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ОПЫТ ОБСЛУЖИВАНИЯ
АВТОМАТИЗИРОВАННОЙ ГОРОЧНОЙ СИСТЕМЫ

 Работу школы возглавил первый
заместитель начальника Департа�
мента автоматики и телемеханики
А.И. Каменев. На совещании при�
сутствовали представители смеж�
ных департаментов, ведущих науч�
ных и проектных институтов,
разработчики и изготовители тех�
нических средств для сортировоч�
ных горок, специалисты железных
дорог, отвечающие за эксплуата�
цию технических средств и обеспе�
чивающие бесперебойную и безо�
пасную работу сортировочных
горок, представители железной до�
роги Республики Беларусь и фир�
мы Сименс.

Во вступительном слове глав�
ный инженер дороги И.И. Регер
рассказал, что Красноярская доро�
га географически расположена на
территории четырех субъектов Рос�
сийской Федерации (Красноярско�
го края, Кемеровской и Иркутской
областей, Республики Хакассия).
Железнодорожный транспорт явля�
ется основным звеном в инфра�
структуре этих регионов. На его
долю приходится более 80 % пере�
возок грузов и пассажиров. Дорога
является связующим звеном Транс�
сибирской и Южносибирской маги�
стралей, служит мостом между ев�
ропейской частью России и
Дальним Востоком с выходом в
страны Тихоокеанского региона. Эк�
сплуатационная длина Красноярс�
кой дороги составляет 3160 км. До�
рога является одной из важнейших
на сети по наличию инженерных
сооружений (3280 искусственных
сооружений, в том числе 1081 мост,
19 тоннелей). Трасса дороги проло�

СОРТИРОВОЧНЫЕ ГОРКИ

В президиуме
совещания

Вопросу развития сортировоч7
ных горок сегодня со стороны
руководства компании уделяет7
ся огромное внимание, принята
Программа совершенствования
работы и развития сортировоч7
ных станций железных дорог
на период до 2015 г. Програм7
мой предусматривается полно7
стью автоматизировать 17
сортировочных станций, час7
тично автоматизировать 33
сортировочные станции и
механизировать 44 горки малой
мощности. Повышающиеся
требования к интенсивности и
качеству перевозочного про7
цесса требуют поиска новых
подходов к автоматизации
сортировочных процессов.
Необходимо превратить сорти7
ровочные станции средней,
большой и повышенной мощ7
ности в высокопроизводитель7
ные, эффективные центры
переработки вагонов, а также
механизировать и частично
автоматизировать горки малой
мощности, где до настоящего
времени работают регулиров7
щики скорости отцепов, труд
которых относится к категории
повышенной опасности. Вы7
полнить такие задачи без
коренного обновления и
комплексной реконструкции
средств автоматизации и
механизации на сортировоч7
ных станциях и горках невоз7
можно из7за несоответствия
технической оснащенности
объектов современным требо7
ваниям и существенного
износа оборудования.
В 2007 г. на сетевой школе в
Челябинске рассматривались
вопросы изготовления и ре7
монта тормозной техники для
сортировочных горок. В сен7
тябре этого года в Красноярске
состоялась сетевая школа по
обмену опытом обслуживания
комплексной системы автома7
тизированного управления
сортировочным процессом
КСАУ СП на примере сортиро7
вочной горки станции Красно7
ярск7Восточный.

жена в сложных инженерно�геоло�
гических условиях с наличием мно�
гочисленных водных преград и гор�
ных перевалов. На дороге
проводится постоянная работа по
совершенствованию технологии пе�
ревозочного процесса, автоматиза�
ции систем планирования эксплуа�
тационной работы, применению
передовых методов организации
труда. На сортировочной станции
сетевого значения Красноярск�Во�
сточный выполнена автоматизация
горочных процессов, впервые на
сети здесь внедрена система при�
цельного торможения с контролем
заполнения путей сортировочного
парка на всю длину, внедрена го�
рочная локомотивная сигнализация
ГАЛС�Р с использованием техно�
логии спутниковой навигации, кото�
рая позволяет производить парал�
лельный надвиг составов на горку,
сокращает горочный технологичес�
кий цикл.

В своем докладе первый замес�
титель начальника Департамента
автоматики и телемеханики А.И.
Каменев дал общую оценку состо�
янию горочного хозяйства. Он от�
метил, что на сети железных дорог
России функционируют 137 сорти�
ровочных горок малой, средней,
большой и повышенной мощности,
из них 110 сортировочных горок
оснащены устройствами механиза�
ции и автоматизации, остальные 27
горок не механизированы.

Горочной электрической центра�
лизацией оборудованы 36 сортиро�
вочных горок, горочной автомати�
ческой централизацией – 54 горки,
горочной микропроцессорной цент�
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рализацией – всего 8 горок. Удель�
ный вес релейных систем горочной
централизации, требующих замены,
превышает 81 %, а проводимая мо�
дернизация и темпы обновления ус�
тройств недостаточны для того, что�
бы переломить негативную
тенденцию старения технических
средств. Это становится препят�
ствием к внедрению современных
технологий по переработке вагонов.

Перспективный план капиталь�
ного ремонта и замены горочного
оборудования на 2008–2010 гг., раз�
работанный департаментом совме�

резервного управления замедлителя�
ми 3�й тормозной позиции, внедрена
система поддержки принятия реше�
ний оперативно�диспетчерского и эк�
сплуатационного персонала автома�
тизированной сортировочной горки,
обеспечивающая интеллектуальный
анализ большого количества прото�
кольной и диагностической инфор�
мации.

Использование всех возможно�
стей системы КСАУ КС, при усло�
вии охвата диагностированием всех
элементов компрессорной станции
с увязкой с системой АСУ�Ш2, даст

Табло коллективного пользования ДСПГИдет автоматизированный роспуск составов

Глеб Валерьевич отметил, что
важным показателем качества ра�
боты сортировочных станций явля�
ется сохранность вагонного парка.
Даже при имеющейся положитель�
ной динамике снижения количества
поврежденных вагонов их общее
число достаточно велико. Только
за последние четыре года повреж�
дено 2460 вагонов, из них 1395 –
при роспуске с горки. Повысить эф�
фективность работы станций, в пер�
вую очередь, необходимо за счет
комплексной механизации и авто�
матизации всех технологических

стно с железными дорогами, пре�
дусматривает заводской капиталь�
ный ремонт и ежегодную замену
около 400 замедлителей, ежегод�
ный капитальный ремонт более 70
компрессорных установок и заме�
ну порядка 250 горочных стрелоч�
ных электроприводов.

Александр Иванович отметил, что
Красноярская дорога выбрана мес�
том проведения сетевой школы не�
случайно. На сортировочной горке
станции Красноярск�Восточный впер�
вые в России удалось реализовать
отечественную комплексную систе�
му автоматизированного управления
сортировочным процессом КСАУ СП
в полном объеме. При реконструк�
ции этой сортировочной горки были
учтены недостатки, выявленные при
проектировании и строительстве
КСАУ СП на станциях Бекасово�Сор�
тировочное Московской дороги и Ин�
ская Западно�Сибирской дороги. На
станции Красноярск�Восточный по�
лучили путевку в жизнь комплекс�
ная система управления компрессор�
ной станцией КСАУ КС разработки
Ростовского филиала ОАО «НИИАС»,
система контроля заполнения путей
на принципе импульсного зондирова�
ния. Впервые ликвидированы посты

возможность сократить обслужива�
ющий персонал компрессорной
станции на 50 %.

В своем выступлении начальник
отдела организации работы станций
Департамента управления перевоз�
ками Г.В. Горбунов сказал, что
первостепенную роль в перевозоч�
ном процессе играют сортировоч�
ные станции, от четкой работы ко�
торых зависит беспрепятственный
пропуск вагонопотоков и ускорение
оборота вагона. На долю сортиро�
вочных станций приходится более
55 % общего объема переработки
транзитных вагонов (149 872 ваго�
на/сутки), и ликвидация непроизво�
дительных потерь позволит высво�
бодить мощные перевозочные
ресурсы.

Среднее время нахождения тран�
зитных вагонов с переработкой на
51 важнейшей сортировочной стан�
ции за период с 2000 по 2007 г.
снизилось с 13,7 до 11,5 ч, а тран�
зитных вагонов без переработки –
с 2,6 до 2,1 ч. Значительную часть
времени занимают меж�
операционные простои, сокращение
которых является основной зада�
чей всех участников сортировочно�
го процесса.

операций, начиная с приема и за�
канчивая отправлением сформиро�
ванных поездов.

В 2006 г. была разработана и
утверждена Концепция оптимиза�
ции работы сортировочных станций
на 2006–2015 гг., а в 2007 г. – Про�
грамма совершенствования работы
и развития сортировочных станций
до 2015 г. Программа предусматри�
вает комплексное развитие 117
станций с сортировочными горка�
ми, условно разделенными на три
категории, каждой из которых пред�
писан определенный набор техни�
ческих средств.

В I категорию включены 17 круп�
нейших сортировочных станций,
имеющих достаточно развитую ин�
фраструктуру, но которая нужда�
ется в дополнительном развитии или
модернизации. В состав техничес�
ких средств этой категории стан�
ций включены КСАУ СС (АСУ СС +
КСАУ СП), АСКО ПВ, АСУ ПТО,
АСУ Т, САИ «Пальма» с увязкой
этих систем в единую информаци�
онно�планирующую и управляющую
систему. В результате на всех 17
станциях будут полностью механи�
зированы и автоматизированы 24
горочных комплекса, включая ме�
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ханизацию всех тормозных пози�
ций, введено автоматизированное
управление замедлителями 3�й тор�
мозной позиции без операторов ре�
зервных постов. Кроме этого, бу�
дут автоматизированы операции по
документообороту, накоплению ва�
гонов, мониторингу технологических
процессов, частично планированию
и отчетности. Оснащение станций
указанными системами планирует�
ся завершить до 2013 г.

Во II категорию включены 35
станций, которые требуют дальней�

скоростемеры, путевые датчики, ус�
танавливать новую аппаратуру уп�
равления замедлителями, устрой�
ства поосного взвешивания
отцепов, счетчики осей.

Директор Ростовского филиа�
ла ОАО «НИИАС» А.Н. Шабель7
ников в своем докладе рассказал
о реализации задач комплексной
автоматизации сортировочных про�
цессов на станции Красноярск–Во�
сточный. Здесь в 2003 г. была ме�
ханизирована парковая тормозная
позиция с установкой рычажно�на�

Осмотр производственной базы ЛПУ СЦБЗнакомство с работой вагонного замедлителя ЗВУ

рочных устройств, определяя пре�
дотказное состояние устройств и
формируя предупреждение элект�
ромеханикам и оперативному пер�
соналу о возникновении неисправ�
ностей.

В 2006 г. автоматизирован тех�
нологический процесс производ�
ства сжатого воздуха с внедрени�
ем комплексной системы
автоматизированного управления
компрессорной станцией КСАУ КС.
Автоматизация компрессорной
станции обеспечила ее бесперебой�

шего развития по аналогии со стан�
циями I категории. Работы на этих
станциях будут проводиться парал�
лельно с работами на станциях I
категории и закончатся в 2015 г. В
результате будет автоматизирован
41 горочный комплекс.

В III категорию включены стан�
ции, подлежащие механизации или
частичной автоматизации. В основ�
ном это станции с горками малой
мощности, которые предполагает�
ся оборудовать такими подсисте�
мами КСАУ СП, как КВГ, ГАЦ и
КЗП ИЗ. В результате будут меха�
низированы или частично автома�
тизированы 64 горки.

Г.В. Горбунов пояснил участни�
кам школы, что для выполнения
заданий Программы по механиза�
ции тормозных позиций необходи�
мо изготовление 966 вагонных за�
медлителей. Однако объемы
производства этой продукции Ка�
лужским «Ремпутьмаш» и Алатыр�
ским заводом в настоящее время
составляют только половину зада�
ний Программы. Кроме этого, необ�
ходимо будет заменять и вырабо�
тавшие ресурс средства
механизации, компрессорные уста�
новки, стрелочные электроприводы,

жимных замедлителей РНЗ�2М и
постов резервного управления. В
2004 г. – автоматизировано управ�
ление маршрутами скатывания от�
цепов с вводом в эксплуатацию
микропроцессорной горочной авто�
матической централизации ГАЦ
МН. Система ГАЦ МН управляет
горочными стрелками с защитой
от перевода под вагонами, в том
числе длиннобазными, при макси�
мально допустимых скоростях рос�
пуска составов, предотвращает си�
туации «боковых» соударений
вагонов путем запрета на перевод
стрелки при отсутствии габарита.
Кроме этого, ГАЦ МН передает в
АСУ станции информацию о теку�
щем накоплении вагонов в сорти�
ровочном парке в реальном
времени. На станции Красноярск–
Восточный автоматизированы ин�
тервальное и прицельное регули�
рование скоростей скатывания
отцепов на горочных и парковых
тормозных позициях с накоплени�
ем вагонов на глубину до 360 м
сортировочного парка, введен в
эксплуатацию контрольно�диагно�
стический комплекс технических
средств зоны ГАЦ. Комплекс не�
прерывно диагностирует работу го�

ное функционирование, поддержа�
ние стабильного уровня давления
сжатого воздуха в воздушных ма�
гистралях, сократила потребление
электроэнергии, увеличила срок
службы компрессорных установок.
(Подробно о системе КСАУ КС чи�
тайте материал на стр. 6.)

В 2006–2007 гг. впервые на сети
дорог решена задача автоматичес�
кого накопления вагонов на полную
глубину сортировочного парка за
счет применения принципиально
новой аппаратуры контроля запол�
нения путей на методе импульсно�
го зондирования КЗП ИЗ. Это по�
зволило перевести управление
замедлителей парковой тормозной
позиции полностью на автоматизи�
рованный режим без участия опе�
раторов постов резервного управ�
ления. (Статью о КЗП ИЗ читайте
на стр. 14.)

По сравнению с моментом нача�
ла реконструкции в 2003 г. станции
Красноярск–Восточный сегодня до�
стигнуты следующие результаты:

среднее число перерабатывае�
мых вагонов в сутки увеличилось
на 60 %, суточная перерабатываю�
щая способность горки возросла на
42 %;
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время простоя вагонов на стан�
ции сократилось более чем в 2 раза
(до 11 ч);

численность персонала сортиро�
вочной горки уменьшилась на 7
чел.;

средняя продолжительность рос�
пуска составов сократилась в 2
раза (до 10 мин).

Наряду с положительными ре�
зультатами А.Н. Шабельников обо�
значил и существующую пробле�
му, связанную с тем, что
вагонозамедлители с короткими
тормозными шинами типа РНЗ�2М,
установленные на парковой тормоз�
ной позиции сортировочной стан�
ции Красноярск�Восточный, суще�
ственно ограничивают возможности
точного вытормаживания отцепов
как в ручном, так и в автоматичес�
ком режиме. При управлении за�
медлителями РНЗ�2М вынужденно
применяется импульсный режим
торможения, что приводит к значи�
тельному увеличению расхода воз�
духа на торможение вагонов и из�
носу замедлителей.

Для обеспечения необходимого
уровня качества вытормаживания
отцепов следует применять вагоно�
замедлители с тормозными шина�
ми длиной не менее 7,5 м на всех
уровнях тормозных позиций, вклю�
чая парковые. На сегодняшний день
это замедлители типа КЗ�3, КЗ�5,
КНЗ�3, КНЗ�5, ЗВУ.

В настоящее время на станции
Красноярск–Восточный ведутся ра�
боты по совершенствованию техни�
ческого обеспечения систем гороч�
ного комплекса. Так, с целью
исключения возможности перемер�
зания воздухопроводной сети систе�
ма автоматизации компрессорной
станции дооснащается устройства�
ми осушения воздуха и дополнитель�
ными клапанами на трубопроводной
сети для автоматического сброса
скапливающегося конденсата.

Для повышения безопасности
роспуска составов и маневровых
передвижений на спускной части
горки внедряется комплекс техни�
ческих средств логической защиты
горочных стрелок от перевода под
подвижным составом на базе дат�
чиков фиксации прохождения осей
и постового контроллера КТС ЛЗС.
(Подробную информацию о логичес�
кой защите горочных стрелок чи�
тайте на стр. 8.)

Начальник службы автоматики
и телемеханики Е.Ю. Банных оз�
накомил участников школы с су�
ществующей системой обслужива�

ния устройств автоматизации и ме�
ханизации роспуска составов.

На сортировочной горке станции
Красноярск–Восточный применяет�
ся бригадный метод обслуживания
(4 цеха). Коллектив горки состоит
из 35 чел. Регламентные работы по
техническому обслуживанию и ре�
монту релейных устройств и наполь�
ного оборудования горки выполня�
ют линейные цеха по обслуживанию
устройств ГАЦ, устройств компрес�
сорной станции и пневмопочты, ус�
тройств вагонных замедлителей.
Регламентные работы по техничес�
кому обслуживанию и ремонту мик�
ропроцессорных и электронных ус�
тройств горочного комплекса
выполняет цех УВК.

В цехах ГАЦ, УВК и компрес�
сорной станции организовано смен�
ное дежурство.

Обеспечение высокого качества
содержания горочных устройств и
высокого уровня безопасности, со�
кращение потерь от браков, аварий
и крушений, снижение эксплуата�
ционных расходов могут быть дос�
тигнуты только за счет качествен�
ного совершенствования
технологии обслуживания. Это дос�
тигается путем поэтапного перехо�
да от планово�предупредительного
метода к обслуживанию «по состо�
янию» и автоматизации технологи�
ческого процесса. Данный метод
основан на принципах обеспечения
автоматизированной инструмен�
тальной, а следовательно, объек�
тивной оценки фактического состо�
яния технических средств. В этом
заключается инновационный подход
дальнейшего развития системы тех�
нического обслуживания горочных
устройств станции Красноярск–Во�
сточный, реализуемый технически�
ми средствами контрольно�диагно�
стического комплекса КДК СУ ГАЦ.
(Статью читайте на стр. 11.)

Е.Ю. Банных отметил, что при�
менение нового метода требует раз�
работки и утверждения необходи�
мой нормативно�технической
документации – сборника техноло�
гических карт, альбома учетных
форм протоколов, регламента вза�
имодействия обслуживающего и
оперативного персонала при выяв�
лении предотказных ситуаций.

Заместитель начальника служ�
бы сигнализации и связи Белорус�
ской железной дороги Н.Я. Федю7
кович поделился с российскими
специалистами опытом внедрения
и эксплуатации на Белорусской до�
роге воздухосборников с электрон�

ной управляющей аппаратурой ва�
гонных замедлителей, аппаратуры
дистанционного контроля и гороч�
ных весомерных устройств.

С большим интересом присут�
ствующие выслушали доклад тех�
нического инспектора фирмы
«Сименс» О.В. Подсосонной о
системе полной автоматизации
работы сортировочной станции
MSR�32.

Участники сетевого совещания
посетили сортировочную станцию
Красноярск�Восточный, где ознако�
мились с техническими возможно�
стями и опытом технической эксп�
луатации системы КСАУ СП. Были
представлены новые технические
средства автоматизации и механи�
зации сортировочных процессов (за�
медлитель ЗВУ, управляющая ап�
паратура ВУПЗ�05М, ВУПЗ�05ЭМ,
УФПО�21). В аппаратной ДСП и
ДСПГ присутствующие могли по�
смотреть АРМ ДСПГ, ДСП, табло
коллективного пользования, а так�
же автоматизированный роспуск
составов.

В соответствии с Типовым про�
ектом организации технического
обслуживания и ремонта средств
ЖАТ на горке построено служебно�
техническое здание производствен�
ной базы ЛПУ СЦБ, оснащенной
для каждого работника индивиду�
альным набором приборов, приспо�
соблений, инструментов, достаточ�
ными для выполнения ремонта
электроприводов, горочных уст�
ройств. Кроме этого, база имеет
козловой кран, станочное, свароч�
ное и другое оборудование для орга�
низации мастерской горки, гараж и
ангар для размещения транспорт�
ных средств и ремонта вагонных
замедлителей.

Участники сетевой школы, об�
судив актуальные проблемы тех�
нологического обеспечения процес�
са проектирования, строительства,
изготовления, эксплуатации, тех�
нического обслуживания и ремон�
та устройств механизации и авто�
матизации на сортировочных
горках, отметили целесообраз�
ность регулярного проведения со�
вещаний по горочным вопросам как
важнейшего инструмента выработ�
ки принципов и концепции подхо�
дов в развитии систем автоматиза�
ции и механизации сортировочных
процессов на сортировочных гор�
ках в рамках реализации Страте�
гической программы компании до
2030 года.

Т. ФИЛЮШКИНА
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КОМПЛЕКСНАЯ СИСТЕМА
АВТОМАТИЗИРОВАННОГО
УПРАВЛЕНИЯ КОМПРЕССОРНОЙ
СТАНЦИЕЙ КСАУКС

А.Н. ШАБЕЛЬНИКОВ,
директор Ростовского филиала
ОАО «НИИАС», доктор техн. наук

 В КСАУКС оборудовано авто�
матизированное рабочее место
машиниста компрессорной стан�
ции. На экране монитора ото�
бражается информация о состо�
янии оборудования, режимах и
давлении, температуре воздуха
в агрегатах и пневмосети, причи�
нах запрета пуска главного элек�
тродвигателя КУ, целостности
электрических цепей и исправно�
сти датчиков (рис. 1). Машинист
компрессорной станции со сво�
его рабочего места может конт�
ролировать состояние механиз�
мов и устройств. Таким образом,
сокращается время, которое он
проводит в машинном зале, где
вредные условия труда.

Программное обеспечение

имеет русифицированный ин�
терфейс взаимодействия с
пользователем. Контрастность
экрана можно регулировать и
выводимая на экран монитора
информация хорошо видна при
любом освещении. Кнопки за�
щищены гибким пластиком, име�
ют рельефно�выпуклую форму,
что упрощает ввод данных. Для
работы обслуживающему персо�
налу достаточно владеть базо�
выми навыками работы с пуль�
тами управления.

