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ИТОГОВЫЕ СОВЕЩАНИЯ

В начале марта в Москве состоялось еже:
годное совещание, где подводились итоги де:
ятельности хозяйства автоматики и телемеха:
ники в 2007 г. На совещании дана принципи:
альная оценка результатов деятельности
служб, обсуждены актуальные проблемы. В со:
вещании приняли участие руководители и спе:
циалисты  департамента, начальники служб,
представители проектно:конструкторских и на:
учно:исследовательских организаций, разра:
ботчиков и изготовителей устройств желез:
нодорожной автоматики.

 С основным докладом выступил начальник Департа�
мента автоматики и телемеханики В.М. Кайнов. Он
рассказал об основных показателях эксплуатационной
работы за прошедший год. (Доклад В.М. Кайнова в
изложении публикуется в этом номере журнала.)

Докладчик отметил, что несмотря на принимаемые
меры в хозяйстве продолжают допускаться потенци�
ально опасные случаи грубого нарушения безопаснос�
ти движения, и призвал начальников служб больше
внимания уделять профилактической работе, чтобы
не допускать подобных нарушений.

Начальник Департамента отметил, что за прошед�
ший год снижено общее количество нарушений нор�
мальной работы устройств СЦБ на 12,5 %, по вине
дистанций – на 8 %. Однако на ряде дорог положитель�
ный результат достигнут за счет более качественной
работы смежных служб, и успокаиваться эсцебистам
не стоит.

Из анализа причин отказов видно, что работники
дистанций СЦБ нередко сами становятся виновника�
ми многих повреждений из�за того, что нарушают тех�
нологию обслуживания и ремонта устройств, не со�
блюдают правила трудовой и технологической
дисциплины. Это свидетельствует о недостаточном кон�
троле руководителей за технологической дисципли�
ной.

В прошлом году проводились большие работы по
модернизации и вводу новых устройств ЖАТ: в хозяй�
стве участились случаи отказа устройств из�за нека�
чественной подготовки и выполнения пусконаладоч�

РЕЗУЛЬТАТЫ ПОКАЗЫВАЮТ –
УСПОКАИВАТЬСЯ НЕ СТОИТ

Еще одна проблема, которая поднималась на сове�
щании, – участившиеся случаи нарушения движения
поездов из�за проектных ошибок. Выступивший с док�
ладом генеральный директор Росжелдорпроекта В.Б.
Мехов рассказал, что для повышения эффективности
и производительности проектирования в институтах
внедряются системы менеджмента качества, новые
системы автоматизации проектирования, создаются
единая база и банк проектных данных. Он отметил,
что Росжелдорпроект выполняет почти 50 % инженер�
но�изыскательных работ на проектируемые объекты
инфраструктуры всей сети. Его специалисты осозна�
ют ответственность за качество и сроки выполнения
проектов. Однако при взаимодействии с дорогами воз�
никают некоторые проблемы: не всегда своевременно
выдаются задания и технические условия для проек�
тирования объектов, часто затягиваются сроки рас�
смотрения основных чертежей, слишком долго гото�
вятся исходные документы для проектирования. Все
это, в конечном итоге, отрицательно влияет на каче�
ство и срок выдачи проектной документации. Чтобы
свести к минимуму ошибки в проектах, их экспертиза
будет проводиться силами института, который возьмет
на себя также и подготовку исходных данных.

Экспертизой проектно�сметной документации и про�
граммного обеспечения инвестиционных проектов ОАО
"РЖД" занимается и ПКТБ ЦШ – это одно из важных
направлений в его работе. Только за прошлый год его
специалисты провели экспертизу 117 проектов, по ко�
торым внесено более 900 замечаний.

 Как рассказал директор ПКТБ ЦШ А.А. Кочет:
ков, в планах возглавляемого им подразделения пре�
дусматривается разработка методик внедрения и про�
верки вводимых систем и в этом вопросе необходимо
активное участие дорог. Их замечания и предложения
помогут определить приоритетность той или иной сис�
темы для внедрения на конкретном участке.

Специалисты ПКТБ помогают решать и эксплуата�
ционные проблемы. К примеру, в настоящее время в
ПКТБ разработано и находится в опытной эксплуата�
ции более совершенное и надежное устройство для
контроля схода подвижного состава с резервирую�
щим датчиком.

ных работ при строительстве и модерни�
зации. Эта тема обстоятельно обсужда�
лась на совещании.

Для исправления сложившейся ситу�
ации необходимо жестче контролировать
подготовку объектов к вводу в эксплуа�
тацию. В этот процесс будут вовлекать�
ся специалисты департамента и ПКТБ
ЦШ. Кроме этого, для повышения квали�
фикации работников пусконаладочных
групп в прошлом году был проведен се�
тевой семинар по вопросам организации
подготовки и приемки объектов в эксп�
луатацию и организовано их обучение в
РАПСе. В Сызрани проводилась сетевая
школа по обмену опытом организации бе�
зопасного производства работ при реа�
лизации инвестиционных и ремонтных
проектов.

Во время работы совещания
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В ходе совещания отмечалось сложное положение в
хозяйстве с охраной труда. В 2007 г. уровень производ�
ственного травматизма по сравнению с предыдущим
годом вырос на 21 %. Смертельно травмировано семь
работников. Это свидетельствует о неудовлетворитель�
ном состоянии трудовой и производственной дисципли�
ны, нарушениях инструкций и правил по охране труда,
невыполнении работниками хозяйства своих обязаннос�
тей. Вызывает тревогу и то, что участились случаи до�
рожно�транспортных происшествий и наезда подвижно�
го состава на работников дистанций. Как подчеркнул в
своем выступлении главный инженер департамента
Г.Д. Казиев, на многих предприятиях чрезмерно увлек�
лись вопросами строительства и забыли про эксплуата�
цию, в том числе и про охрану труда. Нередко работа по
обеспечению безопасности труда ведется формально,
профилактические мероприятия и контрольные провер�
ки проводятся только для "галочки". Он подчеркнул, что
для изменения ситуации этими вопросами должны по�
стоянно заниматься не только инженеры по охране тру�
да, но и руководители всех уровней. Необходим также
дополнительный контроль состояния охраны труда при
проведении технических проверок и ревизий.

Во время совещания руководители департамента
высказали немало претензий в адрес служб. Напри�
мер, отмечалось, что их специалисты в повседневной
работе пока далеко не полностью используют воз�
можности автоматизированной системы учета отка�
зов АСУ�Ш. Вводимые в эту программу данные со�
держат много неточностей и недочетов. Нередко
первопричины отказов скрываются, а их расследова�
ние и принятие мер происходят только "под нажимом"
департамента. Некоторые службы постоянно "при�
держивают" информацию, и оперативные данные пе�
редаются в департамент с большой задержкой.

Во многих выступлениях представители дорог
предъявляли претензии к качеству аппаратуры, посту�
пающей в дистанции. Генеральный директор ОАО "ЭЛ�
ТЕЗА" В.С. Минаков рассказал, как решается этот
вопрос на заводах. К примеру, в штат введена новая
должность "специалист по качеству", на заводах акти�
визируется рекламационно�претензионная работа.

Он посетовал, что из�за позднего утверждения цен
на продукцию и несвоевременного проведения конкурс�
ных процедур планирование поставок аппаратуры ос�
ложняется. Из�за сезонного спроса на продукцию боль�
шее количество аппаратуры производится во втором
полугодии, и в конце года случаются "запарки", что
отражается на качестве.

Он также отметил большую пользу для заводчан от
интерактивного опроса, организованного при проведе�
нии совещаний руководителей среднего звена в Ново�
сибирске и Ростове�на�Дону. Конкретные замечания и
предложения по улучшению качества выпускаемой про�
дукции, внесенные линейными работниками, будут уч�
тены конструкторами и технологами заводов.

С отчетами о работе своих хозяйств выступали
начальники служб дорог. Они говорили о текущих про�
блемах, возникающих при эксплуатации устройств, и
о том, какие меры принимаются для стабилизации
работы дистанций.

Больной темой для хозяйства остается надежность
работы устройств АЛС. Пока не всем удается спра�
виться с большим количеством сбоев кодов, которые
ежедневно фиксируют машинисты. Опытом организа�
ции этой работы в хозяйстве Горьковской дороги, где за
прошедший год количество сбоев снижено более чем на
40 %, поделился начальник службы А.А. Никулин. Он
рассказал, что в службе создан центр безопасности,
специалисты которого, используя автоматизированную
программу, анализируют все случаи сбоев кодов и опе�
ративно принимают меры для их устранения, привлекая
смежные службы. Специалисты Северной и Восточно�
Сибирской дорог  ликвидировали одну из причин сбоев
путем размагничивания рельсов.

Говоря об устройствах КТСМ, участники совещания
отмечали, что за последний год повысилась достовер�
ность их работы. Практически все устройства включе�
ны в централизованную систему АСК�ПС, что позволяет
эффективнее выявлять недостатки в работе, а также
контролировать правильность выполнения электроме�
ханиками технического обслуживания. Поскольку КТСМ
работают на вагонников, было предложено передать их
техническое обслуживание сервисным центрам, конт�
ролируемым вагонными службами дорог.

Начальник службы Восточно�Сибирской дороги
И.Н. Шевердин предложил для повышения качества
проверки и содержания рельсовых цепей на станциях
и перегонах с высокой интенсивностью движения со�
здавать специальные бригады из работников дистан�
ций СЦБ и пути. Обнаруженные такими бригадами
недостатки можно будет устранять незамедлительно,
без потери времени на записи в журналы.

Подобный, так называемый "участковый метод",
используется на Северной дороге. Как рассказал на�
чальник службы С.Б. Смагин, он эффективно приме�
няется на удаленных станциях и перегонах, подъезд к
которым "с поля" ограничен. Работники дистанций
(СЦБ, ПЧ, ЭЧ) на дрезине выезжают на эти участки,
выполняют работы по техническому обслуживанию
устройств, устраняют все замечания, в том числе
выявленные при осеннем и весеннем осмотрах.

Во время совещания не раз поднимался кадровый
вопрос. К сожалению, на многих дистанциях, особен�
но расположенных в крупных регионах, штат не уком�
плектован, и текучесть кадров остается проблемой.
Обсуждалось еще немало вопросов, в том числе о
повышении квалификации штата, технологическом
обеспечении хозяйства, реализации инвестиционных
и ремонтных программ.

В заключение хозяйства Западно�Сибирской, Ок�
тябрьской и Восточно�Сибирской дорог были названы
лучшими  по результатам эксплуатационной работы за
2007 г.

По итогам совещания приняты решения, направ�
ленные на выполнение стратегических и текущих за�
дач хозяйства.

Поздравление руководителей служб Западно�Сибирской,
Октябрьской и Восточно�Сибирской дорог
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БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ
 В области обеспечения безопасности движения по�

ездов в настоящее время в Компании сложилась сле�
дующая ситуация.

В целом по сети железных дорог за 2007 г. по
сравнению с предыдущим годом общее количество
браков уменьшено на 3 % (3847/3947). Наибольшего
снижения добились Красноярская (на 17 %), Московс�
кая и Дальневосточная (по 12 %) железные дороги.
Однако их усилия были сведены на «нет» Калининг�
радской и Свердловской дорогами, увеличившими этот
показатель на 77 и 24 % соответственно.

Говоря о браках, допущенных по вине работников
хозяйства автоматики и телемеханики, следует отме�
тить, что доля таких браков по отношению к их обще�
му количеству по сети составляет 2,4 %.

В прошлом году по вине работников нашего хозяй�
ства случаев крушений или аварий не допущено. Об�
щее количество случаев брака в 2007 г. снижено по
сравнению с 2006 г. на 11 % и составило 93 случая
против 104. Количество особых случаев брака (пере�
крытие разрешающего показания сигнала на запре�
щающее, вызвавшее проезд запрещающего на стан�
ции) снижено на 18 % – 53 случая против 65.

