирошниченко - Героя Советско­

го Союза . 

Сразу после войны Железнодорожные войска при­

ступили к восстановлению разрушенных мостов, тон­

нелей , рельсовых путей , вокзалов. 

В годы мирных пятилеток они возводили новые мос­

ты через Днепр , Десну, Иртыш, Чусовую, прокладыва­

ли железнодорожные линии. С 1974 г. железнодорож­

ники участвовали в строительстве восточного участка 

Байкала-Амурской магистрали. 

Хорошо подготовленным , дисциплинированным вои­

нам-железнодорожникам поручались опасные и слож­

ные работы по ликвидации последствий аварии на 

Чернобыльской АЭС , землетрясения в АрмеАии, по 

восстановлению хозяйства в Чечне. 

В мае этого года Железнодорожные войска приняли 

участие в выставке "Модуль 2001". Ее тематика -
"Современные информационные технологии в АСУ во­

енного назначения". Эскпозиция железнодорожников 

называлась " Применение информационных технологий 

при построении территориально-распределенных мно­

гоуровневых систем поддержки принятия решений". Она 

отмечена специальным дипломом. 

Сегодня, как все 150 лет , в бою, труде и науке 

Железнодорожные войска верой и правдой служат 

Отечеству. 
ИЛ . ЗВЯГЕЛЬСКАЯ 
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