С помощью системы рабочее
давление воздуха в магистрали
автоматически поддерживается
в пределах 6,5–8,0 атмосфер,
контролируются и протоколиру�
ются рабочие параметры обору�

СОРТИРОВОЧНЫЕ ГОРКИ

РИС. 1

КСАУКС – это сложная
многоуровневая структура,
предназначенная для авто7
матизации технологическо7
го процесса управления
компрессорной станцией на
сортировочных горках с
целью исключения аварий7
ных ситуаций и ошибочных
действий обслуживающего
персонала. Возможность
предотвращения отказов
компрессорных установок и
вспомогательного оборудо7
вания является одним из ее
преимуществ.
Данная система также конт7
ролирует работу всех узлов
и агрегатов компрессорной
станции, управляет основ7
ным и вспомогательным
оборудованием, регулирует
производство сжатого
воздуха.
В системе предусмотрено
автоматическое включение
и отключение необходимо7
го числа компрессоров и
вспомогательного оборудо7
вания в зависимости от
потребности в сжатом
воздухе. За счет избира7
тельности при включении
компрессорных установок
(КУ) сокращается общее
время работы узлов и
агрегатов компрессора. Это
снижает расход электро7
энергии и, как следствие,
себестоимость всего про7
цесса роспуска, а также
материальные затраты на
ремонт и техническое об7
служивание оборудования.
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но ввести с панели оператора
контроллера. Уровень сигналов
контролируется в соответствии
с предписанием завода�изгото�
вителя. Автоматически ведется
рабочий журнал, где содержат�
ся сведения об отказах и конт�
ролируется время работы глав�
ного электродвигателя.

С определенной периодично�
стью контроллер посылает зап�
рос к ЩКУ, получая в ответ кон�
тролируемые параметры,
которые передаются на сервер
базы данных и отображаются на
мониторе АРМ.

Система КСАУКС осуществ�
ляет пуск и управление КУ в ав�
томатическом операционном
режиме. При нештатной ситуа�
ции предусмотрена остановка и
автоматическое переключение
работы компрессоров в ручной
режим.

Контроллер сбора информа�
ции и управления осуществляет
пуск и остановку компрессоров,
протоколирует изменение теку�
щих параметров, контролирует
утечку воздуха в пневмосетях.
Также он автоматически управ�
ляет электродвигателями насо�
сов охлаждающей воды и вы�
тяжной вентиляции, клапанами
долива воды, электродвигате�
лями вентиляторов градирни,
дренажным насосом. При этом
контролируются температура
охлажденной воды, ее уровень
в дренажном приямке и в
резервуаре, а также слив кон�
денсата из воздухосборников
(рис. 2, 3).

В сервере базы данных КУ
хранится информация о работе

дования компрессорной стан�
ции. В системе предусмотрена
возможность переключения од�
ного из компрессоров в режим
«Обдувка стрелок» для поддер�
жания в воздухосборнике рабо�
чего давления 4–6 атмосфер.

КСАУКС может использо�
ваться как автономная систе�
ма и в составе комплексной
системы автоматизированного
управления технологическим
процессом сортировочной стан�
ции КСАУ СП. Она состоит из
локальных «низовых» систем
автоматизации (СА), по одной
на каждую компрессорную ус�
тановку (КУ), автоматизиро�
ванного рабочего места (АРМ)
машиниста компрессорной, кон�
троллера сбора информации и
управления (КСИУ) и сервера
базы данных (СБД).

Все низовые системы объе�
динены в сетевой интерфейс
последовательными каналами
передачи данных RS�485 и
через двухпортовый асинхрон�
ный сервер�преобразователь
включены в локальную сеть ком�
плекса.

Из системы КСАУКС в систе�
му КСАУ СП сортировочной гор�
ки по модемной паре Zyxel
VDSL передаются данные о дав�
лении в пневмосети на выходе
из компрессорной станции. По

этому же каналу связи в КСА�
УКС попадает информация о
фазе роспуска, сведения с ме�
теостанции и другие данные для
эффективного управления
компрессорной станцией. Это
позволяет проводить удаленный
мониторинг состояния компрес�
сорных установок и вспомога�
тельного оборудования.

В состав СА входят щиты кон�
троля и управления (ЩКУ), щит
силовой аппаратуры (ЩСА), ком�
плект измерительных датчиков
и электромагнитных клапанов,
соединенных кабелем.

Щит контроля и управления
выполнен на базе интегриро�
ванного контроллера управле�
ния Simatic C7�613 фирмы
Siemens с развитыми функция�
ми человеко�машинного интер�
фейса. Вся аппаратура ЩКУ на�
ходится в едином блоке и
устанавливается непосред�
ственно в КУ. С помощью ЩКУ
автоматически регулируется дав�
ление сжатого воздуха в воздуш�
ной магистрали.

Для плавного пуска главного
электродвигателя, снятия огра�
ничений по количеству пусков,
комплексной защиты электро�
двигателя применяется устрой�
ство RVS�DN фирмы «Solсon».

Необходимые значения рабо�
чего диапазона давлений мож�

РИС. 2 РИС. 3
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 По заданию Департамента ав7
томатики и телемеханики ОАО
«РЖД» на протяжении последних
лет специалисты филиала зани7
маются разработкой комплекса
логической защиты горочных
стрелок от перевода под подвиж7
ным составом ЛЗС. Комплекс
представляет собой отдельное
устройство, функционирующее
независимо от наличия или от7
сутствия на стрелках традицион7
ных средств защиты – радиотех7
нических датчиков РТД7С,
индуктивно7проводных датчиков
ИПД, блоков комплексирования
занятости стрелок БКЗС и др.

Комплекс логической защиты
стрелки состоит из напольного и
постового оборудования. Его струк�
турная схема приведена на рис. 1.

Напольное оборудование разме�
щают непосредственно на стрелоч�
но�путевой секции и застрелочных
участках. На каждой стрелке уста�
навливают аппаратуру на четырех
счетных точках, состоящую из ре�
версивных рельсовых датчиков фик�
сации прохода осей. В качестве на�
польных датчиков используют
устройства фиксации прохождения
осей УФПО�21.

Места установки счетных точек
выбирают исходя из следующих
условий. Первая счетная точка дол�
жна быть расположена  перед стре�
лочно�путевой секцией на расстоя�
нии не более 500 мм от начала
защитного участка стрелки, вторая
– на расстоянии 3500 мм от первой
в направлении к остряку, третья и
четвертая – за корнями остряков
на границах стрелочно�путевой сек�
ции по каждому направлению.

На застрелочных участках пос�
ледних стрелок размещают допол�
нительные счетные точки. Рассто�
яние от счетной точки на входе
стрелки до дополнительной должно
быть не менее 30 м. Аппаратура на

В.Н. СОКОЛОВ,
главный инженер Ростовского
филиала ОАО «НИИАС»

установки и действиях машини�
ста. Протокол работы компрес�
сорной установки представлен
на рис. 4.

На выходных воздуховодах
компрессорной станции устанав�
ливаются термоанемометричес�
кие расходомеры воздуха РГА
100. По ним можно получить пол�
ную информацию о расходе воз�
духа в пневмосети горки, кото�
рая обрабатывается КСИУ, с
привязкой к технологическому
процессу роспуска составов на
сортировочной горке и к систе�
ме управления обдувом стрелок.
Система автоматически прини�
мает решение об изменении ре�
жима работы компрессорных ус�
тановок и вспомогательного
оборудования и обеспечивает
устойчивую и бесперебойную
работу. При этом эксплуатация
компрессорной станции «вхоло�
стую» исключена.

Стоимость автоматизации
компрессорной станции в рас�
чете на один компрессор состав�
ляет в среднем 1 млн. руб.

При внедрении КСАУКС ко�
эффициент загрузки техноло�
гического оборудования комп�
рессорной станции увеличился
на 30 %, средний срок службы
компрессорных установок – на
35 %.

За счет выключения двига�

телей компрессоров расход
электроэнергии на питание си�
ловых агрегатов компрессор�
ных установок и вспомогатель�
ного оборудования уменьшен
на 45 %, затраты на амортиза�
цию узлов и агрегатов сниже�
ны на 55 %, уменьшены они и
при текущем и капитальном ре�
монтах.

В расчете на один компрес�
сор КСАУКС за год экономия
расходов  на электроэнергию
для производства сжатого воз�
духа составляет 343,3 тыс. руб.,
на амортизацию оборудования
компрессорной станции – 86,5
тыс. руб., эксплуатационных рас�
ходов –  429,8 тыс. руб.

Высокая эффективность вне�
дрения КСАУКС разработки Ро�
стовского филиала ОАО «НИИ�
АС» заметна уже в первый год
эксплуатации. За трехлетний пе�
риод затраты полностью окупа�
ются, и появляется стабильная
экономия эксплуатационных рас�
ходов.

Успешный опыт внедрения
КСАУКС на станции Красно�
ярск�Восточный открывает ши�
рокие перспективы дальнейше�
го тиражирования этой системы
на сети по программе ресур�
сосбережения Департамента
автоматики и телемеханики
ОАО «РЖД».

РИС. 4
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ЛОГИЧЕСКАЯ ЗАЩИТА
ГОРОЧНЫХ СТРЕЛОК ОТ ПЕРЕВОДА
ПОД ПОДВИЖНЫМ СОСТАВОМ

момент времени, и можно исклю�
чить освобождение стрелочно�путе�
вой секции до тех пор, пока вагон
полностью ее не покинет.

Счетные точки 3, 4 предназна�
чены для определения факта осво�
бождения отцепом стрелочно�путе�
вой секции. Данные, полученные с
этих точек, используются после
того как вагон полностью покинет
участок, расположенный между
счетными точками 1 и 2.

При определении свободности
стрелочно�путевой секции контрол�
лер ЛЗС формирует сигнал, кото�
рый ставит под ток реле контроля
состояния 7. Замкнутый контакт
этого реле, подключая обратный
провод питания стрелочного блока,

РИС. 1

СОРТИРОВОЧНЫЕ ГОРКИ

счетных точках может включать в
себя один или два рельсовых дат�
чика, которые располагают в ство�
ре на соседних рельсовых нитях.
Количество датчиков определяет�
ся требованием обеспечения веро�
ятности пропуска оси колесной
пары над одной счетной точкой (не
более 10–6) в реальных условиях
эксплуатации. Если рельсовый дат�
чик обеспечивает такую вероят�
ность, то устанавливают один дат�
чик, если нет – два.

Сигналы от счетных точек обра�
батываются постовым контролле�
ром ЛЗС, в котором принимается
решение о логической занятости
или свободности стрелочно�путевой
секции. К постовому оборудованию
относятся контроллеры ЛЗС, выпол�
ненные на базе промышленных ком�
пьютеров, и реле контроля свобод�
ности стрелочно�путевой секции.
Контроллер ЛЗС формирует сигнал
занятости или свободности секции
и передает его в схему управления
горочными стрелками.

Комплекс ЛЗС работает следу�
ющим образом. При движении ко�
лес подвижного состава над датчи�
ками счета осей счетных точек на
их выходах формируются сигналы,
поступающие на соответствующие
входы контроллера. На основании
последовательности поступления
сигналов определяется направление
и скорость движения вагона, диаг�
ностируется состояние датчиков
счета осей и логически обрабаты�
ваются принятые сигналы. При дви�
жении по измерительному участку
между счетными точками 1 и 2 фик�
сируется последовательность про�
хода осей колесных пар. На осно�
вании полученной информации
производится идентификация ваго�
на, находящегося на участке. Та�
ким образом, становится известно,
где размещены оси и тележки ваго�
на на стрелочном участке в любой

обеспечивает перевод стрелки. При
разомкнутом контакте стрелка не
переводится. Если на стрелке есть
другие устройства защиты от пере�
вода, контакт реле контроля состо�
яния стрелочно�путевой секции
(реле ЛЗС) включают в обратный
провод питания стрелочного блока
последовательно с контактами по�
вторителей реле существующих ус�
тройств защиты.

В случае возникновения одиноч�
ных сбоев и отказов в одном датчи�
ке счета осей ошибки исправляют�
ся программно при условии
нормальной работы второго датчи�
ка, установленного в створе. Если
сбои в этом датчике повторяются,
контроллер ЛЗС устанавливает
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стрелочно�путевую секцию в за�
щитное состояние «занято».

Контроллер непрерывно диагно�
стирует исправность напольных дат�
чиков и целостность информацион�
ных линий, контролируя наличие
активного уровня тока в них. Стре�
лочно�путевая секция будет уста�
новлена в защитное состояние «за�
нято» независимо от наличия или
отсутствия на ней подвижных еди�
ниц при отсутствии тока в инфор�
мационной линии любого из датчи�
ков из�за его отказа, обрыва кабеля
или отключения питания, а также в
случае возникновения критических
сбоев и отказов датчиков.

Стрелочно�путевую секцию вы�
водят из защитного состояния пу�
тем нажатия специальной пломби�
руемой кнопки принудительного
включения реле ЛЗС, расположен�
ной на горочном пульте. После вос�
становления нормальной работы
датчиков при свободности стрелоч�
но�путевой секции указанная кноп�
ка должна быть отжата. После это�
го контроллер ЛЗС устанавливает
стрелочно�путевую секцию в состо�
яние «свободно» и далее функцио�
нирует в штатном режиме.

Контроллер передает информа�
цию о проходе осей колесных пар
подвижных единиц по датчикам сче�
та осей и диагностическую инфор�
мацию о состоянии датчиков че�
рез сетевой интерфейс Ethernet в
системы автоматизации техноло�
гических процессов на сортировоч�
ных горках. Эта информация мо�
жет использоваться при решении

задач управления маршрутами дви�
жения и скоростями скатывания
отцепов.

Контроллер ЛЗС состоит из сле�
дующих основных частей (рис. 2):

трех промышленных компьюте�
ров, в которых выполняются програм�
мы определения прохода колеса по
датчикам и логической занятости или
свободности контролируемой зоны
стрелочного участка;

модулей дискретного ввода для
приема сигналов от датчиков и кно�
пок включения реле ЛЗС, располо�
женных на горочном пульте;

модулей дискретного вывода,
сигнал с которого управляет реле
ЗС1–ЗС3 в зависимости от логи�
ческого состояния стрелочно�путе�
вой секции;

мажоритарной схемы сравнения
«два из трех», выполненной на кон�
тактах реле ЗС1–ЗС3 и устанавли�
вающей реле ЛЗС в соответствии с
определенным состоянием стрелоч�
но�путевой секции.

Контроллер функционирует сле�
дующим образом. Три промышлен�
ных компьютера принимают сигна�
лы от датчиков счета осей и
фиксируют логическую занятость
или свободность контролируемой
зоны стрелочно�путевой секции. Да�
лее формируется сигнал состояния
стрелочного участка, который по�
ступает в схему сравнения. При со�
впадении сигналов свободности
стрелочно�путевой секции от двух
из трех промышленных компьюте�
ров сигнал поступает на реле ЛЗС,
устанавливая его под ток. В случае

РИС. 2

несовпадения сигналов выдается
запрещающий сигнал, блокирую�
щий возможность установки реле
контроля свободности под ток. При
этом стрелочно�путевая секция на�
ходится в логическом состоянии
«занято».

Таким образом, сигнал свобод�
ности стрелки, подающийся на реле
контроля, будет сформирован при
условии, что два из трех или три из
трех промышленных компьютеров
независимо друг от друга опреде�
лили логическую свободность уча�
стка по совокупности входных сиг�
налов от датчиков счета осей.

Такая структура комплекса ЛЗС
позволяет получить высокие пока�
затели надежности и безопасности
работы сортировочной горки, зна�
чительно превышающие показате�
ли традиционных средств защиты
горочных стрелок – рельсовых це�
пей, РТД�С, магнитных педалей, ин�
дуктивно�проводных датчиков и др.
Так, вероятность обнаружения лож�
ного освобождения стрелки с при�
менением традиционных средств за�
щиты составляет порядка 10–6 на
вагон, тогда как с помощью комп�
лекса ЛЗС – от 10–9 до 10–11 в зави�
симости от количества датчиков
фиксации осей, применяемых на
счетной точке. Таким образом, при�
менение комплекса ЛЗС обеспечит
значительное повышение безопас�
ности роспуска состава как при руч�
ном, так и при автоматическом уп�
равлении стрелками, а также при
выполнении маневровых передви�
жений на спускной части горки.
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ПОДСИСТЕМА ТЕХНИЧЕСКОГО
ОБСЛУЖИВАНИЯ И РЕМОНТА СЖАТ
НА АВТОМАТИЗИРОВАННЫХ СОРТИРОВОЧНЫХ ГОРКАХ

 Стабильность и эффективность
работы железнодорожного транспор�
та напрямую зависят от устойчи�
вого функционирования устройств
железнодорожной автоматики и
телемеханики и, в частности, от
качественной работы технических
средств ЖАТ сортировочных го�
рок.

Уровень насыщенности совре�
менных сортировочных горок уст�
ройствами централизации и меха�
низации, средствами управления и
контроля очень высок. Общее ко�
личество горочных устройств и си�
стем автоматики и телемеханики,
находящихся в эксплуатации, в за�
висимости от перерабатывающей
способности станции варьируется от
нескольких сотен (790 на станции
Красноярск�Восточный) до несколь�
ких тысяч (более 2300 на станции
Бекасово�Сортировочное). Объем и
скорость накопления информации о
параметрах контролируемых уст�
ройств исчисляются сотнями мега�
байтов в сутки. В результате доста�
точно высока трудоемкость
оперативного получения аналитичес�
ких данных о состоянии оборудова�
ния для проведения профилактичес�
ких работ при техническом
обслуживании и ремонте горочного
оборудования, корректировке в те�
чение смены, для оценки качества
работы эксплуатационного персона�
ла с целью оптимизации технологи�
ческого процесса. Для составления
заявки на поставку оборудования с
целью замены наименее надежно
работающих устройств также слож�
но получить оперативные обосно�
ванные данные. Эта информация
нужна для исключения поставок не�
качественных устройств, имеющих
высокую интенсивность сбоев и от�
казов.

Трудоемко получение оператив�
ных и подробных сведений о рабо�
те напольного и постового обору�
дования за произвольный интервал
времени с необходимой степенью
детализации. Отсутствует корпо�
ративная база знаний по ТОиР. Для

выявления «узких» мест необхо�
дима оперативная аналитическая
информация об интенсивности ра�
боты сортировочной горки и каче�
ства функционирования устройств
ЖАТ.

 Чтобы повысить эффектив�
ность  и производительность труда
обслуживающего персонала, обес�
печить безопасность функциониро�
вания устройств ЖАТ, увеличить
ресурс их работы, наши специалис�
ты разработали и внедрили комп�
лекс контроля и диагностики стан�
ционных устройств зоны ГАЦ с
рабочим местом горочного элект�
ромеханика АРМ ШН СГ (КДК СУ
ГАЦ). Он включает в себя подсис�
темы технического обслуживания
и ремонта оборудования, монито�
ринга и предупреждений отказов
в режиме реального времени, а
также подсистемы статистическо�
го и интеллектуального анализа.
С помощью КДК СУ ГАЦ можно
контролировать состояние устройств
ЖАТ, автоматически измерять их
электрические и временные пара�
метры функционирования, программ�
но обрабатывать диагностическую
информацию и прогнозировать пре�
дотказные состояния контролируе�
мых устройств ЖАТ. Этот комплекс
позволяет протоколировать диагно�
стику состояния устройств, инфор�
мацию об отступлениях от установ�
ленных норм их содержания,
обмениваться информацией с сис�
темами железнодорожной автома�
тики и телемеханики (СТДМ, АСУ�
Ш�2 и др.), а также обеспечивать
централизацию результатов диагно�
стирования и мониторинга на уров�
не дистанции и дороги.

Подсистема технического обслу�
живания и ремонта оборудования
формирует интегрированный опера�
тивный план работ на смену: по со�
стоянию, отказам и регламенту. В
электронных журналах учитывают�
ся результаты, контролируется и
анализируется выполнение заданий,
т. е. формируются отчеты о проде�
ланных работах и выводится теку�

А.В. МЕЛЬНИКОВ,
инженер 1�й категории

В.И. САЧКО,
начальник отдела информационных
технологий Ростовского филиала
ОАО «НИИАС»

СОРТИРОВОЧНЫЕ ГОРКИ

КДК СУ ГАЦ может
контролировать
состояние устройств
ЖАТ, автоматически
измерять их электри7
ческие и временные
параметры функциони7
рования, программно
обрабатывать
диагностическую ин7
формацию и прогнози7
ровать предотказные
состояния контролиру7
емых устройств ЖАТ.
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щая информация о них. Для ТОиР
организован удаленный мониторинг
о состоянии работ. Подсистема пре�
доставляет предотказную диагнос�
тику функционирования оборудова�
ния горочного комплекса,
формирует и ведет базу данных по
ТО и ремонту, осуществляет ин�
формационное взаимодействие с
комплексом задач КТО�ЖАТС АСУ�

РИС. 2

РИС. 1

Ш�2 через систему технической ди�
агностики и мониторинга.

Модуль предотказной диагнос�
тики функционирования горочного
оборудования готовит данные для
формирования текущих работ по
техническому обслуживанию «по
состоянию».

Благодаря организации и конт�
ролю технического обслуживания

(рис. 1) уменьшается количество
отказов горочных устройств ЖАТ
за счет прогнозирования предотказ�
ных состояний и своевременного ус�
транения неисправностей. В резуль�
тате снижаются эксплуатационные
расходы на выполнение работ и по�
вышается техническая готовность
оборудования.

При формировании интегриро�
ванного оперативного плана на сме�
ну (рис. 2) данные об отказах в
режиме реального времени посту�
пают из подсистемы мониторинга и
предупреждений СППР КДК СУ, о
текущем состоянии оборудования
с учетом прогнозируемого – из под�
системы статистического и интел�
лектуального анализа СППР КДК
СУ, о регламентных (календарных)
работах – из комплекса задач КТО�
ЖАТС АСУ�Ш�2 через СТДМ.

В результате интеграции инфор�
мации формируется оптимизиро�
ванный план текущих работ «по
состоянию». Благодаря этому со�
кращается количество аварийных
работ, повышается производитель�
ность и готовность оборудования.

КДК СУ ГАЦ метрологически
аттестован и зарегистрирован в го�
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сударственном реестре средств из�
мерений.