В 2007 г. увеличение количества браков допустили
две дороги: Северная – 10 случаев против 5 в 2006 г. и
Южно�Уральская –11 случаев против 7.

На уровне прошлого года количество случаев бра�
ка осталось на пяти железных дорогах: Северо�Кав�
казской 2/2, Юго�Восточной 4/4, Западно�Сибирской
6/6, Красноярской 9/9 и Восточно�Си�
бирской 4/4.

Снижено количество браков на до�
рогах: Октябрьской (7/8), Московской
(6/8), Горьковской (4/6), Приволжской
(6/8), Куйбышевской (9/13), Свердлов�
ской (3/8), Забайкальской (7/10), Даль�
невосточной (5/6).

На Сахалинской и Калининградс�
кой дорогах браков не допущено.

Анализ допущенных в 2007 г. бра�
ков показывает, что из 208 дистанций
только 69 (или 33 %) допустили слу�
чаи брака в работе. Из них 53 дистан�
ции СЦБ допустили по одному слу�
чаю брака, 11 – по два случая брака,
а шесть дистанций допустили по три
случая брака.

Несмотря на принимаемые меры, в хозяйстве про�
должают допускаться потенциально опасные случаи
брака, в которых только благодаря удачному стече�
нию обстоятельств не наступили тяжелые последствия.
За прошедший год допущено несколько случаев гру�
бого нарушения безопасности движения, которые сви�
детельствуют о крайне неудовлетворительном уровне
технологической и трудовой дисциплины. 21 января на
станции Буй Северной дороги был допущен сход элек�
тровоза по причине потери шунтовой чувствительнос�
ти разветвленной рельсовой цепи, параллельное от�
ветвление которой не было оборудовано
дополнительным путевым реле.

На сортировочных горках станций Ульяновск Куй�
бышевской дороги и Карталы Южно�Уральской дороги
по причине неудовлетворительного содержания вагон�
ного замедлителя произошел сход вагонов.

Вместе с тем, вынужден констатировать, что сис�
темной проблемой для нашего хозяйства стало недо�
статочное обеспечение качества подготовки и выпол�
нения пусконаладочных работ при строительстве и
модернизации устройств СЦБ по различным титулам.
Очевидно, что эта проблема возникла не внезапно,
она зрела, и мы ее в какой�то степени недооценили. И,
как следствие, по вине работников хозяйства автома�
тики и телемеханики в 2007 г. был допущен грубейший
случай нарушения безопасности движения поездов на
Красноярской дороге: перевод входящей в маршрут
стрелки, допущенный 8 августа на станции Решоты
Иланской дистанции СЦБ.

НАДЕЖНАЯ РАБОТА УСТРОЙСТВ
ЖАТ – ПЕРВОСТЕПЕННАЯ ЗАДАЧА

Распределение отказов по устройствам

В.М. КАЙНОВ,
начальник Департамента
автоматики
и телемеханики
ОАО «РЖД»

Обеспечение гарантированной безопасности и надежности перевозочного
процесса является первоочередной задачей, определённой стратегией разви:
тия ОАО «РЖД», которая устанавливает основные принципы и пути достиже:
ния эффективной работы Компании в долгосрочной перспективе. Задачи,
стоящие перед хозяйством автоматики и телемеханики, должны рассматри:
ваться как инструмент реализации процесса реформирования российских
железных дорог. При этом приоритетной является функциональная стратегия
«Обеспечение гарантированной безопасности и надежности перевозочного
процесса», которая разработана в целях детализации и расширения соответ:
ствующих положений и разделов Стратегии развития ОАО «РЖД».

ИТОГОВЫЕ СОВЕЩАНИЯ
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Кроме того, работники хозяйства, к сожалению,
вносят негативный вклад в случаи нарушения безо�
пасности движения. Достаточно вспомнить случай про�
езда запрещающего показания проходного светофора
на перегоне Лиски – Откос Юго�Восточной дороги, а
также сход электровоза на сбрасывающей стрелке с
автовозвратом при вводе в эксплуатацию новой ЭЦ на
станции Покровский Дальневосточной дороги.

И уже в текущем году на станции Бобров Юго�
Восточной дороги комиссией ЦРБ выявлен факт не�
правильной работы схемы управления входным свето�
фором. Ситуация создана своими руками. Допущена
ошибка в схеме, которая не была выявлена ни на
стадии проверки и утверждения схем, ни на стадии
внесения изменений в действующие устройства.

В январе 2007 г. на перегоне Ферма – Бахаревка
Кунгурской дистанции СЦБ Свердловской дороги при
срабатывании УКСПС не произошло перекрытия вход�
ного светофора на запрещающее показание. Это рав�
носильно появлению на светофоре более разрешаю�
щего показания!

А причина элементарная – проектная ошибка, кото�
рая не была выявлена ни при пусконаладочных рабо�
тах, ни при вводе устройств в эксплуатацию.

В августе на перегоне Шелекса – Плесецкая Нян�
домской дистанции СЦБ Северной дороги был допу�
щен сход двух вагонов в грузовом поезде. При этом
разрушение датчиков УКСПС опять не привело к сра�
батыванию схемы контроля схода и, как следствие,
перекрытию светофора «Н».

Перечисление таких случаев можно продолжать.

Изменение количества отказов по вине работников хозяйства СЦБ на дорогах

От начальников указанных служб хотелось бы услы�
шать, что предпринимается для того, чтобы такие слу�
чаи не повторялись.

Необходимо создать систему профилактической ра�
боты, добиться исключения повторяемости нарушений.

ОХРАНА ТРУДА

 В 2007 г. в хозяйстве сложилось неудовлетвори�
тельное положение дел с обеспечением безопасности
труда работников. Общий производственный травма�
тизм по сравнению с аналогичным периодом 2006 г.
возрос на 21 % (с 14 случаев до 17, один из которых
групповой). Всего пострадало 19 работников. Если в
2006 г. несчастных случаев со смертельным исходом
не было, то в 2007 г. смертельно травмировано семь
работников. Травматизм со смертельным исходом до�
пущен на шести дорогах: Горьковской (в Красноуфим�
ской дистанции), Куйбышевской (два случая в Самар�
ской дистанции), Свердловской (в Чусовской
дистанции), Южно�Уральской (в Челябинской дистан�
ции), Забайкальской (в Зиловской дистанции), При�
волжской (в Аткарской дистанции).

Необходимо отметить, что три смертельно травми�
рованных работника находились в состоянии алко�
гольного опьянения, что является следствием бесприн�
ципного отношения руководителей и работников кадров
к нарушителям трудовой дисциплины, бесконтрольно�
сти и бездействия их по наведению порядка в подве�
домственных подразделениях.

Основными причинами производственного травма�
тизма явились:

неудовлетворительная организация и отсутствие
контроля за производством работ – 18 %;

нарушение трудовой и производственной дисципли�
ны – 82 %, выразившееся в нарушении требований
инструкций по охране труда, невыполнении функций по
кругу своих обязанностей, нахождении работников на
рабочем месте в состоянии алкогольного опьянения.

Наезд подвижного состава остается основным трав�
мирующим фактором. В результате наезда подвижно�
го состава на работающих на железнодорожных путях
травмировано пять человек, в том числе четыре – со
смертельным исходом.

В ряде случаев травмирование на рабочих местах
произошло вследствие необдуманных действий работни�
ков, неосторожности, переоценки своих производствен�
ных навыков, потери бдительности при нахождении на
железнодорожных путях, в зоне повышенной опасности,

когда за работой забывают о ценности
своей жизни.

И еще одно. За последнее время
все большее число наших работни�
ков пользуются служебными и лич�
ными автомобилями, причем как для
поездок на работу и с работы, так и
для поездок в течение рабочего дня.
Следствием этого явилась печальная
статистика: за 2007 г. в хозяйстве в
результате дорожно�транспортных
происшествий смертельно травмиро�
вано четыре человека.

Департаментом, в свою очередь,
принято решение при проведении всех
технических ревизий осуществлять
контроль состояния охраны труда си�
лами руководителей и специалистов

Распределение расходов по охране труда
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департамента. Такие же меры должны
быть приняты на уровне служб, отде�
лений, структурных подразделений.
Эти меры должны быть направлены
именно на профилактику.

НАДЕЖНОСТЬ РАБОТЫ
УСТРОЙСТВ ЖАТ

 Общее количество нарушений нор�
мальной работы устройств СЦБ за
2007 г. снижено по отношению к ана�
логичному периоду 2006 г. на 12,5 %
(34 875/39 852). По непосредственной

хозяйству электрификации и электроснабжения – 3 %.
Однако почти половина (45 %) допущенных сбоев

квалифицированы как единичные и не отнесены вооб�
ще ни на какое хозяйство! Это значит, что эти случаи
никто не анализирует, не расследует и не принимает
никаких мер. Следовательно, завтра они вновь будут
повторяться. Количество таких сбоев по сравнению с
2006 г. увеличилось на 13 %.

Вместе с тем, есть и положительные примеры.
Например, на Московской дороге за весь 2007 г. 574
станции оборудованы различными ЭЦ, из них на 117
станциях не было ни одного сбоя АЛС. На Октябрьс�
кой дороге не было сбоев на 45 из 590 станций, а из
521 перегона – на 34.

Работа устройств АЛС заслуживает отдельного рас�
смотрения, ведь на сети в 2007 г. ЕЖЕДНЕВНО фик�
сировалось более 1 тыс. сбоев! Необходимо совмест�
ными усилиями работников путевого, локомотивного и
нашего хозяйства принять все меры для существенно�
го повышения надежности работы устройств АЛС, сни�
жения количества сбоев.

Устройства САУТ. По данным служб Ш в эксплуата�
ции на сети железных дорог находится 13 204 путевые
точки САУТ, что почти на 5 % меньше, чем в 2006 г.
Уменьшение количества точек связано с внедрением
системы САУТ�ЦМ, в которой количество точек по
сравнению с САУТ�Ц уменьшилось.

Количество сбоев в работе путевых и локомотив�
ных устройств по сети дорог снизилось на 18 % и
распределилось следующим образом:

по локомотивному хозяйству – 61 % от их общего
количества по сети;

по нашему хозяйству – 7 %;
по хозяйству пути – 2,5 %;
по хозяйству электрификации и электроснабжения

– 0,6 %.

Отказы на единицу технической оснащенности по дорогам

Изменение количества сбоев АЛС в 2007 г. по сравнению с 2006 г.

вине работников дистанций сигнализации, централиза�
ции и блокировки их количество снижено на 8 % (12
144/13 248).

Увеличения общего количества нарушений нор�
мальной работы устройств на дорогах не допущено,
кроме Юго�Восточной, где количество отказов воз�
росло на 1 %.

Общее количество допущенных в 2007 г. случаев
нарушений нормальной работы рельсовых цепей сни�
жено по отношению к аналогичному периоду 2006 г. на
14 % (16 545/19 291), при этом по вине работников
хозяйства автоматики и телемеханики количество на�
рушений нормальной работы рельсовых цепей сниже�
но на 4 % (3290/3422). Основную часть положительной
тенденции создали наши коллеги путейцы, снизившие
количество своих случаев на 17 % (9743/11677).

О надежности работы устройств АЛС. В 2007 г.
на дорогах допущено 911 нарушений в работе уст�
ройств АЛС, приведших к полному их выключению в
пути следования, что почти на 6 % меньше, чем за
2006 г. (965).

На долю локомотивного хозяйства пришлось 91 %
нарушений от их общего количества, на наше хозяй�
ство – 9 %.

В этом вопросе выделяется Дальневосточная доро�
га, которая единственная в нашем хозяйстве система�
тически допускает случаи брака из�за выключения
локомотивных устройств АЛС в пути следования.

Почти на 5 % увеличилось общее количество сбоев
в работе устройств АЛС, причем абсолютное их коли�
чество продолжает измеряться в сотнях тысяч
(386 тыс. в прошлом году).

По хозяйствам сбои АЛС распределились следую�
щим образом: по вине работников хозяйства пути и
сооружений – 31 %; по локомотивному хозяйству – 13 %;
по хозяйству автоматики и телемеханики – 8 %; по
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28 % сбоев – единичные, т.е. ничьи. А ведь таких
сбоев была 31 тысяча!

Основными проблемами в обеспечении надежной
эксплуатации устройств САУТ является то, что их
практически не обслуживают.

Задержки поездов. Допустили увеличение задер�
жек пассажирских поездов работники дистанций Горь�
ковской на 17 % (41/35), Восточно�Сибирской на 166 %
(8/3) и Забайкальской на 44 % (13/9) дорог.

По задержкам пригородных поездов абсолютным
«лидером» является Московская дорога, задержав�
шая 382 пригородных поезда, что на 61 % больше, чем
в 2006 г., и составляет практически 30 % от всех
пригородных поездов, задержанных по нашему хозяй�
ству. Увеличение количества задержанных на Мос�
ковской дороге пригородных поездов ликвидировало
всю положительную динамику, которую мы достигли
по этому показателю на остальных дорогах.

Анализируя статистические данные об отказах,
можно сделать следующий вывод: динамика измене�
ния практически всех показателей имеет положитель�
ный характер, но если проанализировать поглубже, то
не столь уж радужная картина вырисовывается.

Наиболее объективный показатель – доля наруше�
ний нормальной работы устройств СЦБ, допущенных
по вине работников соответствующего хозяйства от
их общего количества. Пять лет назад для нашего
хозяйства этот показатель по сети составлял 26 %, а
в 2007 г. уже почти 35 %. Есть в этом вопросе и свои
«передовики». Это дороги: Московская – 51 %; Запад�
но�Сибирская – 46 %; Приволжская – 42 % и Дальне�

восточная – 41 %. Выше среднесетевого этот показа�
тель также на Калининградской, Горьковской и Крас�
ноярской дорогах. Это говорит о том, что относитель�
ное благополучие достигается на этих дорогах за счет
повышения качества работы смежных хозяйств, в пер�
вую очередь, путейцев.

Рассмотрим еще один объективный показатель –
это количество отказов на единицу технической осна�
щенности. По хозяйству автоматики и телемеханики
этот показатель составляет 0,26. Значительно превы�
сили этот порог дистанции Дальневосточной (0,54) и
Забайкальской (0,53) дорог. Также превышен этот по�
казатель на Красноярской, Октябрьской, Калининг�
радской, Северной, Западно�Сибирской, Сахалинской,
Горьковской и Свердловской дорогах.

Анализ причин допущенных нарушений показыва�
ет, что каждый из таких случаев является следствием
элементарного нарушения либо правил производства
работ, либо технологии технического обслуживания
устройств непосредственными исполнителями, а так�
же отсутствия эффективного контроля со стороны
как руководителей среднего звена, так и руководите�
лей дистанций и служб. Все это происходит из�за
низких технических знаний обслуживающего персо�
нала дистанций СЦБ. Поэтому одной из приоритетных
задач сегодня является задача повышения уровня зна�
ний всех работников хозяйства.

В 2007 г. проведены два региональных совещания с
руководителями среднего звена в Новосибирске и Рос�
тове�на�Дону, на которых были всесторонне рассмотре�
ны имеющиеся проблемы и намечены пути их решения.
Реальную пользу от встреч на таком уровне ощутили
не только представители дорог, но и все руководители.
Такую практику проведения периодических совещаний
с непосредственными исполнителями надо продолжать
и в дальнейшем – обратная связь помогает совершен�
ствовать нашу дальнейшую работу.

О работе устройств КТСМ. По состоянию на 1
января 2008 г. на сети железных дорог России в эксп�
луатации находится 4382 (в 2006 г. – 4161) комплекта
таких средств, причем 98,8 % из них оснащены систе�
мой централизации информации.

За 2007 г., при увеличении количества находящей�
ся в эксплуатации аппаратуры КТСМ на 5 % и увеличе�
нии количества проконтролированных поездов на 7 %,
количество нарушений нормальной работы средств
контроля уменьшилось на 25 %.

Распределение нарушений нормальной работы устройств СЦБ
за 2007 г. по хозяйствам

Хуже среднесетевых значений
работала эта аппаратура на За�
байкальской, Октябрьской и Вос�
точно�Сибирской дорогах.

Статистика положительная, од�
нако сегодняшний КТСМ это со�
всем не вчерашний ПОНАБ. Вне�
дряемые новые модификации
КТСМ�02 обладают массой полез�
ных преимуществ: они способны
архивировать информацию, осна�
щены подсистемой диагностиро�
вания, включены, как правило, в
централизованную систему АСК�
ПС. Но эти преимущества пока
используются слабо. Современ�
ные условия требуют поиска ин�
новационных форм и методов тех�
нического обслуживания. ЭтиРаспределение количества задержек пассажирских и пригородных поездов
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устройства, по своей сути, не являются устройствами
СЦБ и как нельзя лучше подходят под передачу их
технического обслуживания сервисным центрам под
контролем работников вагонного хозяйства.

Устройства УКСПС. Надежность устройств УКСПС
вызывает много нареканий, так как их конструкция
несовершенна, да и качество изготовления низкое.
На мой взгляд, контроль схода подвижного состава
осуществлять, безусловно, необходимо, только это
должен быть не точечный контроль с помощью каких�
то устройств, расположенных в конкретном месте
пути, а непрерывный контроль с помощью современ�
ных устройств, расположенных непосредственно на
каждом вагоне и, может быть, на локомотиве. Вот
тогда будет обеспечен полноценный контроль под�
вижного состава в течение всего времени движения
поезда. И не важно, на какой основе будут действо�
вать эти устройства – на основе радиолокационных,
индукционных или других методов. Это должна под�
сказать наука. Наша задача на сегодняшнем этапе –
обеспечить исправную работу тех устройств, кото�
рые есть. Имеются не единичные случаи, когда эти
устройства позволили минимизировать последствия
схода тележек. Например, 22 декабря на Московской
дороге на перегоне Тушино – Подмосковная УКСПС
остановил электропоезд, который следовал с сошед�
шей тележкой около километра.

На Свердловской дороге на участке Левшино –
Углеуральск 29 октября был предотвращен въезд на
станцию грузового поезда, у которого сошла одна те�
лежка. Аналогичные случаи были на Восточно�Сибирс�
кой, Куйбышевской и ряде других дорог.

В современных условиях, когда конкуренция по
качеству становится определяющей, особое значение
приобретают вопросы надежности и безопасности. По�
строение системы управления надежностью и безо�
пасностью является основой для поддержания и даль�
нейшего повышения статуса Компании, обеспечения
ее конкурентоспособности на рынке транспортных ус�
луг. Для повышения качества и достоверности оценки
работы технических средств департамент проводит ра�
боты по определению проектного уровня надежности
устройств СЦБ и сравнению его с достигнутыми эксп�
луатационными показателями (интенсивность отказов,
коэффициент готовности и др.). Это позволит точнее
определить «слабые» места в работе и принять более
адресные меры по повышению надежности функцио�
нирования систем ЖАТ и их элементов.

Кроме того, надежность функционирования систем
ЖАТ находится в прямой зависимости от качества тех�
нического обслуживания. А автоматизированная систе�
ма контроля наличия в эксплуатации и хода устранения
имеющихся отступлений от норм содержания устройств
СЦБ находится лишь в стадии становления. На обеспе�
чение эффективной работы этой системы и должны быть
сосредоточены усилия руководителей всех уровней.

ТЕХНОЛОГИЧЕСКАЯ ОСНАЩЕННОСТЬ ХОЗЯЙСТВА

 Одним из важнейших факторов, повышающих каче�
ство регламентных и ремонтных работ и технического
обслуживания устройств ЖАТ, является обеспечение
непосредственных исполнителей всем необходимым
качественным инструментом, средствами измерений,
запасом приборов, материалов и оборудования, сред�
ствами малой механизации и передвижения.

Средством усиления технологической оснащеннос�

ти дистанций и их линейно�производственных участ�
ков является внедрение Типового проекта для конк�
ретных дистанций СЦБ.

Продолжается пополнение парка дистанций транс�
портными средствами. За отчетный год на дороги по�
ставлены две автомотриссы АГС�1Ш и два мотовоза
МПТ�6 2Ш, 126 автомобилей УАЗ, оснащенных аппа�
ратурой для ремонта кабеля МКВР�СЦБ, 52 автомоби�
ля старшего электромеханика, по четыре автомобиля
ГАЗ и УАЗ�Фермер. Кроме того, в хозяйство поступи�
ли средства малой механизации – на 65 млн. руб, в
том числе 11 траншеекопателей, 469 переносных сва�
рочных аппаратов, а также средства метрологическо�
го обеспечения – на 67 млн. руб.

ИНВЕСТИЦИОННЫЕ ПРОГРАММЫ
И ОБНОВЛЕНИЕ СРЕДСТВ ЖАТ

 Программой повышения безопасности движения на
2007 г. по Департаменту было предусмотрено выполне�
ние работ с объемом финансирования 975 млн. руб. На
сегодняшний день практически все задания программы
выполнены, средства освоены в полном объеме.

Средства по Проекту «Обновление средств ЖАТ»
за 2007 г. освоены полностью. Обновлены устройства
ЭЦ – 615 стрелок, устройства АБ – 76,1 км, устрой�
ства ДЦ, ДК – 203 км, введено 47 объектов.

Своевременно и в полном объеме завершено об�
новление устройств ЖАТ на четырех дорогах: Кали�
нинградской, Западно�Сибирской, Дальневосточной,
Сахалинской.

По планам 2007 г. обновлены и модернизированы
устройства ЖАТ на 60 объектах по важнейшим титу�
лам строительства ОАО «РЖД». Объемы этих работ
составили: 860 стрелок ЭЦ, 282 км автоблокировки,
438 км систем ДЦ и ДК.

Необходимо отметить, что несвоевременный ввод
устройств в эксплуатацию обусловлен рядом причин
и, в первую очередь, недостаточной ответственнос�
тью заказчиков по обеспечению качества строитель�
ства, технического надзора за соблюдением техноло�
гии строительно�монтажных работ, срывом графика
поставок оборудования на объекты строительства.

На 2008 г. по всем титулам строительства предус�
матривается обновление средств ЖАТ с финансиро�
ванием в объеме до 20 млрд. руб. Это потребует кон�
центрации усилий всех участников инвестиционного
процесса: заказчиков, разработчиков ПСД, поставщи�
ков оборудования, генподрядчиков, железных дорог.

Продолжалось оборудование перегонов устройства�
ми постоянно действующей двухсторонней автоблоки�
ровки. Освоение средств по проекту составило 98 %.
Всего на сети введено 120 объектов двухсторонней

Распределение срабатываний УКСПС по хозяйствам
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автоблокировки. Своевременно и в полном объеме эти
работы завершены на Горьковской, Западно�Сибирс�
кой и Дальневосточной дорогах. На остальных дорогах
ввод в эксплуатацию объектов и его документальное
оформление еще не завершен.

Поставка продукции ЖАТ и ее качество. В 2007 г.
заводы�изготовители (а их уже более 80) в основном
обеспечили производство и поставку оборудования
ЖАТ для реализации инвестиционных и ремонтных
программ ОАО «РЖД». Однако в течение года, к со�
жалению, не была обеспечена ритмичность поставок.
Основной причиной задержек в поставке оборудова�
ния стало позднее утверждение цен на продукцию,
выпускаемую заводами ОАО «ЭЛТЕЗА».