На линейном уровне система
обеспечивает оперативное получе�
ние аналитической и отчетной ин�
формации о работе горочных уст�
ройств ЖАТ за произвольный
интервал времени, информационно�
аналитическую поддержку прогно�
зирования предотказного их функ�
ционирования, получение подробных
статистических и аналитических
данных об интенсивности сбоев и
длительности, процесс планирова�
ния работ по ТО и ремонту гороч�
ных устройств. Благодаря миними�
зации ошибок повышается качество
планов�графиков, в результате по�
является возможность перейти к
техническому обслуживанию уст�
ройств «по состоянию» и прогнози�
рованию их безотказного функцио�
нирования.

На дорожном уровне система по�
зволяет оперативно получать под�
робный сравнительный анализ ра�
боты однотипных сортировочных
станций по основным показателям,
сведения о закономерностях, тен�
денциях или взаимозависимостях
между имеющимися данными для
разработки мероприятий по оптими�
зации работы сортировочных стан�
ций, обоснованные данные для со�
ставления заявки и объема поставки
оборудования с целью замены наи�
менее надежно работающих уст�

РИС. 3

ройств, информацию для разработ�
ки мероприятий по исключению по�
ставок некачественных горочных ус�
тройств. При этом предлагается
ранжированный выбор (по надежно�
сти) вариантов применения анало�
гичных устройств и поставщиков.

После внедрения системы в
2005–2007 гг. возросла эффектив�
ность работы автоматизированной
сортировочной горки на станции
Красноярск�Восточный: коэффици�
ент использования горочных меха�
низмов увеличился на 17 %, фак�
тическая переработка, исчисляемая
в вагонах, – на 60 %, в тоннах – на
69 %, средний интервал между рос�
пусками (в минутах) сократился на
30 %, время на технологические
операции при «прерванных роспус�
ках» (в часах) – на 28 %, средняя
фактическая скорость надвига уве�
личилась на 28 %.

Готовность напольного оборудо�
вания, например датчиков счета
осей, возросла: количество сбоев
на 1000 осей сократилось втрое, а
отказов – в двадцать раз.

В результате внедрения систе�
мы создана база данных горочного
оборудования, в которой имеется
информация о текущем состоянии
и конфигурации всех объектов. По�
явилась возможность перехода на
техническое обслуживание уст�
ройств по фактическому состоя�
нию. При этом снижаются расходы

и трудоемкость обслуживания и
ремонта. За счет своевременного
принятия решений о проведении
ТОиР увеличен межремонтный пе�
риод оборудования. Автоматизиро�
ваны рутинные процедуры. Повы�
сились качество и достоверность
исходных данных и значительно со�
кратились трудозатраты на их ана�
лиз.

Работа персонала сортировоч�
ной горки стала оцениваться объек�
тивно. Система позволяет форми�
ровать обоснованные
персонифицированные программы
повышения квалификации работни�
ков, обеспечивает информацион�
ную поддержку выбора оптималь�
ных поставщиков. Ввод данных из
других информационных систем
автоматизирован.

В настоящее время завершает�
ся разработка второй очереди сис�
темы и реализация автоматического
унифицированного информационно�
го обмена подсистем горочного ком�
плекса с системой технической ди�
агностики и мониторинга (рис. 3).

К сожалению, существующий
регламент работ по техническому
обслуживанию устройств не позво�
ляет полностью использовать ре�
сурсы наших систем для автомати�
зации ТОиР. Поэтому необходимо
пересмотреть регламенты и создать
новую нормативно�техническую
базу.
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СИСТЕМА КОНТРОЛЯ
ЗАПОЛНЕНИЯ ПУТЕЙ МЕТОДОМ
ИМПУЛЬСНОГО ЗОНДИРОВАНИЯ
КЗП ИЗ

 Структурная схема системы
КЗП ИЗ, контролирующей 16 пу�
тей подгорочного парка, приве�
дена на рис. 1.

Управляющий комплекс сис�
темы УК�КЗП находится на го�
рочном посту. С него по линиям
связи с периодичностью 1–2 с
посылаются запросы на блоки
импульсного зондирования пу�

КСАУ СП. При вводе ГАЦ в эксп�
луатацию для каждого пути под�
горочного парка рассчитывает�
ся свой коэффициент.

Управляющий комплекс УК�
КЗП состоит из блоков связи с
БИЗП, промышленных компью�
теров и монитора (рис. 2).

К комплексу УК�КЗП через
линии связи подключается до

РИС. 1

В.Р. ОДИКАДЗЕ,
начальник отдела автоматизации
технологических процессов
сортировочных станций
Ростовского филиала ОАО «НИИАС»

тей (БИЗП), располагаемые ря�
дом с контролируемыми путями.
Получив запрос, блоки БИЗП пе�
редают обратно на УК�КЗП код
расстояния, определенный по
предыдущему запросу. По ним
рассчитываются фактические
расстояния, и затем информа�
ция по локальной сети Интернет
попадает в горочный комплекс

РИС. 2

четырех блоков БИЗП, кото�
рые устанавливаются сразу
после замедлителей. Участки
пути, контролируемые данны�
ми блоками, отделяются изо�
лирующими стыками. На кон�
це участков подключаются
дроссели, контролирующие
рельсовую цепь при свободном

Система контроля заполнения путей методом им7
пульсного зондирования КЗП ИЗ предназначена для
определения расстояний до отцепов на путях подго7
рочного парка и передачи этих данных по каналу на
верхний уровень управления роспуском.

СОРТИРОВОЧНЫЕ ГОРКИ
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МИКРОПРОЦЕССОРНАЯ
ПОЛУАВТОМАТИЧЕСКАЯ БЛОКИРОВКА

 МПБ – современная микропроцессорная система,
предназначенная для реконструкции действующих си�
стем полуавтоматической блокировки на малодеятель�
ных участках. Структура микропроцессорной полуав�
томатической блокировки показана на рис. 1. При
выполнении всех функций релейной полуавтоматичес�
кой блокировки ее возможности шире. В частности, в
МПБ реализован автоматический контроль прибытия
поезда в полном составе. Свободность перегона конт�
ролируется встроенными средствами с помощью на�
польной аппаратуры счета осей ЭССО, а также вне�
шними средствами контроля участков пути. Для
повышения пропускной способности перегонов боль�
шой протяженности между станциями можно устанав�

РИС. 3

пути (рис. 3). Для устойчивой
работы напольной аппаратуры
КЗП ИЗ на всех стыковых со�
единениях устанавливаются
перемычки.

Аппаратура КЗП ИЗ по срав�
нению с аппаратурой КЗП ИПД
или КЗП на датчиках ДИП имеет
ряд преимуществ. На путях сор�
тировочного парка не требуется
установка датчиков. Приборы,
требующие обслуживания, уста�
навливаются только в начале
контролируемых путей. Кроме
этого, невелики затраты на мон�
таж и техническое обслужива�
ние, и  имеется конструктивная
возможность расширения зоны
контроля до 1500 м.

В 2006 г. система КЗП ИЗ вве�
дена в постоянную эксплуата�
цию на станции Красноярск�Во�
сточный Красноярской дороги.
Внедрение данной системы пла�
нируется на всех сортировочных
горках, подлежащих комплекс�
ной реконструкции, и в настоя�
щее время уже ведутся проект�
ные работы.

В октябре этого года принята в постоянную эксплуатацию и рекомендова7
на к тиражированию на сети дорог ОАО «РЖД» микропроцессорная полу7
автоматическая блокировка МПБ, разработанная научно7производствен7
ным центром «Промэлектроника». До этого МПБ год эксплуатировалась в
опытном режиме на Свердловской и Горьковской дорогах, а недавно была
внедрена на одном из перегонов Латвийской железной дороги.

Блок контроллера МПБ

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ
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ливать необслуживаемый автоматический блок�пост
(рис. 2). Логику зависимостей блок�поста выполняет
контроллер МПБ. При этом в аппаратные или про�
граммные узлы контроллера не требуется вносить из�
менения. Блок�сигналы передаются как по физичес�
ким линиям связи, так и с использованием систем
передачи данных – аппаратуры уплотнения каналов
ТЧ, волоконно�оптических линий связи, радиоканала.
В МПБ обеспечивается удаленный мониторинг и сты�
ковка с микропроцессорными системами управления
и контроля (МПЦ, ДЦ, ДК).

Порядок действий дежурного по станции, как и в
существующих системах ПАБ, остается прежним и
соответствует требованиям Инструкции по движению
поездов.

МПБ состоит из двух одинаковых полукомплектов
– блоков контроллеров (см. фото), размещаемых в
релейном помещении на прилегающих к перегону стан�
циях. На автоматическом блок�посту аппаратура нахо�
дится в типовом релейном шкафу СЦБ или транспор�
табельном модуле. Для ее включения не требуются
дополнительные жилы кабеля связи.

Полукомплекты МПБ обмениваются блок�сигналами
по безопасному протоколу с помощью сигналов тональ�
ной частоты. Для увязки с современными цифровыми
системами СЦБ предусмотрен интерфейс RS232/485 с
использованием открытого протокола MODBUS.

Блок контроллера имеет следующие основные тех�
нические характеристики:
Напряжение питания постоянного
или переменного тока, В .............................от 12 до 24
Потребляемая мощность, В.А ................................ до 5
Габаритные размеры, мм ......................... 290х160х275
Диапазон рабочих температур, °С ......... от –60 до +85

РИС. 1

В результате применения МПБ сокращаются рас�
ходы на капитальное строительство, монтаж и обслу�
живание постовых устройств, а также количество реле
на перегон (с 60 до 3).

Использование систем передачи данных по воло�
конно�оптическим линиям связи и радиоканалу позво�
ляет снизить эксплуатационные расходы за счет ис�
ключения физической линии (кабельной и воздушной),
а значит, и хищений медьсодержащих материалов.

Участки, оборудованные МПБ, можно передавать
на диспетчерское управление.

Внедрение МПБ с контролем свободности перегона
на Латвийской железной дороге было обусловлено
необходимостью перевода участков пути на диспет�
черскую централизацию. Применявшаяся прежде на
участке Кемери – Тукумс�1 релейная полуавтомати�
ческая блокировка не могла обеспечить контроль сво�
бодности перегона.

Начальник станции Уткинский Завод Свердловс�
кой дороги Л.В. Рязанова следующим образом ото�
звалась о работе микропроцессорной полуавтомати�
ческой блокировки:

«За год эксплуатации на перегоне Уткинский Завод
– Илим МПБ зарекомендовала себя с положительной
стороны, как надежная, безопасная техника. Особо
хочется отметить, что при замене релейной системы на
микропроцессорную в работе эксплуатационного пер�
сонала произошли самые незначительные изменения.
Долго переучиваться и перестраиваться не пришлось.
И самое главное – теперь мы имеем меньше поврежде�
ний, связанных с работой полуавтоматики на перегоне,
– количество сбоев и отказов, приводящих к простоям
поездов или их отправке на запрещающий сигнал, зна�
чительно сократилось».

РИС. 2

НАУЧНО�ПРОИЗВОДСТВЕННЫЙ
ЦЕНТР «ПРОМЭЛЕКТРОНИКА»:

620078, Россия, г. Екатеринбург,
ул. Малышева, 128 а
Телефон: (343) 358�55�00
Факс: (343) 378�85�15
Ж.д.: (970�22) 4�55�00
E�mail: info@npcprom.ru
www.npcprom.ru
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ИМПУЛЬСНЫЙ ПУТЕВОЙ ПРИЕМНИК
ИВГ�КРМ

 В 1983 г. на смену электромеханическому реле
ИМВШ�110 пришло технологичное более низкое по
стоимости реле ИВГ с жидкометаллическим герконом
типа МКСР. Многолетний опыт его эксплуатации в
качестве путевого импульсного приемника числовой
кодовой автоблокировки дал как положительные, так
и отрицательные результаты.

Многие тысячи реле ИВГ проработали без профи�
лактического ремонта более 10 лет, подтвердив запла�
нированный ресурс работы 5.108 переключений. Для
сравнения следует отметить, что реле ИМВШ�110 тре�
бует ежегодного профилактического ремонта, связан�
ного с заменой и регулировкой контактов.

Вместе с тем при эксплуатации реле ИВГ, а затем
и ИВГ�М случаются внезапные отказы. Самые харак�
терные из них приведены в таблице.

Наибольшее количество дефектов проявляется в
виде временного перемыкания фронтового и тылового
контактов. Это обнаруживается обслуживающим пер�
соналом на месте эксплуатации реле, но при проверке
в РТУ дистанции не подтверждается. Последнее об�
стоятельство указывает на временный характер этого
повреждения.

Такой отказ (справедливее назвать его сбоем)
объясняется следующим. При импульсной работе гер�
кона амальгама разбрызгивается, ее капли оседают
на стенках колбы геркона и на выводах фронтового и
тылового контактов. Согласно теории жидкометалли�
ческих контактов при амальгаме, состав которой со�
ответствует норме, ее капли, достигнув критических
размеров, должны стекать по колбе вниз. Однако на

практике встречаются герконы, в которых капли, по�
степенно увеличиваясь в размерах, перемыкают фрон�
товой и тыловой контакты. При переворачивании гер�
кона перемыкание смывается амальгамой. Этим и
объясняется то, что отказы в РТУ не обнаруживают�
ся, возможно при транспортировке реле были пере�
вернуты, либо их резко встряхнули.

Данные отказы особенно характерны для герконов
первого поколения с натриевой амальгамой. В герко�
нах с медно�оловянной амальгамой количество подоб�
ных дефектов значительно меньше. Тем не менее в
общем числе неисправностей отказы такого вида пре�
обладают.

После очередной модернизации конструкции герко�
на и внедрения реле ИВГ�В с внутренним расположе�
нием геркона и усовершенствованным искрогаситель�
ным контуром отказы типов 2–5 (см. таблицу) были
снижены и составили 5 % от общего числа неисправ�
ностей. В то же время такие дефекты, как временное
перемыкание контактов герконов амальгамой, состав�
ляют большую долю отказов всех приборов железно�
дорожной автоматики.

Одним из эффективных путей устранения рассмот�
ренного недостатка является автоматический конт�
роль за состоянием реле и включение резервного реле
в случае его отказа. С этой целью был разработан
импульсный путевой приемник ИВГ�КР (рис. 1).

На его структурной схеме (рис. 2) показаны: основ�
ное (РГо) и резервное (РГр) герконовые реле, комму�
татор, схема контроля, нагревательный элемент НЭ,
кнопка Кн, светодиодные индикаторы «Предотказное

П.И. ИВАНОВ,
инженер�конструктор
отдела новой техники

В.И. НИКОНОВ,
директор Санкт�Петербургского
электротехнического завода

А.А. КРАСНОГОРОВ,
заместитель главного инженера,
канд. техн. наук

Н.О. БЕЛОВА,
инженер�конструктор
отдела новой техники

РИС. 1

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

Среднее значение
Вид отказа параметра потока

отказов, 1/ч

1. Временное (устраняемое) перемы� 1,25.10–6

    кание контактов геркона амальгамой
2. Постоянное перемыкание контактов 0,56.10–6

    геркона
3. Изменение электрических характе� 0,43.10–6

    ристик реле
4. Залипание контактов реле 0,25.10–6

5. Прочие 0,25.10–6

Avt11.p65 31.10.2008, 16:0017



11�200818

состояние», «Работа основного реле», «Работа резер�
вного реле».

Принцип работы ИВГ�КР следующий. В исходном
состоянии к входам «обмотка» и выходам «Ф», «О»,
«Т» подключены обмотка и контакт основного герко�
нового реле РГо. За исправностью РГо следит схема
контроля. При возникновении отказа, например, та�
кого, как перемыкание геркона амальгамой, комму�
татор отключает основное реле РГо и к выводам
«обмотка», «Ф», «О», «Т» подключается резервное
герконовое реле РГр, которое берет на себя функции
путевого приемника. В этом случае с выхода «конт�
роль» в систему диспетчерского контроля передает�
ся сигнал о неисправности основного герконового
реле.

Учитывая, что данный отказ, как правило, носит
временный характер, в схеме ИВГ�КР предусмотрена
возможность возобновления работы основного реле
РГо. Для этого необходимо нажать кнопку Кн, распо�
ложенную на корпусе ИВГ�КР.

Для контроля за работой ИВГ�КР на его корпусе
есть три светодиодных индикатора. Они контролируют
импульсную работу основного РГо или резервного РГр
герконовых реле, а также их переключение на резерв
(предотказное состояние).

Для надежной работы при отрицательных темпера�
турах внутри корпуса ИВГ�КР, как и в реле ИВГ, ИВГ�М,
ИВГ�В, установлен нагревательный элемент, который

включается и выключается вручную в зависимости от
температуры окружающей среды.

В настоящее время разработан модернизирован�
ный вариант – ИВГ�КРМ со встроенным автоматичес�
ким обогревом, структурная схема которого показана
на рис. 3. В нее дополнительно к ИВГ�КР включен
модуль контроля температуры.

В ИВГ�КРМ нагревательный элемент НЭ включает�
ся автоматически с помощью модуля контроля темпе�
ратуры при 0оС и выключается при +5оС внутри корпу�
са ИВГ�КРМ.

Для визуального контроля за работой нагреватель�
ного элемента имеются дополнительные светодиод�
ные индикаторы: «Питание обогрева» (загорается при
подаче напряжения питания обогрева и исправном со�
стоянии модуля контроля температуры) и «Обогрев
включен» (при подаче напряжения на НЭ).

Приемники ИВГ�КР, ИВГ�КРМ и реле ИВГ, ИВГ�В
имеют одинаковые параметры и полностью взаимоза�
меняемы. Схема включения реле ИВГ�КРМ приведена
на рис. 4. При применении ИВГ�КР его вывод 12 через
предохранитель FU подключается к выводу МСХ.

Для замены реле ИВГ, ИВГ�В на ИВГ�КРМ (ИВГ�
КР) минусовой полюс в действующей схеме сигналь�
ной установки подается на контакт 72 приемника, кон�
такты 52–73 включаются в схему диспетчерского
контроля. Перемычка между контактами 13–72 на пла�
те реле ИВГ�В (ИВГ) демонтируется.

При вводе в эксплуатацию приемника ИВГ�КРМ к
его контактам 12 и 32 для питания обогрева подключа�
ется переменное напряжение 12 В, при использовании
ИВГ�КР это напряжение подается только в случае
снижения среднесуточной температуры до –5оС.

При замене реле ИМВШ�110 на приемник ИВГ�КРМ
(ИВГ�КР) штепсельная розетка устанавливается в со�
ответствии с чертежом № 13553.00.00Б вместо черте�
жа № 25502.00.00А.

В соответствии с указанием ГТСС на входе реле
или защитного фильтра включаются два встречно со�
единенных стабилитрона.

Приемники ИВГ�КР прошли квалификационные ис�
пытания и выпускаются серийно, в настоящее время
ведется подготовка к их сертификации. В 2009 г. за�
вод планирует приступить к серийному выпуску при�
емников ИВГ�КРМ.

Проведенные расчеты показали, что внедрение ИВГ�
КР позволит значительно сократить задержки движе�
ния поездов при сбоях в работе.

РИС. 4

РИС. 3

РИС. 2
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МОДЕРНИЗИРОВАННЫЕ ПАНЕЛИ
ПИТАНИЯ ЭЦ ДЛЯ КРУПНЫХ СТАНЦИЙ

 Переработанная часть схемы
вводной панели ПВ1М�ЭЦК приве�
дена на рис. 1. По сравнению с ПВ1�
ЭЦК в ней используется более на�
дежная аппаратура: вакуумные
контакторы КМ1, КМ2 типа
КВТ�1,14�2,5�160 У3�2 с катушкой
напряжением 380 В; силовые пре�
дохранители F1�F9 типа ППН�33�51�
00УХЛ3 с контактами контроля пе�
регорания; устройство защиты
SPC3�90DS(G) производства фир�
мы Хакель. Нагрузки гарантирован�
ного и негарантированного питания
служебно�технического здания под�
ключены через устройства защит�
ного отключения УЗО�ВАД�2�32�4�
300 и УЗО�ВАД�2�16�4�300. Для
подключения устройства беспере�
бойного питания на панели предус�
мотрены отдельные клеммы Х8/1–
X8/3.

В распределительной панели
ПР1М�ЭЦК схема Y/Y включения
силовых трехфазных трансформа�
торов TV3, TV6 и TV10 заменена на
схему ∆/Y. Между их первичными
и вторичными обмотками установ�
лена однослойная экранная обмот�
ка, заземленная на корпус. Теперь
вместо трансформаторов тока ТА1�
ТА3, переключателя SAA и ампер�
метра РА в комплекте с модерни�
зированной панелью поставляются
измерительные клещи. Кроме это�
го, в схеме панели предусмотрена
возможность переключения элект�
ропитания светодиодных или лам�
повых маршрутных указателей.

Схема выпрямительно�преобра�
зовательной панели ПВП1М�ЭЦК
приведена на рис. 2 и 3. В отличие

от прототипа из нее исключены ста�
билизаторы тока (блоки БПС�30В/
10А�Т). В качестве блоков питания
с номинальным напряжением 24 В
(28 В) используются однотипные
стабилизаторы напряжения БПС�
30В/10А�12 (БПС�30В/10А�14). Два
блока питания табло БПТ с соот�
ветствующими трансформаторами
и реле заменены на блок БПС�Н6�
12 с резервным каналом питания, а
блок управления зарядом БУЗ – на
БУЗМ с улучшенными показателя�
ми и новым алгоритмом работы.

В схеме панели ПВП1�ЭЦК блок
БУЗ управлял стабилизаторами на�
пряжения и тока для питания на�
грузки 24 В, теперь БУЗМ управля�
ет только семью стабилизаторами
напряжения. Кроме этого, после мо�
дернизации контролируется исправ�
ность лишь двух групп блоков (за�
ряда батареи и питания нагрузки)
вместо трех, как раньше.

При неисправности одного из
блоков питания после отключения
фиксации автоматически включа�
ется схема контроля за работой
оставшихся в действии БПС.

В ПВП1М�ЭЦК целостность ак�
кумуляторной батареи проверяет�
ся вместо одного в двух режимах:
по наличию тока заряда при увели�
чении выходного напряжения бло�
ков питания (как в БУЗ) и по сохра�
нению на ней повышенного
напряжения при снижении выход�
ного напряжения блоков заряда ба�
тареи.