Качество продукции, поставляемой для нужд хо�
зяйства, во многом не удовлетворяет эксплуатацион�
ников. Так за 2007 г. поступило 166 рекламаций от
дистанций СЦБ, что на 69 % больше, чем в 2006 г.

Серьезные претензии в 2007 г. предъявлялись по
качеству реле типа НМШ Камышловского ЭТЗ, реле
типа РЭЛ Санкт�Петербургского завода, аппаратуры ТРЦ
Лосиноостровского завода, электроприводов Армавирс�
кого ЭМЗ, устройств УКСПС обоих производителей.

В то же время далеко не на всех дорогах рекламаци�
онно�претензионная работа ведется на требуемом уров�
не. За весь прошлый год с Юго�Восточной дороги посту�
пило всего две рекламации, от Горьковской,
Западно�Сибирской и Восточно�Сибирской – по одной, а
от Северной дороги в департамент не поступило ни одной
рекламации, хотя фактически изготовителям было на�
правлено восемь рекламаций на различную аппаратуру.

УКОМПЛЕКТОВАННОСТЬ КАДРОВ

 К действующим нормативам численности общая
укомплектованность хозяйства составляет 81,9 %. Ди�
станции СЦБ в среднем укомплектованы начальника�
ми участка на 87,2 %, старшими электромеханиками –
на 99, %, электромеханиками – на 83,9 %, электромон�
терами – на 68,8 %.

Наихудшая укомплектованность начальниками уча�
стков сохраняется на Северо�Кавказской, Свердловс�
кой и Юго�Восточной дорогах, старшими электромеха�
никами – на Северной и Красноярской,
электромеханиками – на Октябрьской, Свердловской и
Московской, электромонтерами – на Сахалинской, Во�
сточно�Сибирской, Свердловской и Северной дорогах.

Руководители служб и дистанций не должны допус�
кать снижения эксплуатационного штата, обслужива�
ющего устройства СЦБ без изменения технологии об�
служивания и внедрения новых технических средств.

Среднесписочная численность по хозяйству в 2007 г.
снизилась на 212 человек (0,5 %) и составила 38,7 тыс.
человек.

Среднесетевая производительность труда в хозяй�
стве за 2007 г. составляет 1,358 технической единицы
на одного человека в эксплуатации и возросла к 2006 г.
на 4 %.

Среднемесячная зарплата одного работника на эк�
сплуатации составила 18 022 руб. и возросла к 2006 г.
на 19,1 %.

Повышению эффективности работы производ�
ственных коллективов будет способствовать усиле�
ние мотивации труда. С этой целью правление ОАО
«РЖД» утвердило Положение о формировании бюд�
жетных ресурсов для мотивации производственных
коллективов и работников за выполнение предупре�

дительных мероприятий, направленных на обеспече�
ние безопасности производства, за повышение дохо�
дов от перевозок и услуг инфраструктуры, рост при�
были от прочих видов деятельности, сокращение
производственных издержек по перевозкам при бе�
зусловном обеспечении качества и надежности эксп�
луатационной работы.

Как и прежде, основными стратегическими задача�
ми научно�технического развития в области ЖАТ явля�
ются разработка и комплексное внедрение современ�
ных систем ЖАТ. Они должны иметь в своем составе
аппаратно�программные комплексы и обеспечивать: ар�
хивирование информации о поездной обстановке, пара�
метрах устройств и действиях персонала; логический
контроль работы устройств и персонала, включая бло�
кирование объектов, находящихся в опасных состояни�
ях; резервирование узлов и элементов; организацию
диагностики, мониторинга и резервирования; двухуров�
невый контроль и управление объектами; совместное
использование устройств бесперебойного питания и ав�
тономного электроснабжения. Обновление и развитие
средств ЖАТ должно основываться на таких системах.

В составе Генеральной схемы развития железнодо�
рожного транспорта на период до 2010 г. и на перспекти�
ву до 2015 г. определены мероприятия по модернизации
и развитию средств ЖАТ, обеспечивающие прогнозиру�
емые объемы перевозок, а также решение проблем на
основных грузовых и пассажирских направлениях сети.

Здесь основными задачами являются:
приведение оснащенности железнодорожных ли�

ний и участков в соответствие с потребностями пере�
возок и обеспечением комплексного решения задач
управления перевозочным процессом;

обновление средств ЖАТ, выработавших свой ре�
сурс, и снижение темпов их физического и морально�
го старения;

технологическое перевооружение хозяйства авто�
матики и телемеханики.

Развитие производственной базы предполагает со�
здание конкурентной среды, внедрение систем менед�
жмента качества, сертификацию продукции, увеличе�
ние гарантийных сроков на изготавливаемую
продукцию.

В области совершенствования системы техничес�
кого обслуживания предстоит реализовать поэтапный
переход на инновационные методы, в том числе путем
вовлечения изготовителей в процесс сервисного об�
служивания и ремонта устройств на весь период их
жизненного цикла.

Реальный механизм для этого – дальнейшее разви�
тие существующих и создание новых центров монито�
ринга. Сегодня центры мониторинга работают на Ок�
тябрьской, Западно�Сибирской и Северо�Кавказской
дорогах. В ближайшее время планируется организа�
ция подобных центров на Московской, Свердловской и
Куйбышевской дорогах.

В результате их деятельности сократится количе�
ство отказов за счет своевременного выявления пре�
дотказного состояния. Кроме этого, применение про�
грессивных технологий обслуживания устройств
приведет к снижению эксплуатационных расходов.

Указанные меры позволят ОАО «РЖД» обеспе�
чить стабильную работу и готовность к адекватным
действиям с использованием всех технических, тех�
нологических и финансовых возможностей на рынке
транспортных перевозок.
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СОСТОЯЛСЯ ДЕЛОВОЙ РАЗГОВОР

 В прошедшем году хозяйство работало вполне ус�
тойчиво. На дороге решаются вопросы повышения на�
дежности устройств, идет обновление и модернизация
средств ЖАТ, внедряются новые системы, в том чис�
ле микропроцессорные Ebilock�950, ЭЦ�ЕМ. В эксплу�
атацию введено 14 новых объектов, в том числе четы�
ре ЭЦ, более 60 км автоблокировки, системы ДЦ и
АПК�ДК, включенные на полигоне, объединяющем 25
станций и более 200 км перегона. Кроме этого, идет
комплексная реконструкция технических средств на
сортировочной станции Орехово�Зуево.

В то же время, как заметил главный инженер доро�
ги А.В. Архаров, уделяя большое внимание инвести�
циям и обновлению, нельзя забывать и о развитии
производственно�технической и технологической базы
дистанций, выделении средств на поддержание старе�
ющей аппаратуры в рабочем состоянии.

С основным докладом выступил начальник службы
автоматики и телемеханики А.С. Батьканов, который
дал подробный анализ безопасности движения поездов
в хозяйстве. Он отметил положительную тенденцию –
общее количество отказов устройств ЖАТ за год умень�
шено на 20 %. Однако, учитывая высокую интенсив�
ность движения поездов на Московской дороге, цена
каждого, даже кратковременного отказа, очень велика
и малейший сбой в графике движения может привести
к задержке сразу нескольких десятков поездов. Поэто�
му, по его словам, успокаиваться нельзя.

Начальник службы отметил, что основные причины
отказов связаны с низкой квалификацией эксплуата�
ционного штата, небрежностью и нарушением техно�
логии при выполнении работ электромеханиками. Как
свидетельствует анализ, многие повреждения делают�
ся "своими руками". К тому же бывают случаи фор�
мального расследования отказов, когда истинная при�
чина так и остается не установленной. Несмотря на то
что среднее время восстановления нормальной рабо�
ты устройств СЦБ сокращено на 3,5 % и в среднем
меньше, чем на сети, не всегда оперативно организо�
вано устранение неисправностей.

В целях обеспечения безопасности движения поез�
дов в службе автоматики и телемеханики ежедневно
разбираются все случаи нарушения нормальной рабо�
ты устройств СЦБ, анализируются их причины и при�
нимаются меры, исключающие их повторение.

На совещании был затронут вопрос технического
обучения работников. Пока не на всех дистанциях заня�
тия с эксплуатационным штатом проводятся на долж�
ном уровне, не на всех предприятиях есть хорошая
техническая база. Для совершенствования системы
обучения в прошедшем году все имеющиеся техничес�
кие кабинеты оборудованы компьютерами, внедрена
обновленная версия обучающей программы АОС�ШЧ с
подключением к системе СПД, закуплена необходимая
учебная литература. На двух дистанциях – Перовской и
Рязань�Узловой – отремонтированы техклассы, на пяти
– установлены макеты и тренажеры устройств СЦБ.

Как отмечалось на совещании, достаточно много от�
казов, 28 % от общего числа, приходится на долю аппа�
ратуры. Большинство из них связаны с условиями эксп�
луатации – неправильной регулировкой рельсовой цепи,
неудовлетворительным содержанием путевых и транс�
форматорных ящиков и светофорных головок. Осложня�
ют ситуацию некачественные ее проверки, а также нали�
чие в эксплуатации выработавших свой срок приборов.

На Московской дороге в прошлом году был создан
технический центр автоматики и телемеханики. Эта
новая структура должна стать "мозгом" хозяйства СЦБ
Московской дороги. Чтобы оптимизировать работу
КИПов, организовать централизованный контроль за
своевременной заменой и проверкой аппаратуры, в со�
ставе этого центра был образован участок по ремонту
приборов СЦБ Московского узла. Здесь объединились
релейные группы семи дистанций. При создании центра
планировалось, что кроме эксплуатационной работы
его высококвалифицированные специалисты будут орга�
низовывать внедрение современных систем ЖАТ, уча�
ствовать в модернизации существующих, проводить
анализ новых проектов. Также они должны заниматься
расследованием отказов аппаратуры и других наиболее

В феврале на Московской дороге прошло совещание, на котором были подведены итоги
работы хозяйства автоматики и телемеханики за 2007 г. В работе совещания приняли участие
главный инженер дороги А.В. Архаров, заместитель начальника Департамента автоматики и
телемеханики В.Н. Новиков, руководители и специалисты службы и предприятий. Впервые на
такого рода совещание были приглашены начальники участков дистанций.

ИТОГОВЫЕ СОВЕЩАНИЯ

Распределение отказов устройств СЦБ на дороге Распределение отказов по видам устройств СЦБ
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сложных повреждений. Пока же, как сообщил началь�
ник центра Е.В. Агафонов, специалистам довольно
часто приходится выступать в роли "службы спасения"
и выезжать в дистанции для восстановления нормаль�
ной работы устройств ЖАТ. Руководитель центра также
рассказал о перспективе вновь созданной структуры и
дальнейших планах.

 Еще одна серьезная проблема, поднятая на совеща�
нии, – повреждения кабельных линий, на долю которых
приходится 14,3 % всех отказов. В прошлом году для
обеспечения сохранности кабеля в период летних путе�
вых работ в дистанциях проводились инструментальные
проверки и паспортизация кабельных трасс – определя�
лись точные места их прохождения. Для этого по пред�
приятиям предварительно были распределены 70 трас�
со� и дефектоискателей "Поиск�410", более 20 приборов
для поиска повреждений и измерения параметров кабе�
ля и др. Кроме этого, были назначены работники, ответ�
ственные за технический надзор во время путевых и
строительных работ. Но избежать повреждений кабелей
не удалось. И несмотря на общее снижение отказов
кабелей почти на 20 %, не уменьшилось количество
повреждений при путевых и строительных работах, что
отрицательно влияет на качество эксплуатации.

В связи с этим начальник службы подверг критике
руководителей Люблинской и Перовской дистанций,
допустивших наибольшее количество таких случаев,
и потребовал ужесточить контроль за выполнением
нормативных требований.