Периодичность автоматического
опроса исправности увеличена до
4,2 мин, но, включая тумблер, мож�

Панели ПВП17ЭЦК, ПР17
ЭЦК и ПВП17ЭЦК, разра7
ботанные специалистами
ВНИИАС, производятся с
2000 г. Опыт, накопленный
за время эксплуатации,
показал, что можно повы7
сить надежность и эф7
фективность их работы.
Так, например, для повы7
шения пожарной безопас7
ности панелей необходи7
мо дополнить системы
заземления TN7C система7
ми TN7C7S, TN7S и ТТ, для
увеличения их устойчиво7
сти к импульсным поме7
хам использовать более
совершенные приборы
ограничения перенапря7
жения. Путем сокращения
избыточности и разнотип7
ности блоков питания с
выходным номинальным
напряжением 24 В можно
добиться снижения сто7
имости панели
ПВП1М7ЭЦК.
Специалистами ОАО
«НИИАС» и ЗАО «Электро7
технический завод «ГЭК7
САР» выполнены работы
по модернизации суще7
ствующих панелей, в
результате чего появи7
лись три новых типа пане7
лей: ПВ1М7ЭЦК, ПР1М7
ЭЦК и ПВП1М7ЭЦК.

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

В.Г. ВОЛОСОВ,
главный инженер завода

Э.А. ГАНЕЕВ,
генеральный директор
ЗАО «ЭТЗ «ГЭКСАР»

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

М.М. МОЛДАВСКИЙ,
начальник отдела электро�
питания ОАО «НИИАС»
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но произвести ускоренную провер�
ку с периодичностью 8 с (длитель�
ность цикла проверки исправности
аккумуляторной батареи: в автома�
тическом режиме – 33 мин, в руч�
ном – 64 с).

В зависимости от тока нагрузки
и номинального выходного напря�
жения панель ПВП1М�ЭЦК может
быть выполнена в нескольких ва�
риантах, содержащих разное коли�
чество блоков питания.

В устройствах ГАЦ номиналь�
ное напряжение 28 В используется
для питания электропневматичес�
ких клапанов горочных замедлите�

СН3�СН8 – для питания нагрузки
постоянного тока. Между собой две
группы стабилизаторов напряжения
разделены диодом VD10.

Максимальный ток нагрузки
50 А предусмотрен при установке
всех БПС. При токе 40 А исключа�
ется стабилизатор СН8, а клеммы
Х11/15�Х11/10 соединяются пере�
мычкой. При 30 А отсутствует еще
и СН7, а перемычка ставится меж�
ду клеммами Х11/1�Х11/10. Кроме
этого, номинал плавкой вставки
предохранителя F4 меняется с 63
на 40 А.

Резервирование стабилизаторов

лей. В модернизированных панелях
применяются блоки питания типа
БПС�30В/10А производства ЗАО
«ЭТЗ «ГЭКСАР». Это дает возмож�
ность осуществлять более эффек�
тивный режим проверки батареи (по
напряжению) и получать повышен�
ное напряжение питания нагрузки
за счет включения в батарее 14
аккумуляторов.

На схеме (см. рис. 2) показано
включение блоков питания БПС
(стабилизаторов напряжения СН1�
СН8), инверторов И1, И2 и блока
БУЗМ. Стабилизаторы СН1 и СН2
используются для заряда батареи,

РИС. 1
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напряжения осуществляется за
счет их избыточности. Сигнал об
исправности СН передается по це�
пям А1�А8 в БУЗМ, и в случае от�
каза одного из них на выходе дан�
ного блока обесточивается реле АИ.
Неисправный стабилизатор отклю�
чается тумблером на блоке БУЗМ,
после чего загорается индикатор
«ОАИ» и срабатывает реле АИ, кон�
тролирующее исправность остав�
шихся в работе стабилизаторов.

Управление зарядом батареи
осуществляется в режимах непре�
рывного подзаряда и ускоренного
заряда, при этом загораются соот�

ветственно индикаторы «ПЗ» и «З».
Для увеличения напряжения на вы�
ходе стабилизаторов напряжения
СН1�СН8 с БУЗМ по цепям У1.1,
У2.1, У3�У8 передаются сигналы.
На выходе БУЗМ установлены сле�
дующие реле: ВВ.1 – включения
вентиляции аккумуляторного поме�
щения (при классических аккуму�
ляторах), ОП – отключения инвер�
торов при разряде батареи до
предельного напряжения, Н – фик�
сации неисправности блока и от�
сутствия заряда батареи.

Управление снижением напря�
жения на выходе СН1, СН2 для про�

верки целостности и исправности
батареи по напряжению осуществ�
ляется блоком БУЗМ. Сигналы пе�
редаются по цепям У1.2, У2.2 в СН1
и СН2. При этом проверяется со�
хранение повышенного напряжения
в цепи ПБК�МБК. Блок работает в
таком режиме, если установлена
перемычка Х11/5�Х11/6, при ее от�
сутствии проверяется целостность
батареи по току. По цепям У1.1,
У2.1, У3�У8 в СН1�СН8 с той же
периодичностью подаются сигналы
кратковременного увеличения вы�
ходных напряжений. С шунта RS2
по цепи 2П�2М снимаются импуль�

РИС. 2
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сы тока, характеризующие наличие
батареи.

При пропадании сетевого пере�
менного тока обесточивается реле
ПА и своим контактом 31–32–33 вык�
лючает реле ПА1 и включает ОПА.
Фронтовой контакт этого реле за�
мыкает цепь питания инверторов (И1
и И2). И1 используется для резер�
вирования питания ПЭВМ общего
назначения (клеммы Х9/1�Х9/2), а
И2 – для резервирования питания
табло СНТ, выпрямителя внепосто�
вых устройств БВ1, ЩВПУ (ПХГ�ОХГ)
и разъединителей высоковольтной
линии (см. рис. 3). Реле КИ1 и КИ2,
включенные на выходах инверторов,
контролируют их исправность.

Амперметр РА1 измеряет ток за�
ряда батареи и ток, потребляемый
от нее инверторами в аварийном
режиме питания. С помощью
амперметра РА2 контролируется
ток нагрузки.

На рис. 3 приведена схема вклю�
чения блока питания светодиодно�
го табло СНТ, датчика импульсов
ДИ с выходными реле М1(управле�
ния нормальным миганием) и М2
(управления редким миганием таб�
ло), трансформатора ТV1 и выпря�
мителя БВ1 (для питания внепосто�
вых устройств), трансформатора
ТV2 и выпрямителя БВ2 (для пита�
ния электропневматических клапа�
нов обогрева стрелок), индикаторов
контроля неисправности предохра�
нителей, блоков питания, инверто�
ров, выпрямителей и БУЗМ. Здесь
же показаны выходы для передачи
информации в систему внешней ди�
агностики (АРМ), вольтметр PV для
измерения выходных напряжений
постоянного тока и управляющие
реле: РПС – пожарной сигнализа�
ции, ПК, НКС, ЧКС – включения
контроля стрелок на табло.

При необходимости увеличения

тока нагрузки ЭЦ используются две
панели ПВП1М�ЭЦК, которые мо�
гут работать на общую или раздель�
ные батареи и нагрузки. При вклю�
чении основной ПВПО и
дополнительной ПВПД панелей на
общую батарею работа по переклю�
чению режимов заряда батареи и
проверке целостности батареи дол�
жна быть синхронной. Для этого ус�
танавливаются перемычки: Х11/20
ПВПО�Х11/19 ПВПД, Х11/20 ПВПД�
Х11/19 ПВПО, ХТ2/а1�ХТ2/а2 на
БУЗМ ПВПД. За счет подключения
дополнительного полюса ПБК на
клемму ХТ2/а2 БУЗМ стабилизато�
ры СН1 и СН2 панели ПВПД в режи�
ме непрерывного подзаряда в рабо�
те не участвуют, так как на их
выходе устанавливается понижен�
ное напряжение. При включении ус�
коренного заряда они включаются
в работу параллельно СН1, СН2 па�
нели ПВПО.

РИС. 3
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и оттуда осуществляется
их контроль. Так, со стан�
ции Валутино контролиру�
ется девять переездов,
Ерыши – три, Сошно – два
переезда.

В рамках мероприятий,
направленных на обеспе�
чение полного набора ус�
луг железнодорожным по�
требителям на этом
участке организована ре�
монтно�оперативная радио�
связь (РОРС) на базе се�
тей связи сотовых
операторов стандарта
GSM. Ее абонентами ста�
ли: два дежурных по стан�
циям Сошно и Ерыши;
семь подвижных единиц
(машинисты двух теплово�
зов ТЧ�42, трех ССПС ПЧ�
45, одного ССПС ЭЧ�19 и
одного ССПС ШЧ�31); 14
работников дистанций пути
(ПЧ�45), энергохозяйства
(ЭЧ�19), СЦБ (ШЧ�31) и ре�
гионального центра связи
(РЦС�8). Все они снабже�
ны соответственно следу�
ющими терминалами: дву�
мя – стационарными,

ТЕХНОЛОГИЧЕСКАЯ
РАДИОСВЯЗЬ НА БАЗЕ
СТАНДАРТА GSM

А.В. ЛЕЩЕВ,
главный инженер
Московской дирекции связи

 На Московской дороге в каче�
стве опытного полигона выбран ма�
лодеятельный участок Валутино –
Сошно, обслуживаемый Смоленс�
ким РЦС.

Этот участок протяженностью
101 км оборудован устройствами
полуавтоматической блокировки в
1977 г. Воздушная линия связи по�
строена в 1972 г. Две станции учас�
тка – Ерыши и Сошно оснащены
устройствами электрической цент�
рализации. Имеются 14 неохраняе�
мых переездов, информация о тех�
ническом состоянии которых
передается на ближайшие станции

Рис. 1. Графики покрытия сетей сотовой связи: а) Билайн; б) МТС

В последнее время большое внимание уделяется развитию
технологической радиосвязи ОАО «РЖД». Одним из техни7
ческих решений в этой области для малодеятельных участ7
ков является использование публичных сетей подвижной
связи сотовых операторов.

семью – для подвижных объектов,
14 – носимыми.

Система РОРС GSM обеспечи�
вает подвижную радиотелефонную
технологическую связь посредством
использования ресурса сетей связи
сотовых операторов.

На начальном этапе был прове�
ден анализ покрытия сетей сотовой
связи опытного полигона путем из�
мерений качества сигнала вагоном�
лабораторией. Он показал, что сети
действующих здесь операторов
МТС и Билайн в полной мере удов�
летворяют потребностям железно�
дорожников на всем протяжении

участка (рис. 1). Оператором сото�
вой связи организованы услуги тех�
нологической VPN сети, которая
объединяет закрытую группу
пользователей со специальными
абонентскими номерами.

Структурная схема связи РОРС
участка Валутино – Сошно представ�
лена на рис. 2. Коммутатор MSC
оператора «Вымпелком» соединяет�
ся каналами Е1 с цифровой АТС
MD�110 Управления Московской до�
роги и коммутатором оперативно�
технологической связи DX�500 стан�
ции Смоленск через шлюз ЭЛКОМ
компании «КомТелеком». Для взаи�
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модействия оборудования на уров�
не шлюз – коммутатор MSC исполь�
зуется сигнализация ОКС�7, шлюз
– МD�110 и шлюз – DХ�500 – сигна�
лизация EDSS1. АТС МD�110 реали�
зует интеграцию с телефонной се�
тью связи Московской дороги,
коммутатор DХ�500 – с сетью опе�
ративно�технологической связи Смо�
ленского региона. Сейчас прораба�
тывается вопрос организации
каналов Е1 и включения шлюза
ЭЛКОМ на станции Смоленск.

На станциях Ерыши и Сошно,
дежурные по станциям ранее были

без дополнительных средств реа�
лизовать функции факса, органи�
зовать аудиоконференцию с не�
сколькими участниками. Кроме
того, терминалы имеют встроенные
функции, значительно упрощающие
работу с ними.

Благодаря сотовому терминалу
GSM дежурные по станциям Ерыши
и Сошно имеют возможность по опе�
ративно�технологической связи со�
единяться с поездным диспетчером,
дежурными соседних станций, ру�
ководителями и оперативно�диспет�
черским персоналом структурных

рой линии), возможность набора
«коротких» номеров, принятых в
нумерации сети ОбТС. Так, для або�
нентов РОРС данного участка, ко�
торые находятся в едином плане
нумерации Московской дороги, вы�
зов любого абонента этого региона
производится набором пяти знаков
и восьми – при вызове абонентов
другого региона (зоны).

Кроме того, терминалы, как уже
отмечалось, позволяют передавать
на пульт ДСП информацию о состо�
янии неохраняемых переездов, в
том числе сведения о свободности/
занятости переезда, наличии и ве�
личине напряжения питания, цело�
стности ламп и положении двери
шкафа (открыта/закрыта). Действие
терминалов при исполнении функ�
ции мониторинга проверялось на пе�
реезде 29 км участка Валутино –
Сошно. Проверка показала хоро�
шие результаты.

На ближайшее время намече�
но оснащение терминалами с фун�
кцией GPRS и ГЛОНАСС/GPS ав�
тотранспорта мобильных бригад и
установка системы мониторинга
объектов в отделе технического
управления дирекции связи с
включением их в ЕСМА, дальней�
шее оснащение переездов опыт�
ного полигона системой монито�
ринга.

Рис. 2. Структурная схема сегмента мобильной связи сети ОбТС

оснащены только обычным теле�
фонным аппаратом, теперь обеспе�
чены полнофункциональной опера�
тивно�технологической связью.
Организованы рабочие места де�
журных по станции, установлены
стационарные сотовые терминалы
РОРС GSM (рис. 3). Рассматрива�
ется вопрос поставки терминалов
ISDN, совмещающих в себе шлюз
GSM и стационарный телефонный
аппарат. Их применение позволит

подразделений (ПЧД, ЭЧД), экстрен�
ными службами и абонентами об�
щетехнологической телефонной
сети.

С пульта ДСП (рис. 4) предус�
мотрен вызов абонентов оператив�
но�технологической связи (диспет�
черов) с возможностью выхода в
групповой канал, регистрация пе�
реговоров, использование приори�
тетов для абонентов РОРС GSM
различных категорий (наличие вто�

Следует отметить, что вместе с
положительными сторонами данной
системы в ходе ее эксплуатации
были выявлены и некоторые недо�
статки, такие как невозможность
передачи факсимильных и корот�
ких сообщений (SMS), «эхо» при
звонках с сотовых терминалов GSM
на аналоговые телефонные аппара�
ты. Над устранением этих недостат�
ков разработчикам еще предстоит
потрудиться.

Рис. 3. Рабочее место дежурного по станции Сошно Рис. 4. Пульт дежурного по станции Сошно
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СВЯЗЬ С МЕСТОМ РАБОТ –
БЫСТРО, НАДЕЖНО, КАЧЕСТВЕННО

 Обсудить различные технологии
и подходы на дорогах при организа�
ции перегонной связи и связи с
местом работ собрались в Ярос�
лавле руководители и специалис�
ты дирекций и региональных цент�
ров связи, ОАО "НИИАС", ЗАО
"Север�ТрансТелеКом", разработ�
чики и производители оборудова�
ния.

"Перегонная связь – это комп�
лекс технических средств и соору�
жений, предназначенный для теле�
фонных переговоров ремонтных и
эксплуатационных бригад на пере�
гонах между собой, с дежурными
по станциям, ограничивающим пе�
регон, поездным диспетчером и
другим оперативно�диспетчерским
персоналом, а также организации
связи с местом работ при нештат�
ных ситуациях", – так начал свое
выступление главный инженер
ЦСС А.Н. Слюняев.

 Он отметил, что сегодня пере�
гонная связь по своей функцио�
нальности, доступности и качеству
не всегда соответствует требова�
ниям времени. Ее основные недо�
статки – зависимость от местопо�
ложения работ, возможность и

отсутствие связи более чем с дву�
мя абонентами и вызова работни�
ка, находящегося на перегоне, а
также низкое качество, большие
затраты при эксплуатации. На орга�
низацию связи с местом работ зат�
рачивается в среднем по сети 1,33
ч по данным первого полугодия 2008
г., и уменьшить это время доста�
точно проблематично.

Цель, к которой мы стремимся
сегодня, подчеркнул докладчик, –
обеспечить связь в любой точке при�
сутствия ОАО "РЖД" в любое вре�
мя, независимо от характера ава�
рийно�восстановительных или
ремонтных работ и присутствия пер�
сонала.

Решить поставленную задачу
можно только путем внедрения со�
временных средств цифровой ра�
диосвязи и спутниковых систем свя�
зи, с помощью которых возможна

не только голосовая связь, но и
передача текстовых сообщений,
аудио� и видеоинформации.

В ОАО "РЖД" внедряются тех�
нологии спутниковой навигации
ГЛОНАСС�GPS для определения
местонахождения объектов, под�
вижной спутниковой связи, широ�
кополосного доступа для организа�
ции связи с местом работ.

О технологии построения перегон�
ной связи с использованием сети со�
товой связи рассказал главный ин�
женер Ярославской дирекции связи
И.М. Ульяновский. Испытания про�
водились на участке Данилов – Буй
Северной дороги.

Перегонная связь организуется
с использованием "шлюза" GSM,
подключенного через комплект пе�
регонной связи к междугородному
коммутатору. При получении при�
каза об организации связи с мес�

К сожалению, чрезвычайные ситуации на сети дорог пока случаются. От полной и
достоверной информации, поступающей с места, во многом зависит оперативное
управление ситуацией и принятие ответственных решений, а также эффективность
аварийно7восстановительных и ремонтных работ. Поэтому важно, чтобы связь с
местом событий была надежная и качественная. Этой теме было посвящено сове7
щание, которое состоялось в Ярославле в августе этого года.

Главный инженер ЦСС А.Н. Слюняев
(вверху справа) отвечает на вопросы

участников совещания

В зале заседания
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Организация связи с местом аварийноEвосстановительных работ с использованием подвижной спутниковой связи «Инмарсат»

жения ремонтных бригад. Линейно�
му работнику выдается "трекер" –
носимый приемопередатчик сото�
вой связи, с помощью которого вы�
числяются его координаты, и по
сети сотовой связи данные переда�
ются в центр сбора информации. У
диспетчера связи установлен АРМ
со специальной программой. На эк�
ран монитора выводится карта ме�
стности с участком дороги, где вы�
делена точка, в которой находится
бригада в данный момент времени.

На сети осваиваются системы
подвижной спутниковой связи спут�
никовых группировок GLOBALSTAR
и INMARSAT. Но с внедрением спут�
никовых систем связи остается
много нерешенных вопросов. Не�
смотря на то что спутниковыми тер�
миналами оборудованы более сот�
ни восстановительных поездов, по
разным причинам в 2008 г. ни один
из них не использовался при орга�
низации связи с местом работ.

Перспективным является интег�
рированное решение по использо�
ванию спутниковых и аналоговых
систем связи. Заместитель началь�
ника Екатеринбургской дирекции
связи В.А. Пискулин рассказал о
том, что на Свердловской дороге
связисты создали и эффективно эк�
сплуатируют в чрезвычайных ситу�
ациях дорожные передвижные пун�
кты управления (ДППУ). В составе
такого пункта автомобиль руково�

дителя (на базе автомашины АМУР�
53123�20) с кузовом�фургоном, обо�
рудованный устройствами связи,
рабочими местами оператора, ру�
ководителя, и автобус оперативно�
го штаба для проведения совеща�
ний и отдыха персонала.

Комплекс оснащен радиостанци�
ями, компьютерами, регистратором
служебных переговоров, спутнико�
вым телефоном. В качестве авто�
номного источника питания исполь�
зуется дизельная электростанция,
есть и преобразователь напряже�
ния. Через 15–20 мин после прибы�
тия на место он уже готов к работе.

С видеокамер на крыше автомо�
биля изображение передается по
спутниковым каналам и транслиру�
ется в Центр, и руководители могут
контролировать ход восстановитель�
ных работ, не выезжая на место.

Спецавтомобили не раз исполь�
зовались на продолжительных тех�
нологических окнах при ремонте
пути с выключением устройств СЦБ,
связи, радио, когда поезда отправ�
лялись и принимались по приказу
дежурного по станции. Автомобиль
подъезжает к месту подключения
проводной связи, стандартно под�
ключаются радиоусилители, разво�
рачивается поездная и маневровая
радиосвязь, связь с поездным дис�
петчером и РОРС. Руководителям
работ выдаются радиостанции для
связи с ДНЦ, коммутатором.

том работ линейный работник, при�
быв на перегон, с сотового телефо�
на, набрав номер шлюза GSM, на�
прямую соединяется с
телефонисткой, которая через ком�
мутатор подключает поездного дис�
петчера, дежурного по станции, лю�
бого нужного абонента АТС.

Возможна и обратная связь, и
при подключении телефонного ап�
парата к входу FXS шлюза GSM
телефонистка может вызвать элек�
тромеханика или руководителей ре�
монтных бригад, находящихся на
перегоне. В шлюзах зафиксирова�
ны только номера сотовых телефо�
нов, обладатели которых имеют пра�
во пользования перегонной связью,
а остальные при наборе номера
шлюза получают сигнал занятости.
Также исключено подключение к
перегонной связи абонентов сети
общего пользования .

Но, как отметили участники со�
вещания, эта технология требует
доработки, в частности из�за того,
что в организации связи участвует
телефонистка. Сегодня, в услови�
ях острой нехватки эксплуатацион�
ного персонала, стоит задача полу�
чать и передавать информацию
представителями разных подразде�
лений дороги самостоятельно, без
вмешательства третьего лица.

Системы позиционирования
ГЛОНАСС�GPS успешно использу�
ются для определения местополо�
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При восстановлении поста ЭЦ
на станции Свердловск�Сортировоч�
ный в июне этого года ДППУ ис�
пользовался для питания устройств
СЦБ и освещения. На его базе на
время восстановительных работ
были организованы поездная и опе�
ративно�технологическая связь, ре�
монтно�оперативная радиосвязь.

По мнению участников школы,
такие комплексы эффективнее
было бы размещать на восстанови�
тельных поездах, обычно прибыва�
ющих первыми на место ЧП. Было
бы целесообразно, чтобы его же
специалисты развертывали связь,
так как не везде есть подъезды к
путям или месту подключения и до�
ставка электромеханика бывает
затруднена. Также следует опре�
делить, где эффективнее размес�
тить аппаратуру связи в восстано�
вительном поезде.

ДППУ используется на длитель�
ных окнах и при большом объеме
работ. Выезд такого спецавтомоби�
ля на "короткие окна" не рентабелен.
Для таких случаев на дороге есть
меньший по размеру и мощности, но
с хорошей проходимостью автомо�
биль УАЗ�39099, также оснащенный
устройствами ШБД, спутниковой,
проводной связью. Это полностью
автономный, мобильный, быстро раз�
вертываемый узел связи.

Автомобиль способен добирать�
ся до места гораздо раньше вос�
становительного поезда, а его спе�
циалисты могут быстро сообщить
объективную информацию с места
ЧП, что очень важно для организа�
ции связи между штабом и опера�
тивными подразделениями и коор�
динирования действий служб.

В ходе совещания поднимался
вопрос об использовании сетей под�
вижной связи общего пользования.
Применение системы технологичес�
кой ремонтно�оперативной радио�
связи на базе подвижной радиоте�
лефонной связи стандарта GSM
позволяет организовать радиотеле�

фонную связь между работниками
одного или разных подразделений,
с оперативно�диспетчерским аппа�
ратом, руководителями подразде�
лений и центрального аппарата.
Также с ее помощью можно про�
изводить групповые и индивидуаль�
ные вызовы абонентов РОРС GSM,
соединять их с абонентами опера�
тивно�технологической и общетех�
нологической связи.

По результатам испытаний, про�
веденных специалистами ОАО
"РЖД" и ОАО "НИИАС" совместно с
операторами сотовой связи "Вым�
пелком", "Мегафон" и "МТС" в
2007 г., было установлено, что это
возможно для организации ремонт�
но�оперативной связи (РОРС GSM),
передачи информации о местополо�
жении подвижного состава и ремон�
тных бригад и данных для информа�
ционных систем и недопустимо для
ответственных команд.

На Ростовском и Грозненском
отделениях Северо�Кавказской до�
роги сотовая связь применяется до�
полнительно к традиционной про�
водной уже четыре года. Для этого
начальник дороги издал соответ�
ствующий приказ. Сотовые аппа�
раты и принадлежности к ним по�
стоянно находятся у дежурного
электромеханика связи в отделе�
нии дороги. За их сохранность, ис�
правность и проверку назначены от�
ветственные работники. Но в
аварийных ситуациях и на "окнах"
связь с местом работ устанавлива�
ется только телефонисткой РМТС
управления дороги.

Заместитель начальника Рос�
товской дирекции связи К.А. Ко7
новец отметил, что теперь гораздо
реже отвлекается эксплуатацион�
ный персонал, значительно сокра�
тилось время организации связи,
если она нужна на протяженном уча�
стке или при быстром перемеще�
нии с одного участка на другой. При
этом затраты на услуги сотовой свя�
зи небольшие, в среднем немногим

более 100 руб. на один аппарат, и
несет их отделение дороги.

Как отмечалось на совещании,
услуги операторов сотовой связи
надо шире распространять на доро�
гах. При этом целесообразно при�
влекать сразу несколько компаний
мобильной связи, что даст возмож�
ность выбрать оптимальную сто�
имость их услуг.

Также выступающие говорили,
что надо помнить и о проводных
линиях связи, которыми оборудо�
вано более 79 тыс. км дорог. Необ�
ходимо поддерживать их в рабо�
тоспособном состоянии и
использовать для построения клас�
сических схем.

Начальник лаборатории ОАО
"НИИАС" Б.И. Каменецкий в сво�
ем докладе рассказал о техноло�
гии организации связи по провод�
ным кабельным линиям с
применением новой аппаратуры
оперативно�технологической свя�
зи. Ее основные преимущества –
возможность ведения переговоров
с любой, а не только с фиксиро�
ванной точки перегона и вызова
дежурным по станции исполнителя
работ на перегоне. Еще одним плю�
сом является то, что переговорное
устройство можно подключить на
участках, не оборудованных релей�
ными шкафами. Для этого на рас�
стоянии 1,5–2 км устанавливают�
ся коммутационные стойки связи
СКПС, внутри которых размеще�
ны телефонный аппарат, вызывное
устройство, розетка для подклю�
чения носимой трубки. Но основ�
ной целью разработки было повы�
шение надежности и качества
проводной связи за счет большей
защищенности аппаратуры.

Испытания показали, что ожи�
даемый результат пока не достиг�
нут и требуется доработка входя�
щего в комплект оборудования:
устройства шумоочистки речевых
сигналов "ТИШИНА�У", усилителя
и коммутационной стойки. Тут раз�
работчикам есть над чем подумать.

Во время работы школы опы�
том организации перегонной свя�
зи делились представители мно�
гих дирекций. В заключение
участники сошлись во мнении, что
вопросы, которые обсуждались на
совещании, важны и актуальны.
От внедрения современных тех�
нологий при организации перегон�
ной связи и связи с местом работ
зависит ее мобильность, доступ�
ность и качество.

О. ВОЛОДИНАПередвижные пункты управления на базе автомобилей
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МОНИТОРИНГ
СТАЦИОНАРНЫХ
РАДИОСТАНЦИЙ

Е.Н. КРЫЛОСОВ,
электроник Свердловского РЦС

На ряде железных до7
рог, в том числе на
Свердловской, поезд7
ная радиосвязь постро7
ена на основе системы
оперативно7технологи7
ческой связи DX7500. В
этой системе предус7
мотрено тестирование
стационарных радио7
станций, запускаемое
вводом запросов через
командную строку тер7
минала. В результате
выдается отчет о состо7
янии основных блоков
радиостанции. Автором
разработана и внедрена
система мониторинга,
использующая функ7
цию тестирования, зало7
женную в DX7500. Систе7
ма имеет наглядный
интерфейс, обеспечива7
ет ручное и автомати7
ческое тестирование
стационарных радио7
станций с выдачей теку7
щей и статистической
информации через Web7
сайт. Кроме того, она
обрабатывает данные о
состоянии радиостан7
ций и посылает их в
Единую систему мони7
торинга и администри7
рования (ЕСМА).

 Структурная схема системы мо�
ниторинга стационарных радиостан�
ций представлена на рис. 1. Мони�
торинг каждой радиостанции
производится тем оборудованием
DX�500, к которому она непосред�
ственно подключена.

В состав системы входят:
терминальная программа DX�500

«DX6TERM», поставляемая произ�
водителем оборудования под опе�
рационную систему DOS для взаи�
модействия с центрами DX�500, в
том числе и для проведения тести�
рования радиостанций;

программа «Конфигуратор сис�
темы мониторинга стационарных
радиостанций», предназначенная
для регистрации и автоматического
тестирования всех объектов систе�
мы;

программа «Построитель очере�
ди тестирования», предоставляю�

щая оператору интерфейс для удоб�
ного и наглядного управления про�
цессом тестирования радиостанций
и осуществляющая управление
терминальной программой, а так�
же обрабатывающая результаты
тестирования (анализирует изме�
нения файла LOG терминальной
программы).

Web сайт (http://10.76.206.90/
Radio) для информации о текущем
состоянии радиостанций, общем со�
стоянии диспетчерских кругов и
предприятий, обеспечивает выдачу
результатов мониторинга за дека�
ду и месяц, электронный журнал
отказов ШУ�78, техническую доку�
ментацию и др. Программы реали�
зуются посредством сервера мони�
торинга.

Проверку выполняет админист�
ратор или дежурный электромеха�
ник радиосвязи, управляя серве�

РИС. 1

РАДИОСВЯЗЬ
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мых блоков и их соответствующие
обозначения в системе ЕСМА; за�
данные уровни критичности отказа
блоков, название блоков в системе
ЕСМА; номер платы, номер частот
первого и второго СИП и др.; номер
Сom�порта, к которому подключен
центр DX, и пароль для доступа к
каждому из восьми центров.

Поскольку центрам DX соответ�
ствуют диспетчерские круги, дос�
туп к которым осуществляется че�
рез них, заносится название каждого
круга и дается комментарий к это�
му, например, телефон диспетчера
круга. Регистрируются также зада�
ния для автоматического тестиро�
вания, вводится описание задания,
день недели, в который оно должно
выполняться, временной промежу�
ток его актуальности, список радио�
станций, которые подлежат провер�
ке по расписанию.

Как уже отмечалось, процесс
может проходить в автоматическом
и ручном режимах.

Автоматический режим по зара�
нее определенному расписанию за�
дается установкой настройки «Тес�
тировать по заданиям». При
наступлении заданного времени си�
стема автоматически выбирает не�
обходимые радиостанции и запус�
кает процесс проверки. Он
проводится в ночное время в часы
наименьшей загрузки аппаратуры
радиосвязи. Тем не менее этот про�
цесс при необходимости всегда мо�
жет быть прерван поездным дис�
петчером или дежурным
электромехаником радиосвязи.

При переходе на ручной режим
в дереве устройств необходимо вы�
делить подлежащие проверке ра�
диостанции и нажать кнопку
«Пуск».

Процесс тестирования радио�
станций осуществляется с помо�
щью программы «Построитель оче�
реди тестирования» (рис. 3). Она
предоставляет оператору удобный
и наглядный интерфейс, где объек�
ты тестирования отображаются в
дереве устройств (диспетчерские
круги входят в предприятия, радио�
станции – в диспетчерские круги).
Текущее состояние объектов ото�
бражается характерной иконкой.
При установлении курсора на
объект выдается информация о
дате, времени и результате после�
днего тестирования.

Через терминальную программу
DX6TERM система получает дос�РИС. 2

ром мониторинга через Remote
Administrator. Восемь центров DX�
500 подключены к двум четырех�
портовым терминальным серверам
Nport Server по стыку RS232, благо�
даря чему с сервера мониторинга
обеспечивается доступ к центрам
DX�500 по сети Интернет через вир�
туальные Сom�порты.

Программа «Построитель очере�
ди тестирования» подключает тер�
минальную программу к центру (вир�
туальному Сom�порту), через
который осуществляется доступ к
радиостанциям проверяемого дис�
петчерского круга. Результаты про�
верки хранятся в базе данных, раз�
мещенной на Web�сервере. Клиенты
получают доступ к результатам че�
рез Интернет�обозреватель, захо�
дя на Web�сайт. Для системы ЕСМА
данные мониторинга радиостанций
формируются на FTP сервере в сети
общего доступа и ежедневно пере�
даются в ЕСМА администратором
посредством Flash накопителя.

Для тестирования стационарных
радиостанций в системе DX�500
предусмотрены две команды (ра�
бота диспетчера при этом не пре�
рывается):

rr rt номер порта, код 1 СИП,

код 2 СИП, тип РС – обобщенный
тест. В отчете результаты провер�
ки регистрируются следующим об�
разом: «исправна» – радиостанция
исправна; «неисправна» – радио�
станция неисправна; «нет ответа из
порта» – радиостанция неисправна
или не подключена к порту, или не�
верно указан ее индивидуальный
код; «прервано диспетчером» – во
время проверки диспетчер произ�
водил исходящий вызов;

rr rtg номер порта, код 1 СИП,
код 2 СИП, тип РС – полный тест, в
результате которого распечатыва�
ется таблица с указанием состоя�
ния 16 основных блоков.

Перед вводом команд тестиро�
вания необходимо «войти» в уда�
ленную стойку DX, к которой не�
посредственно подключена
радиостанция. Терминальная про�
грамма анализирует изменение
файла LOG, отображает его на дисп�
лее.

Тестируемые радиостанции ре�
гистрируются в системе с помощью
программы «Конфигуратор» (рис. 2).
При регистрации фиксируются пред�
приятия, обслуживающие радио�
станции диспетчерских кругов; типы
радиостанций, названия проверяе�
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туп к центру DX путем ввода паро�
ля. При этом осуществляется пере�
ход к удаленной стойке DX, к кото�
рой непосредственно подключена
проверяемая радиостанция. Запус�
кается полный тест командой rr rtg
с индивидуальными параметрами
радиостанции.

Проверяется состояние внутрен�
них блоков радиостанции, и резуль�
тат транслируется в терминальную
программу. Параллельно построи�
тель очереди сканирует результа�
ты и отправляет в базу данных на
хранение. Проверка одной радио�
станции длится от 40 до 60 с. После
тестирования результаты сразу ста�
новятся доступны для пользовате�
лей через Web�сайт системы.

Из этой же программы осуще�
ствляется формирование и отправ�
ка результатов тестирования на
FTP сервер ЕСМА. В настройках
можно определить алгоритм тести�
рования при обнаружении неисправ�
ности блоков, неопределенного со�
стояния радиостанции или
прерывания тестирования диспет�
чером.

Таким образом, система авто�
матически производит тестирова�
ние и накапливает результаты, ко�
торые доступны пользователям в
виде текущего состояния или исто�
рии тестирования за большой про�
межуток времени. Рассмотрим наи�
более важные разделы сайта.

РИС. 4

РИС. 3

Общая статистика состояния
всех контролируемых радиостанций
на дороге и в диспетчерских кругах
(рис. 4). В табличной форме приве�
дено количество и процентное со�

отношение исправных, неисправных
и неопределенных радиостанций.

Текущее состояние радио�
станций выбранного диспетчерско�
го круга (рис. 5). Здесь можно уви�
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ШУ�78. Информация в этот журнал
попадает при переходе радиостан�
ции в неудовлетворительный режим
работы. По текущему состоянию
администратор описывает предпо�
лагаемую причину неисправности.
После ее устранения электромеха�
ник фиксирует фактическую при�
чину неисправности и выполненные
действия.

Кроме того, в разделе техничес�
кой информации сайта содержатся
различные нормативные докумен�
ты по радиосвязи, методики расче�
та, поиска и устранения неисправ�
ностей, схемы радиостанций,
организации диспетчерских кругов
и другая информация. В другом раз�
деле можно ознакомиться с прото�
колами измерений параметров вол�
новода, предоставленными
вагоном�лабораторией. Раздел про�
граммного обеспечения содержит
ссылки на программы, необходимые
для диагностики радиостанций и
обновления версий ПО.

Результатом внедрения этой
системы на Свердловской дороге
явилось повышение качества и на�
дежности сетей поездной и стаци�
онарной радиосвязи, повышение
оперативности устранения неисп�
равностей радиостанций, сокраще�
ние трудозатрат при их поиске,

РИС. 6

РИС. 5

деть схему расположения радио�
станций и техническую информа�
цию по построению круга. Кроме
того, просмотреть историю тести�
рования радиостанций за 10 дней и
за месяц.

Справка по текущему состоя�
нию радиостанций (рис. 6) позво�
ляет быстро определить неисправ�
ные радиостанции на данный
момент.

Электронный журнал отказов

возможность выявления предотказ�
ного состояния радиостанций. Сис�
тема уже внедрена на семи доро�
гах, где используется аппаратура
оперативно�технологической связи
DX�500.

Avt11.p65 31.10.2008, 16:0131



11�200832

ПУСКОНАЛАДОЧНЫЕ РАБОТЫ.
КАДРЫ, ПРОЕКТЫ, НОРМАТИВЫ

 В сентябре в Москве состоялся
сетевой семинар по вопросам
производства пусконаладочных
работ на объектах автоматики и
телемеханики. В нем приняли
участие специалисты Департа7
мента автоматики и телемехани7
ки, Дирекции по строительству
сетей связи, ПКТБ ЦШ, дорог, а
также проектных и строитель7
ных организаций.

Живой интерес вызвало посеще�
ние производственных помещений
ООО "Бомбардье Транспортейшн
(Сигнал)". Здесь специалисты с до�
рог получили представление об уров�
не заводской готовности систем
Ebilock�950, их тестировании и под�
готовке к монтажу на объектах, об
обучении специалистов для обслу�
живания систем.

Открыл совещание заместитель
начальника Департамента автома�
тики и телемеханики В.Н. Новиков.
В своем выступлении он сказал, что
специалисты, отвечающие за стро�
ительство и ввод устройств в эксп�
луатацию, должны обладать техни�
ческими знаниями, четко понимать,
какой пакет документов необходим
при вводе объекта в эксплуатацию.

Заместитель начальника депар�
тамента – начальник отдела орга�
низации технической эксплуатации
систем ЖАТ Н.Н. Балуев отметил
ведущую роль специалистов пус�
коналадочных работ (ПНР) в обес�
печении надежности устройств и
безопасности движения. Со сниже�
нием объемов строительства 10–
15 лет назад стала разрушаться
отлаженная система производства
пусконаладочных работ, была уте�
ряна большая часть высококвали�
фицированных регулировщиков,
нарушена преемственность поколе�
ний. Восстановить кадровый потен�
циал очень сложно, но это одна из
важнейших задач.

Сегодня необходимо внедрять
современные технологии в процесс
пусконаладки: макеты должны стро�
иться на микропроцессорной осно�
ве с архивацией всех действий ре�
гулировщиков. Это даст возмож�
ность проанализировать еще раз
все действия специалистов и убе�
диться в отсутствии ошибок.

Классного регулировщика под�
готовить весьма сложно, поэтому
оплата его труда должна быть соот�
ветственной. Чтобы восстановить
кадровый потенциал специалистов
такого уровня, необходима систе�
ма подготовки, в которой наряду с
теорией нарабатывались и практи�
ческие навыки во время пусков ус�
тройств.

Заместитель начальника депар�
тамента – начальник планово�эко�
номического отдела В.А. Одинцов
напомнил присутствующим, что с
июля этого года действует стандарт
ОАО "РЖД" "Системы и устройства
ЖАТ. Порядок ввода в эксплуата�
цию". Согласно п. 3.6 Стандарта за
30 суток до ввода устройств в экс�
плуатацию начальник дистанции
должен организовать обучение шта�
та работников для последующей
эксплуатации объекта в соответ�
ствии с выделенным планом по тру�
ду. Руководителем дороги назнача�
ются ответственные лица от службы
автоматики и телемеханики и служ�
бы перевозок, обеспечивающие при�
емку ПНР и проверку взаимозави�
симостей стрелок и сигналов после
проведения индивидуальных испы�
таний "вхолостую".

Чтобы систематизировать обу�
чение работников, привлекаемых к
проведению пусконаладочных ра�
бот, в 2007–2008 гг. были организо�
ваны курсы повышения квалифи�
кации при РАПСе. Организация
таких курсов планируется и в даль�
нейшем. Однако на ряде дорог это�
му вопросу уделяется недостаточ�
но внимания – четыре дороги не
командировали своих специалистов,
некоторые направили на курсы по
одному человеку, не организовано
обучение на базе территориальных
учебных заведений.

С трудом реализуется распоря�
жение о формировании в дорож�
ных лабораториях групп специали�
стов пусконаладки.

В ходе обмена мнениями участ�
ники отметили, что помимо курсов
повышения квалификации на базе
институтов (МИИТа, РАПСа и др.)
специалисты в обязательном поряд�
ке должны проходить обучение в
фирмах�разработчиках.

В выступлениях специалистов с
дорог подчеркивалось, что без раз�
работки типового штатного распи�
сания дорожной лаборатории в со�
ставе службы, в котором должны
быть предусмотрены группы по при�
емке пусконаладочных работ и про�
верке зависимостей, приемке про�
граммного обеспечения, а также
отдел экспертизы рабочей докумен�
тации, вряд ли удастся привлечь и
удержать опытных специалистов.
Нужны реальные нормативы чис�
ленности работников, иначе прово�
димая "оптимизация штата" окон�
чательно изживет грамотных
специалистов как в дистанциях, так
и в лабораториях.

Для исключения оттока высо�
коклассных регулировщиков необ�
ходимо разработать тарифную сет�
ку для специалистов ПНР в сетевом
масштабе, в которой был бы уза�
конен увеличенный размер зарп�
латы такой категории работников.
Разного рода надбавки, выкроен�
ные в основном за счет эксплуата�
ционных расходов, проблему ре�
шить не могут – сегодня они есть,
а завтра – нет. С каждым годом
службам и дистанциям все труд�
нее конкурировать с фирмами, ко�
торые умеют ценить грамотных спе�
циалистов.

Частично снизить остроту про�
блемы удалось на Северо�Кавказс�
кой дороге. Там, проанализировав
ситуацию, выбрали две дистанции,
на которых текучесть кадров наи�
меньшая. На их базе стали гото�
вить специалистов для группы ПНР,
сознательно превысив норматив
численности. Найдя понимание у ру�
ководства дороги, им стали допла�
чивать существенные надбавки.

Для повышения качества подго�
товки пусковой документации нуж�
но разработать и утвердить типо�
вой перечень документации для
каждой системы, завершить раз�
работку типовых программ прове�
дения индивидуальных испытаний
и комплексной проверки зависимо�
стей.

Необходимо, чтобы разрабаты�
ваемые типовые методики испыта�
ний включали в себя весь комп�
лекс проверок устройств, в том

ОБМЕН ОПЫТОМ
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числе нестандартные ситуации. К
примеру, наибольшее количество
ошибок программного обеспечения
выявляется при преднамеренном
нарушении алгоритмов задания или
отмене маршрутов, задании марш�
рутов со снятием условий безопас�
ности. Создание таких нестандарт�
ных ситуаций следует закладывать
в методику проверки.

В ходе дискуссии высказыва�
лось мнение, что основная причина
появления ошибок в проектах – не�
технологичный подход к процессу.
Существенно улучшить положение
дел можно путем создания средств

высказано мнение о том, что на
каждом отдельно взятом участке
или в пределах дистанций должно
соблюдаться единообразие уст�
ройств. Это существенно упростит
их ввод в эксплуатацию и последу�
ющее обслуживание. Целесообраз�
но было бы также разработать до�
рожные и сетевой перспективные
планы строительства и модерниза�
ции устройств.

Подчеркивалась роль руководи�
теля ПНР. Если грамотных специа�
листов для этих целей найти мож�
но, то руководить ими, как правило,
некому. Грамотное руководство

исполнители работ, в отличие от спе�
циалистов служб и дистанций, не
имеют доступа к проектной доку�
ментации на стадии разработки и
утверждения проектов. В резуль�
тате с началом строительства вы�
являются ошибки и просчеты в про�
ектной документации, ведущие к
значительным финансовым издер�
жкам, которые после утверждения
проектно�сметной документации
уже невозможно восполнить.