На дороге еще велико количество отказов из�за
плохого содержания рельсовых цепей, хотя по сравне�
нию с 2006 г. они снижены на 23 %. В основном отказы
происходят из�за неисправности изолирующих стыков
и стыковых соединителей. Начальник службы потребо�
вал от всех начальников дистанций принять меры для
улучшения положения с эксплуатацией рельсовых це�
пей – контролировать их состояние, своевременно орга�
низовывать приварку и установку соединителей, жест�
че предъявлять требования к работникам пути.

Немало хлопот доставляют электромеханикам уст�
ройства УКСПС. По�прежнему много случаев их ложно�
го срабатывания из�за трещин в стойке датчика, приво�
дящих к излому, и потери контакта в них. По мнению
большинства присутствующих, для решения проблемы
необходимо заменить все датчики, находящиеся в экс�
плуатации, на новые, заводского производства ОАО
"Термотрон" и сократить периодичность их замены
до трех лет. Руководителям дистанций нельзя упус�
кать из�под контроля качество выполнения графика
технологического процесса, в том числе и технические

проверки устройств УКСПС электромеханиками.
Выступивший на совещании заместитель началь�

ника Департамента автоматики и телемеханики
В.Н. Новиков отметил, что более 50 % всех отказов
на дороге произошли по вине работников хозяйства. В
связи с этим руководителям службы необходимо об�
ратить внимание на низкий уровень исполнительной
дисциплины, поскольку от своевременного и качествен�
ного выполнения работ по обслуживанию технических
средств зависит их надежная работа.

Сложным остается положение с кадрами. Из�за
низкого уровня зарплаты и отсутствия жилья молодые
специалисты не задерживаются в дистанциях. Квали�
фицированных работников, большинство из которых
предпенсионного возраста, можно сосчитать по паль�
цам. Отрицательно влияет на стабильность работы
хозяйства и дороги в целом частая смена руководите�
лей предприятий.

Для повышения материальной заинтересованности
и удержания специалистов уже не первый год на дороге
лучшим работникам присваиваются классные звания
"Электромеханик 1�го класса" и "Электромеханик 2�го
класса" с соответствующими надбавками к окладу.
Кроме этого, в 2008 г. дополнительная премия за беза�
варийную работу технических средств и качественное
обслуживание устройств будет выплачиваться не толь�
ко старшим электромеханикам и начальникам участ�
ков, но и электромеханикам и электромонтерам дис�
танций, а работники таких железнодорожных узлов,
как Орехово�Зуево и Бекасово�Сортировочное с интен�
сивным движением поездов, будут получать 15 %�ную
надбавку к зарплате.

В текущем году планируется отремонтировать поме�
щения и организовать общежития в Бекасовской, Голут�
винской, Павелецко�Окружной, Московско�Ярославской
и Перовской дистанциях, что будет способствовать улуч�
шению ситуации с кадрами основных профессий.

В ходе совещания обсуждалось еще немало вопро�
сов. В материалах, которые получили участники сове�
щания, наглядно были показаны все основные показа�
тели эксплуатационной работы каждой из 20 дистанций.
Руководители дистанций могли сравнить работу свое�
го предприятия и коллег, проанализировать все ошиб�
ки и промахи. Кого�то результаты порадовали, кого�то
заставили задуматься, но, главное, в зале не было
равнодушных людей и состоялся откровенный дело�
вой разговор о кадровых, технических, житейских и
других проблемах, а не мероприятие ради "галочки".

О.В. ВОЛОДИНА

Распределение отказов рельсовых цепей по хозяйствамДоля срабатываний УКСПС по хозяйствам
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 Подвести итоги года приехали за�
меститель руководителя Департа�
мента автоматики и телемеханики,
представители Центра по организа�
ции и нормированию труда, специа�
листы экономической службы, от�
дела организации и оплаты труда
дороги, службы автоматики и теле�
механики, представители отделений
дороги, руководители, специалисты
по организации и нормированию тру�
да и экономисты дистанций СЦБ.

Положение в хозяйстве в целом
представил заместитель начальни�
ка Департамента автоматики и те�
лемеханики ОАО «РЖД»
В.А. Одинцов. Он сообщил, что на
сети трудится 19 700 электромеха�
ников и 3700 старших электроме�
хаников СЦБ. Хозяйство автомати�
ки и телемеханики Октябрьской по
некоторым показателям опережа�
ет коллег с других дорог, но на ма�
гистрали есть немало проблем. В
обновление инфраструктуры на Ок�
тябрьскую вкладываются самые
большие на сети инвестиции, и ре�
зультат должен быть более ощу�
тим. Экономисты не всегда могут
оценить работу, которую выполня�
ет линейный электромеханик. Сле�
дует внимательнее подходить к лю�
дям, которые делают основную
работу, вознаграждать тех, кто ра�
ботает качественно и производи�
тельно. Между тем в хозяйстве не�
достаточными темпами проводится
работа по присвоению классных
званий наиболее квалифицирован�
ным и добросовестным работникам.

Как отметил при открытии семи�
нара главный инженер дороги
В.И. Зиннер, на дороге в 2007 г.
наблюдалось снижение количества
отказов во всех хозяйствах. В хо�

итог: за шесть лет количество от�
казов в дистанции уменьшилось в
6 раз.

Долгое время хозяйство ЖАТ
было на Октябрьской узким мес�
том: доля устройств СЦБ среди всех
отказов на магистрали составляет
треть. Проделанный с помощью ста�
тистических методов анализ при�
чин неисправностей показывает:
велика доля некачественного рас�
следования отказов.

Центр мониторинга доказал уже
свою эффективность. Только за
июнь 2007 г. выявлено и расследо�
вано 209 предотказных состояний.
Изменилось отношение руководите�
лей дистанций СЦБ и линейных элек�
тромехаников к новой структуре. В
Московской, Тверской и Бологовс�
кой дистанциях система дистанци�
онного контроля постепенно вписы�
вается в технологию обслуживания.
Налажено взаимодействие электро�
механиков и технолога дистанции.
Каждое предотказное состояние,
выявленное средствами диагности�
ки, расследуется, причины устраня�
ются. Охват мониторингом всей сети
дороги позволит перейти на техно�
логию обслуживания устройств по
состоянию.

Технологию Псковской дистан�
ции необходимо дополнить диагно�
стическими методами. Псковский
опыт следует учесть в постоянной
эксплуатации и тиражировать по
сети, однако уже трижды после вве�
дения новых сетевых штатных рас�
писаний и нормативов эксперимент
оказывался под угрозой.

Диспропорция в заработной пла�
те между дистанциями СЦБ, раз�
личный уровень мотивации труда
работников обусловлены тем, что

МЕНЕДЖМЕНТ НА УРОВНЕ ДИСТАНЦИЙ
Как считают специалисты, для повышения
надежности систем безопасности на
железных дорогах надо искать новые
подходы к организации труда работников
хозяйства автоматики и телемеханики.
Этому и был посвящен прошедший в
начале года во Пскове семинар
руководителей и специалистов
дистанций СЦБ Октябрьской дороги. На
встрече были также рассмотрены
вопросы оплаты и мотивации труда, а
также внедрения систем менеджмента
качества в хозяйстве.

ИТОГОВЫЕ СОВЕЩАНИЯ

зяйстве ЖАТ – на 8 %, однако про�
блема безопасности стоит остро, и
темпы снижения никого не устраи�
вают.

Более года назад на Октябрьс�
кой впервые на сети был введен в
строй центр диагностики и монито�
ринга устройств СЦБ, однако пока
кардинального улучшения дел не
произошло.

Начальник службы автоматики и
телемеханики Октябрьской дороги
А.Н. Шабалин напомнил, что собра�
лись эсцебисты во Пскове не слу�
чайно. Уже 10 лет Псковская дис�
танция СЦБ, которую возглавляет
Ю.П. Комляков, является опытным
полигоном по внедрению ремонтно�
восстановительного метода обслужи�
вания систем СЦБ. Здесь разгрузи�
ли линейных электромехаников,
оставив за ними выполнение графи�
ка технологического процесса, диаг�
ностику устройств, а ремонт переда�
ли новому подразделению – участку
планово�предупредительного ремон�
та. Была создана необходимая мате�
риально�техническая база: оснаще�
ны новым оборудованием
мастерские, автоматизированы ра�
бочие места. Налицо специализация,
развитие технологии и, как итог, по�
вышение качества выполнения тех�
нологического процесса.

– Для работы нашей дистанции
характерны два отличия, – говорит
Ю.П. Комляков. – Во�первых, про�
изошло перераспределение работ,
электромеханикам определены бо�
лее узкие, четкие функции, появи�
лись новые подразделения. Во�вто�
рых, на основе анализа изменена
периодичность, т. е. технология об�
служивания устройств, требования
приближены к реальности. И как
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лимиты по труду планируются для
каждого отделения в целом, без раз�
бивки по хозяйствам. На сегодняш�
ний день отраслевая служба не имеет
рычагов влияния на уровень зара�
ботной платы. Были случаи, когда
средства, выделенные по ходатай�
ству службы дистанциям, через не�
которое время перераспределялись
в отделении на другие хозяйства.
Назрела необходимость участия от�
раслевых служб в формировании
планов по труду для отделений.

Для закрепления кадров необ�
ходимо обеспечить уровень зара�
ботной платы работников ведущих
профессий на Санкт�Петербургском
узле не ниже, чем в промышленно�
сти Санкт�Петербурга, это позво�
лит предотвратить отток, устранить
диспропорцию в оплате труда на
разных предприятиях узла.

Проблемой остается оплата со�
провождения «окон». За 6 месяцев
2007 г. отработано 8163 «окна». Рас�
четный фонд для оплаты работ в
праздничные и выходные дни со�
ставил 5,3 млн. руб. Фактически вып�
лачено лишь 1,8 млн., или 34 %.

Для качественного выполнения
графика техобслуживания уст�
ройств, освобождения эксплуатаци�
онного штата от капитального ре�
монта хозспособом и обеспечения
сопутствующих работ целесообраз�
но создание Дорожного ремонтного
предприятия, которое возьмет на
себя данные работы.

В таких условиях появится воз�
можность для дистанций СЦБ скон�
центрировать усилия на техничес�
ком обслуживании устройств СЦБ
с тиражированием на них метода
планово�предупредительного ремон�
та, апробированного в Псковской
дистанции.

Начальник отдела организации
и оплаты труда В. В. Тришанков
согласен: нужен механизм внедре�
ния опыта Псковской. Уже 10 лет
призываем перенимать опыт, а воз
и ныне там. Одной из задач отрас�
левой группы ЖАТ, входящей в опе�
ративную комиссию, должен стать
поиск решений повышения произ�
водительности труда, опробование
новых форм мотивации. В хозяй�
стве нет, к сожалению, поиска кол�
лективных форм оплаты труда, по�
пытки делаются только на
Московском отделении.

Изюминкой семинара стало об�
суждение проблемы мотивации тру�
да. Участники встречи, разбившись
по отделениям, спорили, предлага�
ли, полемизировали.

сти, организация обслуживания ус�
тройств и оплаты труда работников
дистанций с учетом особенностей
обслуживаемых участков (скорост�
ной ход Санкт�Петербург – Москва
или менее напряженные линии).

Обсуждались проблемы внедре�
ния опыта организации труда Псков�
ской дистанции и перевод сезон�
ных работ на аутсорсинг.
Комплексные специализированные
бригады созданы во многих дистан�
циях, однако, в отличие от пскови�
чей, при этом пришлось втискивать�
ся в типовое штатное расписание.

Рассматривалось обеспечение
устойчивой работы дистанций в ус�
ловиях изменения объема перево�
зок, а также организация работы в
РТУ с целью оптимизации числен�
ности, ликвидации задолженности
по просроченной аппаратуре.