Еще одна проблема – срыв сро�
ков поставки аппаратуры заводами
и ее низкое качество. К тому же
несмотря на существование гаран�

аппаратно�программного способа те�
стирования ПО.

Много критики звучало в адрес
проектов организации строитель�
ства (ПОС). То, что выдают проек�
тные организации, не выдержива�
ет критики. Грамотно составленные
ПОС могли бы существенно упрос�
тить выполнение ПНР, особенно
при реконструкции устройств – в
них должны предусматриваться про�
екты временных увязок, последо�
вательность переключения уст�
ройств и др.

В составе проекта необходим
раздел "Разработка и монтаж ма�
кетов устройств для проведения ре�
гулировочных работ".

Имеется положительный опыт
обкатки новых устройств на маке�
те с копированием реальной поезд�
ной и маневровой работы на стан�
ции. Это дает возможность выявить
какие�то нюансы, которые не были
учтены при разработке.

В очередной раз участники го�
ворили о недостаточном количестве
выдаваемых экземпляров проектов
и подчеркивали необходимость пе�
рехода на электронные носители.

В процессе обсуждения было

может существенно сократить сро�
ки и улучшить качество производ�
ства работ.

Отдельно рассмотрена органи�
зация восстановительных работ в
нестандартных ситуациях. При вос�
становлении устройств должен со�
здаваться штаб с оперативным дис�
петчерским аппаратом,
оргтехникой, связью, ответствен�
ными по группам (производство ка�
бельных, монтажных, путейских и
других работ). Бригадами строите�
лей, энергетиков, движенцев, эсце�
бистов должны руководить специ�
ально выделенные люди, действия
которых координирует, например,
главный инженер отделения доро�
ги. Тогда сотня специалистов, отве�
чающих за разные участки, будет
знать фронт работ, не мешать друг
другу в процессе восстановления
устройств и организации движения.
К восстановлению устройств целе�
сообразно привлекать специалис�
тов строительно�монтажных органи�
заций, имеющих большой опыт
производства таких работ.

Представители строительных
организаций обратили внимание уча�
стников на то, что подрядчики, как

тийных обязательств заводов�изго�
товителей, без входного контроля
новую аппаратуру устанавливать
пока нельзя. Необходимо в проек�
тах предусматривать расходы на
этот вид работ.

Специалисты дорог сошлись во
мнении о том, что необходимо по�
вышать степень заводской готов�
ности устройств и предусмотреть
ответственность заводов за каче�
ство проведения предварительных
стендовых испытаний.

Откликаясь на замечания стро�
ителей, начальник отдела развития
и модернизации технических
средств В.А. Шубко отметил, что в
департаменте еженедельно прово�
дятся строительные планерки, на
которых координируются действия
заказчика и поставщиков оборудо�
вания. Они исключают ситуации,
когда оборудование поступает на
объекты с неготовым путевым раз�
витием, в то время как вводимые
объекты им не обеспечены.

На совещании была поднята
еще одна проблема – в службах и
дистанциях нет специально выде�
ленных и подготовленных людей для
экспертизы проектов – этим зани�

В зале тестирования устройств МПЦ EbilockE950 Осмотр транспортабельного модуля
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мается эксплуатационный штат, ко�
торый никто не освобождал от их
основных обязанностей. Практи�
чески самоучки должны за счи�
танные дни найти ошибки в проек�
те, который выполнял коллектив
проектировщиков, причем не один
месяц. Было также отмечено, что
экспертиза должна быть не все�
объемлющей, а проводиться, к при�
меру, на соответствие техничес�
кому заданию и техническим
условиям.

Продолжая эту тему, замести�
тель главного инженера ГТСС
П.С. Ракул подчеркнул целесооб�

разность разработки типовых ме�
тодик для проведения экспертизы
в службах автоматики и телемеха�
ники. Немаловажное значение име�
ет также обеспечение нормативно�
справочной документацией,
которую институт готов предоста�
вить всем желающим. Он также
обратил внимание на острую не�
хватку качественной технической
литературы для обучения специа�
листов, в том числе и регулировщи�
ков. Изложение материала в ней
должно быть доходчивым, без за�
умных фраз. Необходимы также и
альбомы с профессионально выпол�
ненными схемами и кратким, по�
нятным описанием.

Представители ПКТБ ЦШ про�
информировали присутствующих о
том, что сейчас разрабатывается
ряд документов, в том числе три
регламента. Согласованы новые ин�
струкции по сигнализации, ПТЭ, а
также пакет стандартов, касающих�
ся пусков. Проходит процесс со�
гласования типовой методики ис�
пытаний.

Было отмечено, что, к сожале�
нию, специалисты дорог мало уча�
ствуют в разработке и корректи�

На площадке с транспортабельными модулями Посещение цеха сборки аппаратуры ТРЦ

ровке новых нормативно�
технических документов, а ведь им
с этими документами потом при�
дется работать.

Обсуждался также ряд проблем,
возникших при внедрении и эксп�
луатации транспортабельных моду�
лей. Участники сошлись во мне�
нии, что при их проектировании
необходимо учитывать размещение
рабочего места для электромеха�
ника и стеллажей с запасом аппа�
ратуры, а также предусматривать
10 % резервирования площади для
стативов при возможном изменении
путевого развития станции и др.

укомплектованные квалифициро�
ванными специалистами, для вы�
полнения пусконаладочных работ,
проведения экспертизы докумен�
тации и программного обеспечения.
При наличии свидетельства об ус�
пешном окончании специализиро�
ванных курсов, аттестации и до�
пуска к выполнению и приемке
ПНР, им должны устанавливаться
индивидуальные надбавки и доп�
латы.

Подрядным организациям, допу�
щенным к реализации инвестици�
онных и ремонтных проектов по
объектам ЖАТ для ОАО "РЖД",

А чтобы при согласовании техни�
ческих заданий с целью экономии
средств эти площади не упраздня�
лись, нужно разработать специаль�
ный стандарт на транспортабель�
ные модули с учетом всех этих
требований.

После обсуждения докладов и
выступлений участники семинара�
совещания приняли рекомендации
по основным направлениям рабо�
ты, призванные обеспечить надле�
жащий уровень качества пускона�
ладочных работ и своевременный
ввод объектов ЖАТ в эксплуата�
цию.

Перед разработчиками и изгото�
вителями систем и устройств же�
лезнодорожной автоматики и теле�
механики была поставлена задача
совместного повышения качества
стендовых испытаний и уровня за�
водской готовности оборудования
с целью минимизации испытаний
"вхолостую" на объекте.

Поставлена задача усилить кад�
ровый потенциал дорожных лабо�
раторий (технических центров) ав�
томатики и телемеханики. В их
составе должны быть  сформиро�
ваны технологические группы,

необходимо сформировать группы
квалифицированных специалистов
по выполнению пусконаладочных
работ.

С целью исключения дальней�
шего повторения ошибок, возника�
ющих при строительстве и вводе в
эксплуатацию средств ЖАТ,  целе�
сообразно организовать единый се�
тевой обмен информацией  путем
создания нового сайта и организа�
ции форума.

Совещание рекомендовало за�
вершить в 2009 г. разработку сбор�
ников отраслевых единичных рас�
ценок на пусконаладочные работы
(ОЕРп) устройств микропроцессор�
ных горочных автоматических цен�
трализаций и систем диагностики.

Уже имеющиеся методики про�
верки зависимостей, разработан�
ные для ввода объектов инвестици�
онных проектов этого года, после
внесения предложений специалис�
тов дорог с учетом опытного приме�
нения будут переработаны в 2009 г.
в "Типовые методики испытаний",
которые существенно упростят про�
верку устройств перед пуском в
эксплуатацию.

О. ЖЕЛЕЗНЯК
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ЦЕНТРАЛИЗАЦИЯ
ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ

УСТРОЙСТВ АСК ПС

В.В. ФАРАФОНТОВ,
начальник участка технического
центра автоматики и телемеханики
Московской дороги

 В дальнейшем система была
внедрена на всех участках Мос�
ковской дороги. За счет неоднок�
ратного обновления программ�
ного обеспечения расширены
дополнительные функции и воз�
можности АСК ПС. Помимо цен�
трализации контроля состояния
буксовых узлов аппаратными и
программными средствами си�
стема стала диагностировать и
контролировать технические
параметры аппаратуры. Благо�
даря использованию высоко�
скоростных каналов по воло�
конно�оптическим линиям связи
и современного компьютерно�
го оборудования повысилась
скорость доставки информации.
Это дало возможность в режи�
ме реального времени отслежи�
вать параметры аппаратуры но�
вого поколения типа КТСМ,
контролировать проводимые эк�
сплуатационным штатом рабо�
ты непосредственно с централь�
ного поста.

Для организации техничес�
кого обслуживания устройств
повышенной технической слож�

ности потребовались специали�
сты, обладающие знаниями в об�
ластях электроники, микропроцес�
сорной техники, программного
обеспечения, локальных компью�
терных сетей, маршрутизации и
в то же время знающие техно�
логию работы устройства и сис�
тему контроля.

На Калужской дистанции
вначале была создана группа
АСК для эксплуатации и внедре�
ния систем АСК ПС, АСДК, дис�
петчерской централизации «Се�
тунь». Группа состояла из
руководителя, инженера�элект�
роника, ремонтирующего всю
микропроцессорную технику,
инженера�технолога, выполня�
ющего программное сопровож�
дение систем, обслуживание и
текущий ремонт компьютерной
техники и локальных сетей, ин�
женера по текущей эксплуата�
ции устройств и систем.

В 2004 г. на базе дистанции
был создан Дорожный центр по
ремонту, аппаратному и про�
граммному сопровождению уст�
ройств контроля подвижного со�

В декабре 1995 г. на
полигоне Калужского
отделения Московской
дороги была принята в
постоянную эксплуата7
цию автоматизирован7
ная система контроля
подвижного состава
АСК ПС. Она была вне7
дрена взамен системы
ДИСК7Ц, работавшей в
пределах одной дистан7
ции. Оснащенная мик7
ропроцессорной техни7
кой сбора, обработки и
передачи информации
система обеспечила
снятие информации с
аппаратуры ДИСК,
ПОНАБ и передачу ее
на центральный пост
контроля в отделение
дороги на АРМы поезд7
ных диспетчеров и
АРМы операторов ва7
гонного депо на станци7
ях Сухиничи и Калуга71.

Ветераны участка (слеваEнаправо): Ю.Н. Маслаков, С.Ю. Сафонов – электроники,
А.Ю. Болотин – технолог, В.В. Фарафонтов – начальник участка, С.Я. Комаров –
электромеханик, И.Г. Гусев – технолог, В.А. Горлов – ведущий технолог
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става. Центр был обеспечен по�
мещениями, необходимым обо�
рудованием, стендами и авто�
машиной УАЗ.

На Московской дороге протя�
женностью 7,6 тыс. км эксплуа�
тируется 430 комплектов аппа�
ратуры, включенных в систему
АСК ПС. Посты КТСМ оснащены
речевыми информаторами и ука�
зателями наличия неисправных
вагонов в поезде.

В АСК ПС функционируют 294
АРМ ЛПК и 123 АРМ ЦПК. Все
оборудование обслуживают 238
электромехаников и старших

ют работники РЦС, аппаратуру
обработки и передачи данных
типа КИ�6, установленную в гра�
ницах дистанций, – эксплуата�
ционный штат. Модули КИ�6
централизованно ремонтируют
работники Дорожного центра.

Главный инженер дороги ут�
вердил порядок эксплуатации и
обслуживания автоматизиро�
ванной системы контроля под�
вижного состава и разграниче�
ние зон ответственности между
всеми причастными организа�
циями и работниками. Инфор�
мация поступает дежурным по

электромехаников, а также 11
работников центра.

Сеть АСК ПС, включающая 21
узел, построена на оборудова�
нии Cisco Systems с использова�
нием протокола IP и арендован�
ных каналов E1. Топологически
она представляет собой дерево,
ветви которого повторяют на�
правления главных ходов доро�
ги. Узлы смонтированы в
коммуникационных шкафах, ус�
тановленных в ЛАЗах регио�
нальных центров связи. Теку�
щий контроль за аппаратурой
осуществляет дежурный штат
ЛАЗов, техническое и программ�
ное обслуживание аппаратуры
узлов возложено на работников
Дорожного центра. Информа�
ция с пунктов контроля на учас�
тках дистанции выводится по
низкоскоростным физическим
линиям и каналам связи через
сети передачи данных СПД, по�
строенные на концентраторах
КИ�6, на центральный концент�
ратор информации ЦКИ своего
коммуникационного узла. Ли�
нии и каналы связи обслужива�

станциям от аппаратуры конт�
роля, технологам службы вагон�
ного хозяйства дороги, диспет�
черам дистанции СЦБ,
операторам пунктов диспетчер�
ского контроля – непосред�
ственно из сети АСК ПС, осталь�
ным пользователям дороги –
через сеть общего пользования
посредством функции «Удален�
ного рабочего стола».

С помощью аппаратуры кон�
троля подвижного состава КТСМ
в прошлом году проконтролиро�
вано 6,8 млн. поездов, из них
остановлено 2770 поездов и под�
тверждена остановка 2732 по�
ездов – достоверности обнару�
жения 98,6 %.

Под руководством ООО «Ин�
фотэкс�АТ» и департаментов
автоматики и телемеханики и
вагонного хозяйства проводи�
лись опытные испытания вер�
сий программного обеспечения
для контроля скоростных поез�
дов и вагонов с кассетными бук�
сами. В текущем году эксплуа�
тационные показатели работы
средств контроля одни из луч�

ших по сети. Такой результат
стал возможен благодаря ис�
пользованию тестовой версии
программы «АРМ Мониторинг».
Информация о сбоях, отклоне�
ниях параметров аппаратуры от
нормы, получаемая с устройств
с определенной периодичнос�
тью, поступала на компьютер
администратора, программно
обрабатывалась. Данные, рас�
сортированные по устройствам,
дистанциям, рассылались руко�
водителям и старшим электро�
механикам для срочного устра�
нения неполадок. В результате

были снижены сбои в работе
устройств КТСМ с 43 тыс. за не�
делю в октябре прошлого года
до 3 тыс. за неделю в мае
этого года. Теперь программа
предоставляется только сер�
висным центрам ООО «Инфо�
тэкс�АТ».

В связи с выводом Дорожно�
го центра из состава Калужс�
кой дистанции и передачей его
в дорожный технический центр
автоматики и телемеханики
ухудшилось финансирование
текущего содержания устройств
контроля. Устарели устройства
КТСМ�01, компьютеры, монито�
ры, клавиатуры, блоки беспе�
ребойного питания. Чтобы ре�
монтировать неисправные
модули аппаратуры, которые
хранятся с биркой «нет микро�
схемы» или «нет конденсато�
ра», требуются средства для
приобретения запчастей, кото�
рые поставляет ООО «Инфотэкс
�АТ». Однако средств на закуп�
ку необходимых деталей и за�
мену стареющего оборудования
центру не выделяют.

Электроник Юрий Николаевич Маслаков – администратор
низовых сетей передачи данных АСК ПС

Владимир Алексеевич Горлов – ведущий  технолог по
ремонту и техническому содержанию  устройств АСК ПС
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АСИММЕТРИЯ ТЯГОВЫХ ТОКОВ
ПОД КАТУШКАМИ АЛС

В.И. ШАМАНОВ,
заведующий кафедрой
ИрГУПСа, доктор техн. наук,
профессор

Ю.А. ТРОФИМОВ,
доцент, канд. техн. наук

  Переменный тяговый ток при талом грунте интенсив�
но стекает из рельсов в землю, и в рельсах на расстоя�
нии 3–4 км от электровоза он практически не остается.
Поэтому при трехблочном разграничении поездов под
локомотивными катушками АЛСН протекает практи�
чески только собственный ток электровоза. Зимой, а
на участках с электротягой постоянного тока в любое
время года, на локомотивные устройства АЛС влияют
также тяговые токи в рельсах от других электровозов,
находящихся в межподстанционной зоне.

Величины тяговых токов под катушками АЛС обрат�
но пропорциональны значениям входных сопротивле�
ний рельсовых нитей, расположенных перед электрово�
зом. Эти сопротивления являются функциями
продольного и поперечного сопротивлений рельсовой
линии, т. е. соответственно ее рельсовых нитей и рель�
сов по отношению к земле.

Сопротивление рельсовой линии неоднородно по ее
длине. В результате при движении электровоза изменя�
ются входные сопротивления рельсовых нитей, распо�
ложенных между первой колесной парой электровоза и
секциями основной обмотки дроссель�трансформато�
ра, установленного возле изолирующих стыков, разде�
ляющих рельсовые цепи на станциях и перегонах.

Различие величин тяговых токов в рельсовых ни�
тях одной рельсовой линии оценивают коэффициен�
том асимметрии тягового тока, т. е. отношением раз�
ности значений тяговых токов в рельсовых нитях к их
сумме, выраженным в процентах. В соответствии с
нормой для участков с электротягой переменного тока
коэффициент асимметрии не должен превышать 4 %
при тяговом токе в рельсовой линии 300 А.

Асимметрию сопротивления рельсовых линий удобно
оценивать с помощью коэффициентов продольной и по�
перечной асимметрии. Коэффициент продольной асим�
метрии рассчитывается как отношение разности удель�
ных сопротивлений отрезков рельсовых нитей к их сумме
в пределах выбранной длины, выраженное в процентах.
Коэффициент поперечной асимметрии рельсовой линии
– это отношение разности удельных сопротивлений от�
резков рельсовых нитей относительно земли к их сумме,

выраженное также в процентах. В реальных условиях
продольные и поперечные сопротивления рельсовых ни�
тей изменяются в достаточно широких пределах.

Продольное сопротивление имеет разные значения
из�за старения или обрыва стыковых соединителей,
различия в длине дроссельных перемычек, а также
изменения во времени переходных сопротивлений в
месте крепления этих перемычек к рельсам и выво�
дам дроссель�трансформаторов.

В соответствии с действующими нормами токопро�
водящие стыки могут увеличивать сопротивление рель�
совой нити до 20 %. Проведенный комплекс измере�
ний показал, что при хорошем качестве содержания
токопроводящих стыков и дроссельных перемычек со�
противление рельсовых нитей может увеличиваться
на 8–10 %. Например, суммарное сопротивление то�
копроводящих стыков находится в пределах нормы,
когда сопротивление одной рельсовой нити увеличено
на 8 %, а другой – на 20 %. Но коэффициент продоль�
ной асимметрии этой рельсовой линии составит 5,26 %.

Реальный диапазон изменения сопротивления рель�
совых нитей по отношению к земле находится в преде�
лах от 0,5 до 18,0 Ом.км. Поперечная асимметрия вход�
ных сопротивлений рельсовых нитей возникает на
участках, где цепи заземления опор контактной сети и
других конструкций подключаются к рельсам. Входное
сопротивление таких цепей может уменьшаться до
5–7 Ом. На участках с железобетонными шпалами по�
перечная асимметрия может быть следствием повы�
шенной односторонней утечки тягового тока через не�
исправные элементы крепления рельсов к шпалам.

Для анализа характера влияния поперечной и про�
дольной асимметрии сопротивления рельсовой линии
на уровень помех, создаваемых на выходе локомотив�
ных катушек АЛС, были разработаны математические
модели обратной тяговой рельсовой сети и методика
расчета коэффициента асимметрии тяговых токов в
рельсовых нитях под этими катушками. Далее приво�
дятся некоторые результаты анализа изменения асим�
метрии тягового тока под приемными локомотивными
катушками АЛС при движении поезда. В качестве

ОБМЕН ОПЫТОМ

Различие в величине тяговых токов, проте7
кающих в рельсах под приемными локомо7
тивными катушками АЛС, является одной
из основных причин появления мощных
помех, часто приводящих к сбоям в работе
этих устройств. Действие указанного фак7
тора сильнее проявляется на участках с
электрической тягой переменного тока при
движении тяжеловесных и соединенных
поездов или при увеличении интенсивности
движения, особенно на горных участках и в
местах подключения к рельсовой сети
отсасывающих линий тяговых подстанций.
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примера приведены графики, полученные для рельсо�
вой цепи длиной 2,5 км, ограниченной изолирующими
стыками с дроссель�трансформаторами. При этом при�
нято, что асимметрия сопротивлений дроссельных пе�
ремычек отсутствует.

На рис. 1 приведен график изменения коэффици�
ента асимметрии переменного тягового тока под ка�
тушками АЛС при движении поезда по однородной
рельсовой линии. Эта линия имеет только поперечную
асимметрию сопротивления за счет того, что величина
входных сопротивлений у всех подключенных к рель�
сам цепей заземления составляет 80 Ом. Коэффици�
ент поперечной асимметрии сопротивления рельсовой
линии составляет 5,88 %.

При таких условиях и минимальном сопротивлении
рельсов по отношению к земле коэффициент асим�

РИС. 1

РИС. 2

РИС. 3

метрии тягового тока под катушками АЛС на входном
конце рельсовой цепи составляет около 0,45 от вели�
чины коэффициента поперечной асимметрии рельсо�
вой линии. По мере движения поезда коэффициент
асимметрии тягового тока растет до величины, состав�
ляющей две трети коэффициента поперечной асим�
метрии рельсовой линии в середине рельсовой цепи, а
затем падает до нуля в ее конце.

Если сопротивление рельсов по отношению к зем�
ле максимально, влияние поперечной асимметрии со�
противления рельсовой линии на асимметрию тягового
тока незначительно, так как утечки тягового тока че�
рез цепи заземления резко уменьшаются.

Изменение коэффициента асимметрии тягового
тока под катушками АЛС для случая, когда в рельсо�
вой линии есть только продольная асимметрия ее со�
противления, показано на рис. 2. Коэффициент про�
дольной асимметрии сопротивлений рельсовой линии
принят равным 5,88 %.

Продольная асимметрия сопротивления рельсовой
линии сильнее влияет на устойчивость работы АЛС в
зимнее время. Таким образом, когда сопротивление рель�
сов по отношению к земле минимально, на входном
конце рельсовой цепи длиной 2,5 км коэффициент асим�
метрии тягового тока в 1,85 раза больше, чем при нали�
чии только поперечной асимметрии такой же величины.

При талом и влажном грунте влияние продольной
асимметрии сопротивления рельсовой линии на асим�
метрию тягового тока уменьшается. При минималь�

ном сопротивлении рельсов по отношению к земле
асимметрия тягового тока на входном конце рельсо�
вой цепи практически одинакова для случаев, когда
значения коэффициентов только продольной или толь�
ко поперечной асимметрии сопротивления рельсовой
линии одинаковы. Когда в рельсовой линии есть толь�
ко продольная асимметрия сопротивления, асиммет�
рия тягового тока по мере движения поезда уменьша�
ется монотонно.

При наличии продольной и поперечной асимметрии
рельсовой линии необходимо рассматривать два вари�
анта: наименьшее значение имеет продольное сопро�
тивление рельсовой нити, к которой подключаются цепи
заземления различных конструкций (рис. 3) или про�
дольное сопротивление другой рельсовой нити (рис. 4).

В первом случае, если есть поперечная и продоль�
ная асимметрия сопротивления рельсовой линии оди�
наковой величины, то при минимальном значении
удельного сопротивления рельсовых нитей по отноше�
нию к земле, равном 0,5 Ом.км, коэффициент асим�
метрии тягового тока в начале рельсовой цепи длиной
2,5 км увеличивается почти в 2 раза. Максимальная
асимметрия тягового тока на расстоянии 1,4 км от
выходного конца рельсовой цепи растет в 1,67 раз.
Эта максимальная величина равна половине суммы
коэффициентов продольной и поперечной асимметрии
сопротивления рельсовой линии.

При величине сопротивления рельсов по отноше�
нию к земле 18,0 Ом.км коэффициент асимметрии
тягового тока на входном конце рельсовой цепи дли�
ной 2,5 км увеличивается в 15 раз по сравнению со
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случаем, когда есть только поперечная асимметрия
такой же величины. Следовательно, это наиболее тя�
желый режим для работы АЛС.

Во втором случае картина заметно сложнее, так как
возникает эффект уравновешивания разных видов
асимметрии сопротивления рельсовой линии. Если вес�
ти отсчет от выходного конца рассматриваемого отрез�
ка рельсовой линии, то при минимальном значении
сопротивления рельсовых нитей по отношению к земле
величина коэффициента асимметрии тягового тока оп�
ределяется сначала главным образом значением про�
дольной асимметрии сопротивления рельсовой линии.
Затем, после точки взаимной компенсации действий
продольной и поперечной асимметрии, в которой коэф�
фициент асимметрии тягового тока равен нулю, начина�
ет больше сказываться влияние поперечной асиммет�

рии вплоть до места, расположенного на расстоянии
2,5 км. На более дальних расстояниях от выходного
конца отрезка рельсовой линии коэффициент асиммет�
рии тягового тока остается близким к нулю.

При высоком сопротивлении рельсовой линии по от�
ношению к земле действие поперечной асимметрии ос�
лабляется. При удельном сопротивлении рельсов по от�
ношению к земле 18,0 Ом.км максимальный
коэффициент асимметрии тягового тока под катушками
АЛС находится на расстоянии 2,0 км от выходного конца
рельсовой линии. В рельсовых цепях без изолирующих
стыков и выравнивающих дросселей или дроссель�транс�
форматоров точка взаимной компенсации продольной и
поперечной асимметрии отодвигается на расстояние око�
ло 7,5 км от выходного конца рельсовой линии.

Таким образом, при движении поезда зависимость
асимметрии тягового тока под катушками АЛС даже
от неизменной по длине рельсовой линии продольной и
поперечной асимметрии сопротивления достаточно
сложна. Максимальный коэффициент асимметрии тя�
гового тока под катушками АЛС, несколько превыша�
ющий половину суммы коэффициентов продольной и
поперечной асимметрии сопротивления рельсовой ли�
нии, бывает в рельсовых цепях с изолирующими сты�
ками и дроссель�трансформаторами, если не происхо�
дит взаимной компенсации продольной и поперечной
асимметрии.

В реальности продольное сопротивление рельсовых
нитей и их сопротивление по отношению к земле не
постоянны вдоль рельсовой линии, поэтому характер
изменения коэффициента асимметрии тягового тока

под катушками АЛС движущегося с поездом электро�
воза имеет более сложный вид. На рис. 5 представлены
результаты измерений такого коэффициента под поез�
дом весом 6000 т с электровозом серии ВЛ80ТК. Дви�
жение осуществлялось при талом влажном грунте со
средней скоростью 60 км/ч по участку приближения к
станции Джебь Красноярской дороги. Измерения про�
водили цифровым запоминающим осциллографом на
базе Notebook, на который подавались сигналы с кату�
шек АЛС. Обрабатывались результаты измерений с
интервалом времени, равным одной секунде. На графи�
ке принят обратный отсчет пройденного расстояния.

Коэффициент асимметрии тягового тока под катуш�
ками АЛС плавно изменяется вследствие разной вели�
чины продольного сопротивления рельсовой линии по ее
длине. «Горб» рассматриваемой кривой в середине уча�

стка приближения определяется продольной и попереч�
ной асимметрией сопротивления рельсовой линии.

Остроконечный выброс величины этого коэффици�
ента перед входным светофором произошел в зоне
заземления опоры контактной сети на рельсы. Коэф�
фициент асимметрии тягового тока из�за неисправно�
го (пробитого) искрового промежутка типа ИПМ�60М
превышал нормативное значение меньше трех секунд,
т. е. меньше двух кодовых циклов. Поэтому этот выб�
рос на устойчивость работы локомотивной приемной
аппаратуры не повлиял. Однако участки с подключае�
мыми к рельсам неисправными заземляющими уст�
ройствами, у которых понижено входное сопротивле�
ние со стороны рельсов, часто являются локальными
местами с повышенной интенсивностью сбоев АЛС.

Значения входных сопротивлений цепей заземле�
ния нормированы только для сигнального тока рельсо�
вых цепей с целью обеспечения контрольного режима.
Условия стекания переменных тяговых токов в землю
по рассматриваемым цепям другие. Отличаются и тре�
бования к ограничению величин этих утечек. Вопрос
нормирования входных сопротивлений цепей заземле�
ния опор контактной сети и других конструкций, под�
ключаемых к рельсам для тяговых токов, остается
пока нерешенным.

Таким образом, благодаря теоретическим и экспе�
риментальным исследованиям выявлены особенности
влияния продольной и поперечной асимметрии сопро�
тивления рельсовых линий на асимметрию переменно�
го тягового тока под приемными локомотивными ка�
тушками АЛС движущегося электровоза.
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О НЕКОТОРЫХ
ОСОБЕННОСТЯХ
ТОНАЛЬНЫХ
РЕЛЬСОВЫХ ЦЕПЕЙА.А. ИГОЛЬНИКОВ,

начальник РТУ Пензенской
дистанции Куйбышевской дороги

 Тональные рельсовые цепи (ТРЦ) имеют ряд особен�
ностей. В частности, в них сопротивление рельсов
сигнальному току выше, чем в рельсовых цепях других
типов. На этой особенности и построена схема конт7
роля очередности занятия ответвлений (КЗО).

Рельсовая цепь с КЗО регулируется таким обра�
зом, чтобы при вступлении подвижной единицы на
одно из ответвлений сначала обесточивалось путевое
реле этого ответвления и только затем, по мере даль�
нейшего продвижения к крестовине, другое.

При несанкционированном проезде запрещающего
сигнала с бокового пути первым отпускает якорь путе�
вое реле 2–8 СПБ (рис. 1), что приводит к обесточива�
нию реле 2–8 КЗО. Контактами реле 2–8 КЗО обрыва�
ется цепь секционных кодовключающих реле, и
кодирование выключается. На локомотиве срабатыва�
ет автостоп, и факт проезда фиксируется на скорос�
темерной ленте.

По опыту эксплуатации схема работает устойчиво.
Необходимо только соблюдать требования регулиро�
вочных таблиц, специально рассчитанных для рельсо�
вых цепей с КЗО. По ним напряжение на входе прием�
ника не должно быть менее 0,7 В. При анализе проектов
именно по этой величине можно определить, что в
регулировочных таблицах наличие схемы КЗО учтено.
Необходимо также проверять правильность места
включения контакта реле КЗО в схеме секционных
кодовключающих реле.

На двухпутных участках с целью исключения попа�
дания кодов АЛС в смежную рельсовую цепь и вос�
приятия чужого кода локомотивом изолирующие сты�

ки съездов между главными путями станций оборуду�
ются схемой контроля схода изолирующих стыков
(КСС).

Для тональных рельсовых цепей, применяемых при
всех видах тяги, разработаны схемы КСС при стыко�
вании релейными (рис. 2) и питающими (рис. 3) конца�
ми. В схеме КСС релейных концов приемники ТРЦ
смежных рельсовых цепей включаются последова�
тельно.

В связи с тем что в смежных рельсовых цепях
сигналы различаются несущими и модулирующими
частотами, в тональных рельсовых цепях находит при�
менение последовательное включение приемников.
Входные сопротивления путевых приемников тональ�
ных рельсовых цепей являются высокими только для

РИС. 1 РИС. 2
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каждого приемника понизится, и оба путевых реле
обесточатся.

Один из случаев отказа в работе рельсовых цепей
послужил основанием к пересмотру существующих
правил чередования частот ТРЦ и потребовал соблю�
дения дополнительного условия чередования частот
для рельсовых цепей с КСС.

При ремонте изолирующего стыка у сигнала М6
(рис. 4) на четном пути появилась ложная занятость
рельсовой цепи 2СП на нечетном. Расследование по�
казало, что при закорачивании изолирующих стыков у
сигнала М6 сигнальная частота 720/8 рельсовой цепи
6СП попала в рельсовую цепь 4СП, затем по схеме
КСС (см. рис. 2) – на вход приемника 2БСП. Одновре�
менное присутствие на входе приемника 2БСП двух
сигналов с одинаковыми несущими частотами (720/12
из рельсовой цепи 2БСП и 720/8 из рельсовой цепи
6СП) вызвало обесточивание путевого реле стрелоч�
ной секции. При разных частотах модуляции такая
работа приемника вполне объяснима.

Анализ схем КСС в дистанции показал,что возник�
новение аналогичных ситуаций не исключено еще в
ряде случаев. В некоторых из них совпадали даже
частоты модуляции, что могло привести к ложной сво�
бодности рельсовой цепи.

Эксперимент на стенде с подачей на вход приемни�
ка одновременно сигналов от двух разных генерато�
ров с одинаковыми несущими частотами и частотами
модуляции показал, что вероятность ложной свобод�
ности мала, но не исключена. В большинстве случаев
появлялась ложная занятость в связи с отсутствием
синхронизации сигналов и «набегания» частот за счет
отклонения от номинала в пределах допуска величины
частоты каждого генератора.

Устранить вероятность нестабильной работы смеж�
ных ТРЦ со схемой КСС возможно при условии, когда
в рельсовых цепях, граничащих с каждой из вышеупо�
мянутых, нет совпадений значений несущих частот с
несущей частотой рельсовой цепи с контролем схода
стыков.

На приведенном путевом развитии (рис. 4) дополни�
тельное условие чередования несущих частот нужно
проверять отдельно для каждой из двух рельсовых
цепей, участвующих в схеме КСС (2СП и 4СП). Несу�
щая частота рельсовой цепи 2СП проверяется на отсут�

РИС. 3

своей несущей частоты. В результате при последова�
тельном включении на входе каждого приемника вы�
деляется только своя частота.

Если произойдет сход изолирующих стыков, конт�
ролируемых схемой КСС (см. рис. 2), сигнальная час�
тота поступит по неисправным стыкам в смежную
рельсовую цепь и оттуда через трансформаторы смеж�
ной рельсовой цепи – на свой приемник. Наладка КСС
состоит в том, чтобы при сходе стыков сигнал из
смежной рельсовой цепи попадал на вход приемника в
противофазе сигналу, поступающему из своей рель�
совой цепи. При этом условии напряжение на входе

РИС. 4

Avt11.p65 31.10.2008, 16:0141



11�200842

ствие такой не несущей частоты в рельсовых цепях
ЧАП и 6СП, граничащих с 4СП. В проектном варианте
несущие частоты рельсовых цепей 2СП и 6СП (720 Гц)
совпали. С учетом чередования частот с другими рель�
совыми цепями станции принято решение заменить сиг�
нальную частоту рельсовой цепи 6СП на 780/8 Гц.

Аналогично проверяется несовпадение частот для
смежной рельсовой цепи, входящей в схему КСС –
4СП. Несущая частота 580 Гц сравнивается с частота�
ми в рельсовых цепях ЧДП и 8СП.

На станциях со значительным путевым развитием
для выполнения приемлемого для схемы КСС чередо�
вания частот с учетом дополнительного условия пяти
существующих несущих частот становится недоста�
точно. Здесь может помочь устройство схемы КСС
питающих концов (см. рис. 3), построенное на чередо�
вании полярности сигнального тока на контролируе�
мых изолирующих стыках.

Хотя схема КСС для питающих концов и экономич�
нее схемы КСС релейных (см. рис. 3 и 2 соответствен�
но), с точки зрения эксплуатации ее целесообразно
применять только в исключительных случаях. При не�
исправности на питающем конце одновременно пере�
стают работать сразу две рельсовые цепи – в маршру�

тах четного и нечетного направлений движения поез�
дов, что существенно увеличивает сбои в графике
движения поездов.

По мнению автора, живучести схем и удобству
эксплуатации необходимо уделять больше внимания,
особенно в случае централизованного размещения
аппаратуры.

На участке с интенсивным движением поездов элек�
тромеханику весьма сложно найти окно для замены,
например, кодового путевого трансмиттера, обеспечи�
вающего одновременно работу схем четного и нечет�
ного направлений.

 При анализе проектов специалисты дистанции ста�
раются проследить, чтобы по возможности группы при�
боров, участвующих в маршрутах приема или отправ�
ления четного и нечетного направлений, питались через
разные предохранители. Такой же подход использует�
ся для приборов, подключенных к одному трансфор�
матору или преобразователю и др. Корректировка не�
рационального проектного решения уменьшает
последствия от возникающих неисправностей, а так�
же значительно сокращает время на плановую заме�
ну приборов и выполнение графика технического об�
служивания устройств СЦБ.

СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ
УРОКИ ОДНОГО КРУШЕНИЯ
2 июня 1935 г. на перегоне

Мценск – Думчино Московско�Кур�
ской дороги, оборудованном авто�
блокировкой, поезд № 721 врезал�
ся в хвост поезда № 723,
остановившегося на первом блок�
участке из�за неисправности регу�
лировочных клапанов.

Дорожная комиссия, расследуя
причины крушения и проверяя со�
стояние устройств электрической
централизации на станции Мценск
и автоблокировки на перегоне
Мценск – Думчино, нашла их в пол�
ной исправности.

На основании заключения этой
комиссии выездная сессия линей�
ного суда констатировала:

"Электромеханик станции
Мценск Забанов вместо того, что�
бы выяснить причину, почему не
меняются сигналы, не убедившись
в нормальном состоянии всех це�
пей по контрольному окошечку над
маршрутно�сигнальной рукояткой,
не проверив состояние перегона по
линейному реле, не привел выход�
ной сигнал в заграждающее поло�
жение, после чего мог бы произво�
дить испытания и проверку
аппаратуры, а искусственно пере�
вел в светофоре красный огонь на
зеленый, допустив этим грубое на�
рушение трудовой дисциплины, по�
влекшее крушение поездов".

Причины же этого крушения
скрывались гораздо глубже. Спус�
тя некоторое время, было замече�
но, что на светофоре Н1 станции

Мценск при задании маршрута с
первого пути появляются одновре�
менно желтый и зеленый огни.

Осмотрев монтаж аппарата элек�
трической централизации, комиссия
установила, что появление одновре�
менно горящих желтого и зеленого
огней происходило при одновремен�
ном выполнении маршрутов отправ�
ления на Курск и организованного
маневрового маршрута по сигналу
М4.

Вероятнее всего, причина откры�
тия выходного светофора Н1 кроет�
ся в неправильном монтаже аппара�
та электрической централизации при
одновременном задании маршрутов.

Значит здесь двойная вина –
монтажников и электромеханика.

Разобранный случай показателен
тем, что службы связи и СЦБ дорог
при сдаче в эксплуатацию новых
устройств СЦБ часто невниматель�
но проверяют и анализируют схемы
и качество монтажа, в результате
чего и происходят такие и подобные
им крушения и аварии.

Из статьи инженера
С. ГОЛОВКИНА

"Связист", 1936 г., № 4

НАШ СЧЕТ СВЯЗИСТАМ

В конце февраля 1936 года на
станции Батайск сданы в эксплуа�
тацию 6 постов электрической цен�
трализации.

... Раньше при наличии стрелок,
запираемых стрелочными централи�

заторами системы Ермакова, стан�
ция затрачивала на приготовление
маршрута до 6 минут и столько же
на его разделку, а с вводом в эксп�
луатацию постов вся эта операция
занимает до 0,5 минут.

До нуля сведены случаи задерж�
ки поездов у входных светофоров,
доходившие раньше до 10–25 минут.

В период освоения нового обо�
рудования были обнаружены неис�
правности, которые пришлось уст�
ранять в процессе эксплуатации.

... Например, электрическая за�
висимость в парках приема осуще�
ствлена таким порядком, при кото�
ром лишена возможность
произвести искусственную раздел�
ку маршрута приема.

... В некоторые стрелочные сек�
ции включено до 3 стрелок пучка,
объединяющего выход с путей пар�
ка. Из�за этого при потере изоля�
ции хотя бы одной из стрелок нару�
шается нормальное действие почти
половины парковых путей.

... Как "Транссигналпроект", так
и управление дороги при выполне�
нии проекта и его согласовании не
учитывали всех мелких особенно�
стей в работе каждого участка
станции. Отсюда все те неувязки,
которых никак нельзя терпеть в
наше время.

Из статьи старшего помощника
начальника станции Батайск

Азово�Черноморской ж. д.
В. ЧЕБОТАРСКОГО

"Связист", 1936 г., № 4
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АНАЛИЗ ПРОЕКТОВ ЖАТ
И МЕРЫ ПО УЛУЧШЕНИЮ
ИХ КАЧЕСТВА

А.Ю. ЕРМОЛАЕВ,
ведущий инженер
дорожной лаборатории
автоматики и телемеханики
Дальневосточной дороги

 Следует заметить, что количе�
ство замечаний не является исчер�
пывающим критерием для оценки
качества выполнения проектов –
нужно учитывать качественные ха�
рактеристики каждого из них. К при�
меру, пропущенный контакт в схе�
ме, не влияющей непосредственно
на безопасность движения поездов,
незначительно влияет на процесс
строительства и ввода объекта в
эксплуатацию. Другое дело, когда
в составе проекта вообще отсут�
ствует какой�либо раздел, как это
случилось по объекту «Реконструк�
ция устройств ЭЦ станции Баневу�
рово» (проектировщик ОАО «Даль�
желдорпроект»). Согласно п. 7.3
задания на проектирование необ�
ходимо было предусмотреть увяз�
ку вновь вводимых устройств с су�
ществующей системой СПД�ЛП с
передачей сигналов ТС на аппара�
туру КИ�6М. В проекте же лишь
частично реализован интерфейс КИ�
6М с МПЦ Ebilock�950 – отсутству�
ет преобразователь интерфейсов
RS422/RS�232. Кроме того, не пре�
дусмотрено подключение КИ�6М к
каналам связи и его электропита�
ние, нет таблиц сигналов ТС.

Для более глубокого анализа ка�
чества проектов общее количество
замечаний необходимо разделять
на существенные (значительно вли�
яющие на процесс и сроки строи�
тельства, а также безопасность
движения поездов) и несуществен�
ные (незначительно или совсем не
влияющие на эти факторы).

На протяжении нескольких лет
качество выполняемых проектов
практически не улучшается. Оче�
видно это связано с недостаточным

уровнем ответственности проектных
организаций за выполняемую рабо�
ту. Поскольку в большинстве слу�
чаев силами строителей и специа�
листов дистанций СЦБ последствия
некачественного выполнения проек�
тов сводятся к минимуму, проект�
ные организации не несут финансо�
вой ответственности за брак в
работе. К тому же сведен к миниму�
му надзор со стороны заказчика,
который в первую очередь должен
контролировать качество проектных
и строительных работ, а также сво�
евременность их выполнения.

Реальная ситуация такова: ос�
новной объем работы по решению
текущих вопросов, связанных со
строительством объектов ЖАТ,
выполняется специалистами дис�
танции СЦБ, службы и лаборато�
рии автоматики и телемеханики. К
сожалению, у них минимальные воз�
можности воздействия для исправ�
ления сложившейся ситуации.

Следует отметить, что проведе�
ние экспертизы не освобождает их
от основной работы. За весьма сжа�
тые сроки одному человеку необ�
ходимо проанализировать проект,
который разрабатывался целым
коллективом специалистов�проекти�
ровщиков.

Большого труда стоит добиться
устранения уже выявленных заме�
чаний, что существенно затрудня�
ет соблюдение сроков ввода уст�
ройств в эксплуатацию, а иногда и
срывает их. Так, например, при вво�
де устройств МПЦ Ebilock�950 на
станции Баневурово и ЭЦ на Блок�
посту 1985 км, а также четырех�
значной двухсторонней АБТЦ�Е на
перегоне между ними произошла

задержка окна по причине большо�
го количества ошибок в проекте ус�
тройств ЭЦ на Блок�посту 1985 км
(проектировщик ОАО «Дальжелдор�
проект»).

Если пока не удается улучшить
качество выполняемых проектов, то
неплохо хотя бы поощрять работ�
ников дистанций, делающих экспер�
тизу. Целесообразно премировать
специалистов в зависимости от ко�
личества выявленных и подтверж�
денных замечаний, что будет сти�
мулировать их делать более
детальный анализ проектов.