Ведущий инженер дорожной ла�
боратории методов и нормирования
труда С. В. Пехунова обратила вни�
мание на спорную доплату линейным
работникам за недостающий штат.
Эта прибавка по размеру куда боль�
ше, чем премия. Электромеханики
рады деньгам, но выполняют ли они
график техпроцесса? Зато они, по�
добно кукушатам, готовы вытолкнуть
из бригады любого новичка. Тем бо�
лее, что поначалу его надо обучать.
Не лучше ли ввести доплату за обу�
чение вновь пришедших?

Образец овладения статистичес�
кими методами продемонстрировал
начальник Тихвинской дистанции
СЦБ К.В. Маслов. На этом пред�
приятии инженерные методы ис�
пользуются и при ежемесячном под�
ведении итогов.

– Результаты анализа с помо�
щью статистических методов были
для меня открытием, – говорит Мас�
лов. – Получается, что самые доро�
гие отказы – не самые частые. Сле�
дует вообще сравнивать удельный
показатель – количество отказов на
1 балл технической оснащенности.

На этом предприятии внедрение
статистических методов началось
после того, как заместитель руко�
водителя Тихвинской дистанции
А.В. Кленов прошел переподготов�
ку в РАПСе. Он теперь возглавля�
ет в дистанции работу по системе
менеджмента качества, помогает
внедрению компьютерных методов.

Как сказал при закрытии семина�
ра В.И. Зиннер, в ходе встречи кол�
леги увидели проблемы хозяйства,
обосновали аргументы и обрели уве�
ренность на пути к решению.

В. САБЛИН

А потом все заслушали итоги
мозгового штурма. Жаркие споры
вызвали представленные группой
Санкт�Петербург�Витебского отделе�
ния формы мотивации труда и инди�
видуального премирования работни�
ков дистанций СЦБ: привычная
ежемесячная премия всем – или пре�
мия лучшим как награда за отлич�
ный труд? Начальник Санкт�Петер�
бург�Балтийской дистанции
В.И. Бочаров считает, что именно
индивидуальное премирование стар�
ших электромехаников вытащило
предприятие из ямы, в которую оно
попало в 2005 г. после увольнения
семи специалистов. Он добавил стар�
шим электромеханикам сразу по
2500 руб. и в итоге через год – ни
одного ухода. Начальник Псковской
дистанции предлагает фонд оплаты
труда рассчитывать исходя из тех�
нической оснащенности дистанций.
Начальник сможет организовать тех�
процесс, если будет знать фонд пла�
ты труда предприятия. Люди смогут
работать интенсивно, руководитель
– корректировать оплату в зависи�
мости от вклада и сезона – и будет
результат.

Стоит в дистанциях подумать о
рейтинге линейных участков. Не
следует забывать и о нематериаль�
ных стимулах. В качестве немате�
риальных стимулов надо шире ис�
пользовать предоставление отпуска
в удобные сроки, путевки, упроще�
ние процедуры поддержки при при�
обретении жилья через ипотеку.

Не менее больной вопрос дос�
тался группе Санкт�Петербургского
отделения: оплата сопутствующих
работ при капитальном ремонте
пути, выполняемых работниками ди�
станций СЦБ в выходные и празд�
ничные дни и сверх нормальной про�
должительности рабочего времени.
Была рассмотрена и оплата пассив�
ных дежурств на дому и объектах.
В отделении разработано Положе�
ние о сопутствующих работах, лю�
бой выход электромеханика на
«окно» оформляется актом или та�
белем. В итоге за 5 месяцев 2007 г.
специалисты отвлекались на «окна»
продолжительностью 19 902 чел.�ч,
что должно было вылиться в сумму
764 тыс. руб. Оплата же составила
лишь 531 тысячу. Необходимо эко�
номистам дороги направить в Де�
партамент планирования и бюдже�
тирования ОАО «РЖД» запрос о
включении сопутствующих работ в
сметы ремонта пути.

В режиме дискуссии рассматри�
вались и другие вопросы. В частно�
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ДЦ «СЕТУНЬ».
СИСТЕМЫ СЧЕТА ОСЕЙ
НА УЧАСТКАХ С ПАБ

 Процесс управления и обеспече�
ния безопасности движения поез�
дов на перегонах, оборудованных
ПАБ, требует участия оперативно�
го персонала. Перед отправлением
поезда дежурный по станции (ДСП)
готовит маршрут, открывает выход�
ной сигнал и после проследования
поезда закрывает его, извещая со�
седнюю станцию о времени факти�
ческого отправления.

На станции приема ДСП забла�
говременно подготавливает марш�
рут и открывает входной светофор
(семафор). Убедившись, что поезд
прибыл на станцию в полном соста�
ве, он отправляет уведомление о
прибытии и блокировочный сигнал
прибытия на станцию отправления.

Взаимодействие оперативного
персонала еще более усложняется
при отправлении на перегон поез�
дов с последующим возвращением
на станцию отправления, наличии
на перегоне блок�постов, отправле�
нии поезда с подталкивающим ло�
комотивом или различных неисп�
равностях средств ПАБ [2].

Снижения эксплуатационных
расходов и повышения безопасно�
сти в этой ситуации можно добить�
ся за счет внедрения передовых
информационных технологий и вы�
бора экономичных технических ре�
шений. Одним из них является ис�
пользование устройств контроля

свободности путевых участков ме�
тодом счета осей.

При внедрении диспетчерской
централизации, увязанной с систе�
мой счета осей (ССО), на участках
с полуавтоматической блокировкой
высвобождается штат дежурных по
станции, повышается пропускная
способность линий при оптималь�
ных затратах на автоматизацию уп�
равления движением поездов.

Такое техническое решение
было реализовано на участке Слю�
дянка�2 – Байкал Восточно�Сибир�
ской дороги. ДЦ «Сетунь» со встро�
енной системой счета осей ЭССО
(рис. 1) обеспечивает автоматичес�
кий контроль свободности перего�
на и прибытия поезда на станцию в
полном составе, автоматизирует
функции оперативного персонала.
Организация диспетчерского управ�
ления движением поездов из одно�
го пункта позволила отказаться от
штата дежурных по станции на не�
скольких раздельных пунктах.

На станции приема и отправле�
ния, включенные в диспетчерское
управление, сигналы ТУ для блоки�
ровочного сигнала согласия и на
задание маршрута отправления пе�
редаются одной командой с пульта
поездного диспетчера (ДНЦ). Дача
блокировочного сигнала «путевое
прибытие» после освобождения пе�
регона осуществляется автомати�

И.В. БАЛАБАНОВ,
заместитель директора ПКТБ ЦШ
А.Д. ГНИСЮК,
С.В. ЧЕРНОВ,
начальники отделов

РИС. 1

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

Одно из основных
стратегических на:
правлений развития
ОАО «РЖД» – внедре:
ние высокопроизво:
дительных техноло:
гий, ориентированных
на достижение эконо:
мической эффектив:
ности транспорт:
ного обслуживания и
снижение эксплуата:
ционных затрат при
безусловном обеспе:
чении безопасности
движения поездов.
На сети дорог ОАО
«РЖД» действует
около 15 тыс. км ли:
ний с малой интенсив:
ностью движения.
Для них основным
средством интерваль:
ного регулирования,
как правило, является
полуавтоматическая
путевая блокировка
(ПАБ), традиционно
строящаяся на релей:
ной основе. Допуска:
ется также примене:
ние электрожезловой
системы и телефон:
ной связи на малодея:
тельных участках и
подъездных путях [1].
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чески. Вся информация о свобод�
ности или занятости перегона ото�
бражается на пультах ДСП и ДНЦ.

Кроме того, в ДЦ «Сетунь» до�
полнительно предусмотрены коман�
ды телеуправления дачи и отмены
согласия на четное (нечетное) от�
правление с соседней станции, от�
ветственная команда искусствен�
ной фиксации четного (нечетного)
прибытия и соответствующая теле�
сигнализация.

На сети дорог немало малодея�
тельных участков с системами ре�
лейной полуавтоматической путе�
вой блокировки, уже давно
отслужившими свой срок, или во�
обще не оборудованных ею. При
запланированной модернизации ус�
тройств ЖАТ целесообразно обо�
рудовать перегоны такого участка
микропроцессорной полуавтомати�
ческой блокировкой, а станции –
микропроцессорной централизаци�
ей стрелок и сигналов с контролем
путевых участков на станции и пе�
регоне с помощью системы счета
осей, объединив их диспетчерской
централизацией. Методы управле�
ния движением поездов на пере�
оборудованных таким образом уча�
стках должны быть адаптированы к
размерам движения.

Более экономичным представля�
ется вариант реализации систем
станционной централизации и путе�
вой блокировки на единой унифици�
рованной аппаратно�программной
платформе. Она должна иметь от�
крытую и реконфигурируемую струк�
туру, систему технической диагнос�
тики и удаленного мониторинга
состояния устройств и интегрировать
функции МПЦ, линейных пунктов
ДЦ, путевой блокировки, микропро�
цессорной автоматической системы
переездной сигнализации.

Сейчас ОАО «РЖД» совместно

с компанией «Сименс» готовит пред�
ложения по созданию инфраструк�
туры для скоростного и высокоско�
ростного железнодорожного
пассажирского сообщения на тер�
ритории Российской Федерации. В
настоящее время разворачивают�
ся работы по организации строи�
тельства выделенной высокоскоро�
стной железнодорожной магистрали
(ВСМ) Москва – Санкт�Петербург.
Это новый беспрецедентный проект
в истории ОАО «РЖД». В прошлом
году заданием на разработку «Обо�
снований инвестиций в строитель�
ство ВСМ» установлены ориенти�
ровочная длина двухпутной линии
ВСМ (660 км), пересекающаяся с
автодорогами и железнодорожны�
ми путями на разных уровнях, и
максимальная расчетная скорость
движения высокоскоростных поез�
дов (350 км/ч) с ориентировочным
временем хода в 2 ч 30 мин. В
проекте требуется предусмотреть
строительство железнодорожных
соединительных линий между су�
ществующей линией Москва –
Санкт�Петербург и опорными стан�
циями ВСМ, а также промежуточ�
ных станций с приемоотправочны�
ми путями для пассажирских
поездов. Линия будет оборудована
цифровой системой технологичес�
кой радиосвязи стандарта GSM�R и
цифровой первичной сетью связи
на основе систем передачи данных
уровня не ниже STM�16.

Учитывая отсутствие необходи�
мости строительства переездов на
линии и незначительное путевое
развитие промежуточных станций,
по мнению авторов, целесообразно
оборудовать ВСМ следующими си�
стемами управления и обеспечения
безопасности движения поездов:

диспетчерской централизацией с
единым диспетчерским пунктом;

РИС. 2

микропроцессорной централи�
зацией промежуточных станций и
диспетчерских съездов на основе
резервированной унифицирован�
ной аппаратуры с интеграцией фун�
кций МПЦ и линейных контроли�
руемых пунктов ДЦ;

системой интервального регули�
рования движением поездов на базе
цифрового радиоканала (радиобло�
кировка). Она должна резервиро�
ваться путевой автоблокировкой
без проходных светофоров с пере�
дачей информации о поездной си�
туации непосредственно на локо�
мотив. Длина блок�участков при
этом должна соответствовать тор�
мозной динамике высокоскоростно�
го подвижного состава и быстро�
действию устройств ЖАТ.

С увеличением максимальной
расчетной скорости движения по�
ездов оборудование участка тради�
ционными тональными рельсовыми
цепями и автоматической локомо�
тивной сигнализацией становится
технически сложной задачей. Это
экономически невыгодно из�за зна�
чительного объема аппаратуры.

В качестве альтернативы для
ВСМ целесообразно использовать
технические решения на базе [3],
дополнив их точечными каналами
связи с локомотивом через путе�
вые приемопередатчики для резер�
вирования системы радиоблокиров�
ки (рис. 2). При этом следует
учесть, что система контроля учас�
тка пути методом счета осей
позволяет организовать блок�учас�
тки (LБУ) практически неограничен�
ной протяженности вплоть до дли�
ны перегонов между постами или
диспетчерскими съездами. К тому
же она имеет хорошие показатели
по электромагнитной совместимос�
ти с системой электроснабжения.
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РИС. 1

 Наиболее эффективно поставлен�
ная задача может быть решена при
активном участии учебных заведе�
ний, накопивших большой опыт в ме�
тодическом обеспечении, эксплуата�
ционников, которые могут ставить
соответствующие задачи, научно�
производственных предприятий. При�
мером такого взаимодействия, на
наш взгляд, может служить сотруд�
ничество Омской дистанции, кафед�
ры «Автоматика и телемеханика»
Омского государственного универси�
тета путей сообщения и НПП ООО
«ЭПАС». Результатом такого сотруд�
ничества стала разработка, изготов�

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

Анализ отказов уст:
ройств СЦБ показы:
вает, что большая их
часть связана с воз:
действием так назы:
ваемого «человечес:
кого фактора». В
связи с этим одной из
основных задач руко:
водителей всех ран:
гов является органи:
зация технической
учебы эксплуатацион:
ного штата. Для того
чтобы проводить ее
регулярно и каче:
ственно, необходимо
оснастить дистанции
техническими сред:
ствами – тренажерны:
ми учебными комп:
лексами. Такие
комплексы позволяют
приобретать и совер:
шенствовать навыки
поиска и устранения
неисправностей, по:
вышать квалифика:
цию за счет углублен:
ного изучения
устройств, имитации и
анализа различных
нештатных ситуаций.

ление и внедрение тренажера число�
вой кодовой автоблокировки в учеб�
ном классе СЦБ Омского отделе�
ния дороги.

Тренажер состоит из двух ре�
лейных шкафов числовой кодовой
автоблокировки с проходными све�
тофорами, макета рельсовой цепи,
управляющей ПЭВМ, системы вво�
да�вывода и устройств электропи�
тания. Для экономии места про�
ходные светофоры заменены
карликовыми, которые установле�
ны на релейных шкафах. Общий
вид тренажера приведен на рис. 1.
Первый релейный шкаф, внешний
вид которого представлен на рис.

2, моделирует исправную работу
сигнальной точки числовой кодо�
вой автоблокировки. Его аппара�
тура формирует и посылает в ма�
кет рельсовой цепи сигнальные
коды АЛС, создает цепи увязки,
смены направления и извещения.
Второй релейный шкаф (рис. 3) мо�
делирует работу сигнальной точки
автоблокировки при различных не�
исправностях. В монтажные схе�
мы релейного шкафа внесены из�
менения, позволяющие задать
большинство неисправностей ап�
паратуры и монтажа, встречающих�
ся при эксплуатации этих уст�

ройств. Коммутация неисправнос�
тей осуществляется на специаль�
но сформированных «низовках»
релейного шкафа. Для «создания»
неисправностей образуются допол�
нительные электрические цепи либо
их обрыв. Макет кодовой рельсо�
вой цепи представляет собой отре�
зок рельсовой линии, разделенный
двумя изолирующими стыками,
расположенными у второй сигналь�
ной точки. С одной стороны сты�
ков к рельсовой линии подключа�
ется аппаратура питающего конца
и резистор. Величина его сопро�
тивления соответствует входному
сопротивлению рельсовой линии
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РИС. 3

при нормативном сопротивлении
изоляции, шунтировании, обрыве
рельсовой нити и др. С другой сто�
роны стыков к рельсовой линии под�
ключается аппаратура релейного
конца, на которую подаются кодо�
вые сигналы от питающего конца
первой сигнальной точки.

Тренажер работает следующим
образом. В исходном состоянии
все устройства исправны. С уп�
равляющей ПЭВМ инструктор за�
дает поездное положение, посы�
лая на обмотку импульсного реле
первого релейного шкафа сигналь�
ный код. Он расшифровывается,
и в рельсовую цепь подается со�
ответствующий сигнальный код.
Последний принимается импульс�
ным путевым реле второй сигналь�
ной точки, расшифровывается, и
в соответствии с ним переключа�
ются реле второй сигнальной точ�
ки. Заданная ситуация и состоя�
ние устройств второй сигнальной
точки отображаются и архивиру�
ются на управляющей ПЭВМ. Да�
лее инструктор задает требуемую
для изучения ситуацию – неисп�

аппаратуры их приема и расшиф�
ровки. Для отображения состояния
первой части схем сигнальной точ�
ки используют временные диаграм�
мы напряжения на обмотке реле И,
конденсаторах С1, С2, С3; состоя�
ние реле В, Ж, З, Т, ПТ, счетчиков
1, 1А. Временная диаграмма ото�
бражается на мониторе управляю�
щей ПЭВМ и запоминается для пос�
ледующего просмотра, изучения и
анализа.

Вторая часть схемы является
«статической», т. е. изменения
происходят только под воздей�
ствием соответствующих сигна�
лов, и может изучаться визуаль�
но. Считывание информации о
состоянии элементов схем авто�
блокировки и реализация неисп�
равностей, подача рабочих и вспо�
могательных сигналов в схемы
автоблокировки осуществляются
посредством контроллера систе�
мы ввода�вывода.

Система имеет распределенную
структуру и связывается с управ�
ляющим компьютером по интерфей�
су RS�422. В состав системы вхо�

РИС. 2

равности, иное поездное положе�
ние и др. При этом необходимые
коммутационные изменения в схе�
ме второй сигнальной точки осу�
ществляются посредством уст�
ройств ввода�вывода.

Схему сигнальной точки число�
вой кодовой автоблокировки мож�
но условно разделить на две части.
Первая – схема приема и расшиф�
ровки кода, вторая – схема вклю�
чения огней светофора, смены на�
правления, увязки, извещения и др.
Первая часть схемы работает в ди�
намическом режиме, при этом за�
висимости построены с учетом вре�
менных параметров кодов и

дят: адаптер (преобразователь) ин�
терфейсов RS�232/RS�422, контрол�
лер, 16�канальный аналого�цифро�
вой преобразователь для
преобразования сигналов на эле�
ментах дешифраторной ячейки, мо�
дули дешифраторов и управляющих
реле для задания неисправностей.

Тренажер позволяет задавать
следующие неисправности:

устройств питания – обрыв цепи
подключения блока конденсаторов
к преобразователю частоты ПЧ 50/
25, цепи питания первичной обмот�
ки сигнального трансформатора
СОБС�2Г, линейного плюса с ли�
нейного блока питания БШ;

схемы дешифрации кода – об�
рыв полюса СХ16 питания дешиф�
раторной ячейки БЗ�ДА, межблоч�
ных соединений 13 БК�ДА – 33
БС�ДА, плюсового провода с бло�
ка БС�ДА к аппаратуре, в цепях
заряда емкости С1, подачи им�
пульсов контактом реле И в де�
шифраторную ячейку, самоблоки�
ровки счетчика 1А, замыкание
фронтового и тылового контактов
импульсного реле И;

схемы включения огней свето4
фора – обрыв в схеме управления
огнями светофора цепей РК, К, РЗ
и З (цепи основной нити лампы зе�
леного огня), Ж (цепь основной нити
лампы желтого огня), РЖ (цепь ре�
зервной нити лампы желтого огня),
в высокоомной цепи огневого реле
ОД, в цепи высокоомной обмотки
огневого реле О;

схемы кодирования – обрыв вы�
ходных цепей 1БКТ, 2БКТ, цепи
питания трансмиттерного реле 1Т,
кодововключающего реле КВ,
трансмиттерного реле 2Т, в цепях
подключения контактов КЖ1, Ж1,
З1 трансформатора КПТ;

схемы смены направления – об�
рыв плюсового провода питания по�
вторителей реле направления 1Н,
2Н1, 2Н, 1Н, 2Н1, 2Н, короткое за�
мыкание линейной цепи схемы на�
правления, контроля перегона 1К1�
1ОК1, разрыв линейных цепей
схемы направления 1Н, контроля
перегона 1К;

схемы устройств ЧДК – обрыв
цепи питания генератора ГКШ, вход�
ной цепи генератора ГК;

схемы сигнальных реле – обрыв
провода ЗС в цепи питания реле
ЗС, цепи питания сигнального реле
Ж, З, плюсового провода питания
реле ЗС1;
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РИС. 4

схемы рельсовой цепи – замы�
кание проводов 1ПП, 1ПМ, 2ПП и
2ПМ, добавочных емкостей, обрыв
проводов 2ПП и 1ПМ;

схемы увязки – обрыв плюсово�
го провода питания реле КМ, цепи
извещения 1И1, цепи питания мига�
ющего реле М.

Общий вид окна задания неисп�
равностей приведен на рис. 4.

Наибольшей эффективности от
применения тренажеров, на наш
взгляд, можно достигнуть в резуль�
тате объединения их между собой
в единый комплекс по аналогии с
реально действующими устрой�
ствами. В такой комплекс предла�
гается включить: блочную марш�
рутно�релейную централизацию,
унифицированную электрическую
централизацию, двух�, трех� и пя�
типроводную схемы управления
стрелкой, станционную рельсовую

цепь частотой 25 Гц с двухэлемен�
тным приемником, станционную то�
нальную рельсовую цепь с контро�
лем исправности изолирующих
стыков и наложением кодирования,
схемы управления (включения)
входного и выходного сигналов,
схему увязки с двухпутной кодо�
вой автоблокировкой, четырехпро�
водную схему смены направления,
сигнальную точку числовой кодо�
вой автоблокировки, устройство уп�
равления переездом с автошлаг�
баумом ПАШ, кодовую рельсовую
цепь, питающую установку и др.

Каждый тренажер включает в
себя:

схему�макет моделируемого ус�
тройства;

устройства ввода�вывода (УВВ),
снимающие информацию о состо�
янии моделируемых устройств и
выдающие управляющие воздей�

ствия, которые реализуют неисп�
равности, подают необходимые по�
люсы питания на моделируемую
схему;

персональную ЭВМ, на которой
реализован интерфейс пользова�
теля тренажером, учебные и ква�
лификационные программы, связь
с другими ПЭВМ учебного класса.
Интерфейс пользователя служит
для задания исходных данных, ото�
бражения состояния тренажера,
формирования учебных и квали�
фикационных заданий для обуча�
емых и др. Для контроля за рабо�
той тренажеров, задания единых
учебных задач и согласования ра�
боты тренажеров между собой пре�
дусматривается управляющая
ПЭВМ преподавателя (инструкто�
ра). Рабочее место преподавате�
ля дополняется принтером и ви�
деопроектором.
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ОСОБЕННОСТИ
ИЗМЕРЕНИЯ НАПРЯЖЕНИЯ
В ТОНАЛЬНЫХ РЕЛЬСОВЫХ ЦЕПЯХ

В.Л. ТЕРЕНТЬЕВ,
директор ООО  «Фирма
«Измерения Телеметрия
Диагностика»

 Напряжение постоянного тока полностью определя�
ется его величиной и полярностью. Напряжение пере�
менного тока характеризуется амплитудным (пиковым),
средневыпрямленным и среднеквадратическим (дей�
ствующим, эффективным) значениями. Как известно,
передаваемая мощность сигналов пропорциональна
квадрату среднеквадратического значения (СКЗ) на�
пряжения. Именно поэтому шкалы вольтметров граду�
ируются в среднеквадратических значениях незави�
симо от того, какое из значений реально измеряется.

Ограничим круг наших интересов измерением сред�
неквадратического значения напряжения, а точнее ме�
тодами, применяемыми в приборах для его измерения.
При измерении СКЗ напряжения переменного тока в
тональных рельсовых цепях возникла парадоксальная
ситуация, когда сертифицированные приборы разных
производителей в лабораторных условиях показыва�
ют одинаковые результаты, а при измерении реаль�
ных сигналов в процессе эксплуатации – разные.