Отдельно необходимо отметить
низкое качество выполнения про�
ектными институтами разделов по
микропроцессорным системам
ЖАТ. К примеру, ОАО «Дальгип�
ротранс», занимаясь на протяже�
нии многих лет разработкой проек�
тов систем СПД�ЛП, в каждом
последующем проекте допускает
новые ошибки. В частности, поло�
вина устройств СПД�ЛП станции
Рачи оказалась неработоспособной,
а в разделе СПД�ЛП станции При�
морская спроектировано подключе�
ние модулей УДВ к платам МДВИ.
Судя по всему, это вызвано поверх�
ностным представлением специали�
стов этой организации о функцио�
нировании и практическом назна�
чении системы.

Дополнительным фактором,
обусловливающим низкое качество
проектов микропроцессорных сис�
тем ЖАТ (в основном систем ДЦ,
ДК, СТДМ), является то, что они
более опосредовано, нежели сис�
темы автоблокировки и электричес�
кой централизации, влияют на бе�
зопасность движения поездов.

СУЖДЕНИЯ, МНЕНИЯ

По объектам строительства 2008–2009 гг. специалисты дорож7
ной лаборатории автоматики и телемеханики и дистанций СЦБ
провели экспертизу 13 проектов, на два из которых, выполнен7
ных ОАО «Дальгипротранс», пришлось 65 замечаний. Несколь7
ко лучше сработали три филиала ОАО «Росжелдорпроект»: в
девяти проектах института «Дальжелдорпроект» экспертиза
выявила 199 замечаний, в проекте института «Омскжелдорпро7
ект» – 30, а Гипротранссигналсвязь – два замечания.
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Помимо этого, наблюдается не�
брежное отношение к разделам про�
екта, в которых разрабатываются
устройства, не связанные напрямую
с безопасностью движения поез�
дов, но обеспечивающие нормаль�
ную работу систем ЖАТ, – охран�
но�пожарная сигнализация (ОПС),
система кондиционирования и др.
Так, например, согласно проекту ин�
ститута «Дальжелдорпроект» «Ре�
конструкция устройств ЭЦ станции
Барановский» состояние системы
ОПС не контролируется системами
верхнего уровня, что затрудняет
принятие оперативных мер. По это�
му же объекту для системы конди�
ционирования технических помеще�
ний нет расчета и обоснования типа
выбранных кондиционеров.

Хотелось бы обратить внимание
проектировщиков на ряд характер�
ных моментов, существенно ослож�
няющих процесс экспертизы про�
ектов и устранения замечаний.
Например, проектно�сметная доку�
ментация на объект выдается лабо�
ратории автоматики и телемехани�
ки в единственном, причем
бумажном, экземпляре. После про�
верки в лаборатории он передается
в дистанцию.

При поступлении информации от
проектировщиков о внесении необ�
ходимых изменений специалистам
лаборатории достаточно сложно ус�
тановить их место и характер, не
имея перед глазами схем исходно�
го варианта проекта. Отсутствие
второго экземпляра не позволяет
также осуществлять комплексный
контроль устранения каждого за�
мечания экспертизы.

Несмотря на то что в техничес�
ком задании или технических усло�
виях на проектирование, как пра�
вило, предусматривается выдача
первоначального варианта проекта
в электронном виде, что сняло бы
вышеперечисленную проблему пол�
ностью, проектировщики почему�то
этого не выполняют.

Необходимы также внятные
письменные пояснения проектиров�
щиков по выдаваемым изменени�
ям. В них нужно указывать, к како�
му пункту замечаний относится
каждое внесенное изменение со
ссылкой на конкретную схему, как
это делается при оформлении ре�
зультатов экспертизы для предос�
тавления проектным институтам.

Для комплексного контроля уст�
ранения замечаний экспертизы по
каждому объекту проектные инсти�
туты должны выдавать ответы на

замечания с пояснением, приняты
они или нет, и если нет, то на каком
основании. У принятых замечаний
должен указываться срок устране�
ния.

Нередко ошибки допускаются в
типовых материалах на проектиро�
вание системы. В таких ситуациях
проектные институты ссылаются на
ТМП и рекомендуют по вопросам
устранения ошибки обращаться к
их разработчику – ГТСС. По мне�
нию автора, такая постановка воп�
роса неправомочна – потребителю,
оплатившему услугу (в данном слу�
чае проект), должен поступать ка�
чественный продукт. Продавец (в
данном случае проектный институт)
должен самостоятельно решать все
вопросы по устранению ошибки с
теми, кто разрабатывает и утверж�
дает ТМП.

Встречаются случаи, когда про�
ектные организации не выполняют
требования технических заданий и
технических условий, ссылки на
пункты которых не всегда являют�
ся для них убедительными. Неред�
ко они пытаются трактовать соот�
ветствующие пункты ТЗ и ТУ в
удобном для себя свете. Подобная
ситуация возникла с системой САУТ
при реконструкции устройств стан�
ции Дормидонтовка.

В ТЗ было указано: «Запроек�
тировать систему автоматического
управления торможением. Выпол�
нить увязку с действующей САУТ�
Ц на участке». Институт «Гипрот�
ранссигналсвязь», несмотря на
указание Департамента автомати�
ки и телемеханики о запрете про�
ектирования САУТ�Ц при новом
строительстве, запроектировал ге�
нераторы САУТ�Ц у входных и мар�

шрутных сигналов, ссылаясь на то,
что именно в ТЗ указана необходи�
мость проектирования САУТ�Ц на
станции. Но из приведенной выдер�
жки видно, что в задании сказано
выполнить увязку разрабатывае�
мых устройств САУТ станции Дор�
мидонтовка с системой САУТ�Ц на
участке.

Проектирование системы САУТ
требовалось выполнять в соответ�
ствии с действующими норматив�
ными документами, – иначе говоря,
запроектировать систему САУТ�ЦМ
на станции Дормидонтовка. Если та�
кое вольное толкование позволяет
себе ведущий проектный институт,
то что говорить об остальных.

Последнее время при выявлении
замечаний проектные институты все
чаще ссылаются на то, что техни�
ческие условия не содержат пояс�
нений на эту тему. В результате
замечание игнорируется, как и тре�
бования нормативных документов
и действующие устройства СЦБ.
При такой тенденции существует
риск, что технические условия раз�
дуются до такой степени, что воз�
никнет необходимость выполнения
отдельного проекта на разработку
технических условий для проекти�
рования систем ЖАТ.

Только создав нормативную
базу системы проверки проектов и
устранения замечаний, а также до�
стигнув полного взаимопнимания и
наладив действенную обратную
связь между специалистами про�
ектных организаций, с одной сторо�
ны, и дистанций СЦБ и лаборато�
рии автоматики и телемеханики, с
другой, можно достичь значитель�
ного повышения качества проектов
систем ЖАТ.

СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ
СКОРОСТЬ РЕАЛИЗАЦИИ ПРОЕКТОВ

Станция и проектировщик
к моменту составления проекта
электрической централизации

Они же к концу монтажа электриE
ческой ценнтрализации

"Сигнализация и связь",
1932 г., № 5

Карикатура Садовникова
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ИНФОРМАЦИЯ

ОБОРУДОВАНИЕ
ДЛЯ АНАЛОГОВЫХ СЕТЕЙ

РАБОЧЕЕ МЕСТО ДИСПЕТЧЕРА

 С помощью распорядительной станции РСДТ�У орга�
низуются поездная диспетчерская, энергодиспетчерс�
кая, служебная и линейно�путевая связь, а также под�
держивается взаимодействие с поездными
радиостанциями РС�6, РС�46. Возможно подключение
от одного до семи направлений в кодах СК2/7, СК2/11
и СК2/12.

Оборудование позволяет организовать рабочее ме�
сто диспетчера с учетом конфигурации сети связи и
оно обеспечивает коммутационные сервисы транзи�
тов между выбранными направлениями, в качестве
которых могут использоваться линии ОТС и АТС.

Внешний вид станции РСДТ�У показан на рис. 1. Ее
основу составляет блок линейных сопряжений (БЛС).
В нем установлены съемные модули блока диспетчера
и приемопередатчиков, число которых соответствует
числу направлений связи. К блоку диспетчера под�
ключаются громкоговорители, микрофон, микротеле�
фонная трубка, беспроводная гарнитура, пульты, пе�
даль, к приемопередатчикам – каналы связи. При этом
групповым каналом может служить кабельная (воз�
душная) двух/четырехпроводная линия связи, канал
ТЧ, а также двухпроводная линия АТС (ЖАТС).

В качестве абонентских устройств к РСДТ�У воз�
можно подключение оборудования промежуточных пун�
ктов, поездных радиостанций и аппаратуры станцион�
ной связи.

Конструкция станции РСДТ�У позволяет адаптиро�
вать ее под конкретные требования заказчика. Это

П.А. СМИРНОВ,
заместитель директора

В.И. СОРОКИН,
директор НПФ
«Электронтехника»

Несмотря на общую тенденцию цифровизации
аппаратуры и каналов оперативно7технологи7
ческой связи (ОТС), значительное число диспет7
черских и абонентских комплектов по7прежнему
подключены к аналоговым окончаниям. Однако
аппаратура распорядительных станций ранних
выпусков не обеспечивает необходимый набор
сервисов. Распорядительная станция РСДТ7У,
изготовляемая научно7производственной фир7
мой «Электронтехника» (г. Брянск), предостав7
ляет абонентам наиболее полный набор совре7
менных сервисов.

достигается за счет применения съемных модулей
приемопередатчиков, причем в первый БЛС устанав�
ливается до трех, во второй – до четырех приемопере�
датчиков. Возможно подключение до шести пультов
диспетчера, что увеличивает число кнопок прямого
вызова с 10 до 130.

Схема организации технологической связи с пол�
ной загрузкой РСДТ�У с использованием шести груп�
повых каналов и одной линии АТС приведена на рис. 2.

Речевые сигналы диспетчер может принимать че�
рез громкоговорители, микротелефонную трубку или
беспроводную гарнитуру. При использовании громко�
говорителей сигналы со всех направлений поступают
на громкоговоритель контрольного канала. Для удоб�
ства работы один из каналов может быть переключен
на громкоговоритель выделенного канала. Допускает�
ся размещение беспроводной гарнитуры стандарта
DECT на расстоянии  50 м от пульта диспетчера.

Возможна организация транзитных соединений меж�
ду любыми двумя направлениями, а также режим кон�
ференции.

Пульт диспетчера выполнен в виде настольного
прибора. На его лицевой панели расположены кнопки
и ручки управления и индикаторы, на задней – разъе�
мы для внешних подключений.

Аппаратура РСДТ�У успешно эксплуатируется на
ряде дорог ОАО «РЖД», Казахстанской дороге и в
странах Балтии. Кроме того, она применена при мо�
дернизации оборудования связи диспетчерских служб
на Белорусской дороге, где установлено более 20 ком�
плектов РСДТ�У. В результате модернизации значи�
тельно улучшено качество передачи и приема разго�
ворных сигналов, обеспечена устойчивая связь с
поездными радиостанциями РС�46. У диспетчеров по�
явилась возможность организации транзитных соеди�
нений между направлениями.

РАБОЧЕЕ МЕСТО ОПЕРАТОРА

 Рабочее место оператора организуется с помощью
оборудования промпункта ПП�ИС�02М. Схема органи�
зации показана на рис. 3. В схеме использованы
вводно�изолирующий щиток ЩВИ�Л�02М, источник
бесперебойного питания ИБП12�03, дополнительный
телефонный аппарат АТ�П�02М, прибор звуковой сиг�РИС. 1
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нализации ПЗС�02М и громкоговорящая приставка
ПГ�01.

Промпункт ПП�ИС�02М разработан совместно спе�
циалистами ВНИИАС и НПФ «Электронтехника». Он
поддерживает работу в кодах СК2/7, СК2/11, СК2/12,
допускает удаление телефонных аппаратов (основно�
го и параллельного дополнительного) от промпункта на
расстояние до 100 м. Благодаря применению во вход�
ных цепях дифусилителей и линейных трансформато�
ров с малым значением асимметрии эффективно по�
давляются синфазные помехи. Фактическое значение
затухания асимметрии линейных входов составляет
не менее 70 дБ.

Одной из общих проблем эксплуатации является
прямое попадание грозовых разрядов в канал связи и,
как следствие, во входные цепи оборудования. Поэто�
му на участках, где возможно возникновение опасных
перенапряжений и токов вследствие грозовых разря�
дов, а также вследствие индуцированного контактной
сетью переменного тока, используется вводно�изоли�
рующий щиток ЩВИ�Л�02. Он имеет три ступени за�
щиты. Первая построена на искровых разрядниках с
порогом срабатывания 600–2000 В, вторая – на газона�

РИС. 3

РИС. 2

полненном разряднике с напряжением зажигания 280–
420 В, третья – на полупроводниковом ограничителе
напряжения с порогом ограничения 10–15 В. Изолиру�
ющий трансформатор щитка обеспечивает еще допол�
нительную защиту. Таким образом, амплитуда брос�
ков напряжения на входе аппаратуры ограничивается
на уровне 10–15 В.

В местах с возможным отключением напряжения
устанавливается источник бесперебойного питания
ИБП12�03, рассчитанный на поддержание работы уст�
ройств с напряжением 12 В и током потребления до
0,12 А в течение не менее двух суток. Встроенная
необслуживаемая аккумуляторная батарея источника
ИБП имеет срок службы не менее семи лет.

В функции ИБП12�03 входят: автоматическая пода�
ча на нагрузку напряжения от аккумуляторов при про�
падании основного питания; автоподзарядка аккуму�
ляторов при наличии входного напряжения; отключение
аккумуляторов от нагрузки при их разряде ниже кри�
тического значения.

Телефонный аппарат для промпункта АТ�П�02М
может размещаться как вблизи промпункта, так и на
расстоянии до 100 м от него (через кабель�удлини�

тель).
Прибор звуковой сигнализации ПЗС�02М

используется в качестве дополнительного
громкого извещателя и предназначен для
установки вне помещения (на платформе)
или в другом помещении.

Громкоговорящая приставка ПГ�01 позво�
ляет прослушивать канал связи. Она имеет
регулятор громкости и подключается парал�
лельно штатному телефонному аппарату че�
рез одну из розеток промпункта.

Оперативная проверка работоспособнос�
ти избирательных устройств осуществляет�
ся посредством стенда контроля СК�ПП�02М
(см. «АСИ», 2006 г., № 5). Он применим для
всех типов аппаратуры избирательного вы�
зова.

За информацией обращайтесь: по теле5
фону (4832) 28528588, 28523533, 29557554 или
по адресу: 241031, г. Брянск, бульвар Щор5
са, 1. E5mail: et@et32.ru
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КОМПАНИЯ ЖДЕТ НОВЫХ ИДЕЙ

 Обращаясь к участникам и гос�
тям конференции, президент ОАО
"РЖД" В.И. Якунин отметил, что
для компании актуален вопрос о
регистрации прав на результаты ин�
теллектуальной деятельности, по�
лученные за счет средств ОАО
"РЖД". Он подчеркнул, что авторы
имеют право получать определен�
ную долю прибыли от результата
внедрения своих разработок, но
должны соблюдаться и интересы
компании.

На сети внедряются новые тех�
нологии, современная техника, но
сегодня компании, как никогда,
нужны и грамотные высококвали�
фицированные кадры, особенно во�
стребованы творчески мыслящие,
эрудированные специалисты.

Для того чтобы возродить в же�
лезнодорожниках дух техническо�
го творчества, повысить престиж и
привлекательность железнодорож�
ных профессий, уже второй раз про�
водился конкурс "Идея РЖД". Все�
го на конкурс в этом году были
представлены 183 рационализатор�
ских предложения по 10 номинаци�
ям, из которых конкурсная комис�
сия отобрала 55, более 80 авторов
получили награды.

В ходе видеоконференции к сту�
дии в зале Центра были подключе�
ны студии в управлениях дорог,
главные инженеры рассказывали о
лучших технических решениях,
представляли их авторов. Видеоро�
лики наглядно демонстрировали нов�

шества, внедренные на дорогах за
последний год.

За прошедший год активность
рационализаторов в компании зна�
чительно возросла – количество ра�
ционализаторских предложений уве�
личилось на 10 %. Например, на
Северной дороге только за первую
половину этого года подано более
1600 рационализаторских предложе�
ний с экономическим эффектом 9,5
млн. руб., в то время как за весь
прошлый год их было меньше 300 и
экономический эффект от них со�
ответственно был гораздо меньшим.

Существенную роль в этом сыг�
рало то, что на развитие рационали�
заторской деятельности на дороге
целенаправленно выделяются сред�
ства. Уверенность людей "пытливой
мысли" в том, что нематериальный
труд будет оплачен вполне матери�
ально и вовремя, вдохновляет их на
реализацию новых идей и задумок.

Разработка начальника горки
В.Н. Крутецкого и старшего элект�
ромеханика Г.М. Чуволдина Ярос�
лавской дистанции СЦБ "Схема
включения ламп индикации выбора
пути надвига на горочный путь" по�
бедила в номинации "Лучшее тех�
ническое решение по автоматиза�
ции технологических процессов на
сортировочных станциях". Ее вне�
дрение позволило повысить безопас�
ность роспуска составов на горке.

Выступая перед участниками
конференции, В.И. Якунин сказал,
что для поддержки рационализатор�

В Москве в Центре научно7технической информации на научно7технической конференции
"Интеллектуальная собственность – основа инновационного развития" обсуждались вопросы,
связанные с деятельностью компании в сфере интеллектуальной собственности.
В рамках конференции была организована выставка наиболее эффективных разработок и
изобретений смотра7конкурса "Идея ОАО "РЖД"72008" и подведены его итоги. Авторам лучших
технических решений вручал награды президент компании В.И. Якунин. Среди победителей
были и представители дистанций СЦБ и региональных центров связи.

ской деятельности, повышения мо�
тивации и стимулирования научно�
технического творчества в номина�
циях конкурса вдвое, с 20 до 40
тыс. руб., увеличена премия за пер�
вое место. Кроме этого, внесены
изменения в Положение о рациона�
лизаторской деятельности по воп�
росам выплаты вознаграждения.

Отрадно то, что в рационализа�
торскую деятельность с каждым
годом вливается все больше моло�
дежи. В этом году молодым авто�
рам принадлежит треть всех пред�
ложений, к тому же многие их
технические решения победили в
разных номинациях конкурса.

На Западно�Сибирской дороге
возраст каждого пятого рационали�
затора меньше 30 лет. По итогам
конкурса у дороги четыре призо�
вых места, в том числе второе в
номинации "Лучшее техническое
решение молодого рационализато�
ра" получило предложение элект�
ромеханика локомотивного ремон�
тного депо Барыбинск В.В.
Ермакова по совершенствованию
технологии ремонта и технического
обслуживания локомотивов. Он
представлял дорогу на конферен�
ции, а на выставке можно было ви�
деть натурный образец его разра�
ботки. Здесь также было
представлено множество других
наиболее эффективных изобрете�
ний и разработок со всех дорог.

Постепенно раскрывается твор�
ческий потенциал и у тружеников

Президиум конференции

ИНФОРМАЦИЯ

Лучшие рационализаторы
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Горьковской дороги. Здесь лиди�
руют коллективы локомотивного
хозяйства. В номинации "Лучшее
техническое решение по совершен�
ствованию технологии ремонта и
технического обслуживания локо�
мотивов" получило третье место
предложение рационализаторов
Г.Н. Точилина и И. А. Жаркова
"Комбинированный стенд для тес�
тирования электромагнитной аппа�
ратуры электровозов ВЛ80С". Ис�
пользование стенда позволило
повысить качество ремонта и улуч�
шить условия труда.

Для привлечения большего чис�
ла работников дороги в планы тех�
нической учебы на линейных пред�
приятиях включена тема "Развитие
технического творчества и рациона�
лизаторского дела". Кроме этого, за
рационализаторами теперь закреп�
лены экономисты, они помогают им
рассчитать экономический эффект.

Немало и рационализаторов, ко�

торые являются авторами сразу не�
скольких идей. Молодой электроме�
ханик Свердловского регионально�
го центра связи Ю.А. Зайков на
дорожный конкурс представил сра�
зу пять рацпредложений, три из них
номинированы, причем одно – "Ин�
дикатор для измерения сопротивле�
ния цепи" – на сетевом уровне. При
его использовании значительно уп�
рощается поиск неисправностей и
повышается надежность парковой
связи, экономический эффект со�
ставил более 350 тыс. руб.

У электромеханика Тульской ди�
станции СЦБ Московской дороги
В.Л. Пономарева багаж идей еще
солиднее. На его счету около 70 ра�
ционализаторских предложений. А
старший электромеханик Кузинской
дистанции СЦБ Свердловской доро�
ги Н.М. Теплых только в этом году
внедрил 18 своих разработок, сэко�
номив для компании 217,7 тыс. руб.
за год. Таких людей тем более надо
поддерживать, помогать, всячески
поощрять их рационализаторскую
деятельность.

Свои модели подвижного состава
привезли на выставку юные желез�
нодорожники из кружка моделистов
детской железной дороги Западно�
Сибирской дороги Никита Польша�
ков и Владислав Скурятин. Вполне
возможно, в будущем они станут
отличными специалистами компании.

Вместе с тем, как сказал стар�
ший вице�президент компании В.А.
Гапанович, авторов надо ориентиро�
вать не на количественные показа�
тели, а на качество рационализа�
торских предложений, использовать
их "мозги" для решения вопросов
по совершенствованию технологи�
ческих процессов, улучшению ох�
раны труда, повышению безопас�
ности движения, привлекать в
качестве консультантов специали�
стов конструкторских бюро техни�
ческих департаментов.

Рационализаторы рассказали и
о своих проблемах. В частности,
много времени занимает процеду�
ра оформления рационализаторско�
го предложения. При этом прихо�
дится заполнять целую кипу бумаг.
Бывает, что задерживается выпла�
та вознаграждения и не всегда оно
адекватно проделанной работе и зат�
ратам, понесенным автором при
внедрении своей идеи.

Подводя итоги, участники кон�
ференции выразили надежду, что
"Идея РЖД�2008" должна дать мощ�
ный импульс для дальнейшего раз�
вития рационализаторской деятель�
ности, стать стартом для новых
идей и разработок.

О. ВОЛОДИНА

Начальник РТУ СанктEПетербургE
Сортировочной Московской
дистанции СЦБ К.Е. Подлесных

Главный специалист отдела Департамента
технической политки Г.А. Корендясева и
ведущий инженер КТЦ Б.И. Живица
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