Не вызывает сомнения то, что причина кроется в
самом измеряемом сигнале, имеющем сложную фор�
му и не поддающимся простому математическому опи�
санию. Пример реального сигнала на входе путевого
приемника приведен на рис. 1. Более того, в реальных
условиях эксплуатации в измерительной цепи присут�
ствует смесь модулированных сигналов различных
частот и для получения истинного значения нужно
измерить СКЗ каждого сигнала в отдельности, пред�
варительно выделив его из смеси.

Спектр модулированного сигнала, как известно,
состоит из несущей частоты и большого числа гармо�
ник частоты модуляции. Мощность такого сигнала, а
следовательно и СКЗ, определяется как сумма мощ�
ностей несущей частоты и всех гармоник, присутству�
ющих в спектре сигнала (равенство Парсеваля). Та�
ким образом, при выделении модулированного сигнала
из смеси кроме несущей частоты нужно выделить и
какое�то количество гармоник частоты модуляции. Для
обеспечения необходимой точности измерения долж�
но сохраняться разумное количество гармонических
составляющих сигнала, присущих модулированной
синусоиде. Тем, насколько качественно это сделано,
в основном и определяется способность специализи�
рованного вольтметра измерять сигналы в ТРЦ.

Вопрос «какому прибору верить?» не имеет смыс�
ла без детального рассмотрения метода измерения,

примененного в конкретном приборе, и возможности
его использования при измерении СКЗ напряжения в
ТРЦ. Далее мы не будем пользоваться научными тер�
минами и математическими формулами, а просто по�
говорим о методах измерений, формах сигналов и о
том, что можно делать, а что нет.

Достижения в области микроэлектроники и ее эле�
ментной базы действительно позволяют создавать до�
статочно малогабаритные приборы с хорошими техни�
ческими характеристиками для измерения СКЗ
напряжения сигналов, в том числе и сложной формы.
В то же время, в связи с естественным желанием
фирм�производителей измерительных приборов полу�
чить максимальную прибыль при наименьших затра�
тах, возможны варианты различных ограничений и
компромиссов, позволяющих пройти метрологическую
аттестацию на соответствие заявленным характерис�
тикам и получить Сертификат об утверждении типа
средства измерения. Эти ограничения и компромиссы
вполне допустимы при условии, что о них честно ин�
формируется потребитель и он использует прибор с
их учетом.

На сегодня известно несколько методов измерения
СКЗ напряжения, реализуемых в современных вольт�
метрах как общего назначения, так и специализирован�
ных, созданных для конкретной задачи. Каждый из этих
способов имеет свои достоинства и недостатки, в том
числе и ограничения на форму измеряемых сигналов.

Для начала необходимо пояснить, что же все�таки
происходит при выделении измеряемого сигнала из

РИС. 1. Форма сигнала на входе путевого приемника

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

Измерение синусоидального напряжения идеальной или близкой к
ней формы, где все три значения связаны между собой известными
коэффициентами, не вызывает никаких трудностей. Измерение
напряжения сложной формы (например, представляющего собой
сумму напряжений различных частот, в том числе модулированных)
связано с рядом проблем. Именно с ними и приходится сталкиваться
в процессе обслуживания тональных рельсовых цепей (ТРЦ).
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В итоге можно сказать, что такой метод годится
для лабораторных условий в качестве эталона. Необ�
ходимо отметить, что погрешность 2–4 % таких вольт�
метров вполне приемлема при измерении СКЗ напря�
жения сложной формы с неизвестными параметрами,
что служит основанием для использования данного
метода в большинстве испытательных лабораторий по
сертификации вольтметров при входном сигнале од�
ной частоты.

Второй метод вытекает из самого определения
величины СКЗ напряжения – среднеквадратическое.
На первый взгляд, все элементарно просто – сначала
необходимо возвести в квадрат величину входного
сигнала, затем взять среднее значение за интервал
времени, кратный периоду сигнала, и вычислить квад�
ратный корень.

Другой вариант – возвести в квадрат величину вход�
ного сигнала (Х) и тут же разделить его на значение
выходного сигнала (Z), полученного путем усреднения
сигнала (X2/Z). Сигнал Z и есть среднеквадратическое
значение, а суть варианта поясняется рис. 2, где ФНЧ
– низкочастотный фильтр, а ВБ – вычислительный
блок.

Оба варианта достаточно подробно описаны в спе�
циализированной литературе и применяются в доро�
гих современных высокоточных вольтметрах с обо�
значением «True RMS» как отечественного, так и
импортного производства. Этот метод легко реализу�
ется с применением в первом случае сигнальных
процессоров (DSP), во втором – специализированных
преобразователей среднеквадратического значения
напряжения в постоянное (например, AD536, AD636,
AD637, AD736, AD737). Он позволяет добиться сни�
жения величины погрешности до 0,1 % при измере�
нии СКЗ напряжения немодулированного сигнала с
практически любыми отклонениями от синусоидаль�
ной формы. Для модулированных сигналов необходи�
мы некоторые дополнительные внутренние вычисле�
ния, реализованные во многих промышленных
приборах, в которых, естественно, не учитывается
специфика сигналов в ТРЦ.

Хотя многие вольтметры общего назначения клас�
са «True RMS» оснащены специальными усредняю�
щими фильтрами, позволяющими измерять модули�
рованный сигнал, погрешность в несколько процентов
появляется уже на частотах модуляции 10–20 Гц.
Необходимость выделения измеряемого сигнала из
смеси при измерениях в ТРЦ (предварительная филь�
трация) сводит все преимущества метода к погреш�
ностям, приведенным в таблице, даже в идеальных
лабораторных условиях. Что же касается реальных
условий эксплуатации в ТРЦ, то результат измере�
ний таким методом мало предсказуем и зависит от
распределения амплитуд гармоник в реальном сигна�
ле. Приборы на основе такого метода могут исполь�
зоваться для измерений в ТРЦ, но с точным указани�
ем погрешности при различных формах сигналов и
модуляций.

Самый простой третий способ реализуется в боль�
шинстве недорогих приборов общего назначения. Он
заключается в простом математическом пересчете
измеренного средневыпрямленного значения напря�
жения в среднеквадратическое. Коэффициент пере�
счета при синусоидальном напряжении – 1,111 извес�
тен всем как коэффициент формы (отношение
среднеквадратического напряжения к средневыпрям�

Скважность
Манипулирующие 1,5 2 3
импульсы, Гц Погрешность, %

8 2,45 2,51 4,98
12 2,45 4,84 4,98

РИС. 2

смеси путем узкополосной фильтрации или переноса
его на нулевую частоту и дальнейшей низкочастотной
фильтрации при супергетеродинном способе.

Средняя мощность сигнала равна сумме мощнос�
тей его спектральных составляющих, выделяемых по
отдельности. При минимальном разбросе частот ТРЦ
в 60 Гц (например, частоты 420 и 480 Гц) мы можем
сконструировать фильтр с полосой пропускания не
более ±30 Гц. В таблице приведены некоторые расчет�
ные данные минимально возможной погрешности, обус�
ловленной только обрезанием высших гармоник (чет�
вертой и выше), при манипуляции несущей частоты
импульсами 8 и 12 Гц при различной их скважности Q
(отношении периода к длительности импульса).

В то же самое время при подавлении высших гар�
моник собственного сигнала приплюсовываются выс�
шие гармоники соседней модулированной частоты. Это
влечет за собой резкое увеличение общей погрешнос�
ти, а выполнение требования подавления сигнала со�
седней частоты (40 дБ) в реальных условиях эксплуа�
тации становится невозможным.

Но если разобраться в механизмах образования
погрешностей, то не все так плохо – достаточно пра�
вильно выбрать метод измерения и предпринять спе�
циальные меры. Итак, приступим к обзору методов
измерения.

При первом, тепловом, методе измеряемый сиг�
нал поступает на широкополосный усилитель посто�
янного напряжения, нагруженный на нагреватель. Ве�
личина СКЗ напряжения, определяемая с помощью
квадратичного детектора с термопреобразователем,
пропорциональна величине нагрева. Следует отме�
тить, что это единственный приемлемый способ из�
мерения СКЗ напряжения сигналов сложной формы
с неизвестными параметрами. Он реализован в ряде
отечественных приборов – В3�28, В3�40, В3�42,
В3�45, В3�48 и др.

Недостаток метода применительно к ТРЦ – высо�
кая погрешность (более 2 %) и невозможность реали�
зации многоканальности при приемлемых габаритах.
Проблемы возникают и в связи с обеспечением темпе�
ратурного диапазона использования – от нуля до +50 °С.
Кроме того, применение данного метода становится
принципиально невозможным из�за необходимости
предварительного выделения измеряемого сигнала из
смеси – иначе резко увеличивается суммарная по�
грешность.
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ленному). Коэффициент вводится на этапе калибров�
ки шкалы прибора. Сложности возникают при искаже�
нии синусоидальности сигнала дополнительными не�
известными гармониками и еще более возрастают при
модулированном сигнале – таком, как в тональных
рельсовых цепях.

В идеальном случае, когда сигнал имеет форму
синусоиды, манипулируемой импульсами с известной
или определяемой скважностью, при обеспечении в
приборе кратности периода интегрирования периоду
манипулирующих импульсов достаточно было бы вве�
сти дополнительный коэффициент:

                                   K=√t/T,
где t и T – длительность и период манипулирующих
импульсов соответственно.

При манипулирующих импульсах в форме меандра
величина коэффициента будет составлять 0,7071. Та�
ким образом, в реальных условиях при измерениях в
ТРЦ нужно выделить сигнал нужной частоты из смеси
(фильтрация), измерить средневыпрямленное значе�
ние с периодом интегрирования, кратным периоду ма�
нипулирующих импульсов, затем умножить получен�
ное значение на коэффициент k, равный 1,111K. Это и
будет СКЗ манипулированного напряжения.

Вольтметр общего назначения, измерения которым
основаны на данном методе, применять в ТРЦ нельзя
даже при отсутствии сигналов соседних частот – в нем
не введен дополнительный коэффициент. Проиллюст�
рировать это можно простым примером.

Допустим, мы измеряем немодулированный сиг�
нал, средневыпрямленное значение которого состав�
ляет 1 В. Его среднеквадратическое значение и пока�
зание вольтметра будут составлять 1,111 В.

Теперь начинаем манипулировать синусоиду меан�
дром. Если вольтметр имеет очень большое время
интегрирования или синхронизирован с периодом ме�
андра, манипулирующего синусоиду, то он покажет
значение 0,555 В. На самом же деле среднеквадрати�
ческое значение входного сигнала составляет 0,785 В.
Ошибка очевидна.

В ТРЦ можно применять специализированный, адап�
тированный к данному методу вольтметр, который спо�
собен определять наличие манипуляции и ее парамет�
ры, но с теми же оговорками, что и в случае применения
второго способа.

Специально сконструированные вольтметры, ис�
пользующие второй и третий способы измерения СКЗ
напряжения в ТРЦ, в лабораторных условиях при ими�
тации сигналов ТРЦ калибратором Н4�11 показывают
примерно одинаковые в пределах заявленной погреш�
ности результаты измерения. В условиях же эксплуа�
тации показания приборов могут и не совпадать – все
зависит от реальной формы входного сигнала в изме�
рительной цепи.

Четвертый способ применим, когда известны ис�
ходные данные формирования измеряемого сигнала –
точные значения частоты гармонических составляю�
щих его спектра. Для его реализации необходим узко�
специализированный анализатор спектра, работающий
не в каком�то абстрактном частотном диапазоне, а в
конкретных точках, в которых возможно наличие гар�
монических составляющих. Например, если мы имеем
исходный сигнал, полученный путем манипуляции не�
сущей частоты 420 Гц импульсами с частотой 8 Гц, то
точки частотного диапазона, в которых возможно на�

личие гармонических составляющих, – 420 Гц
(420 ±n8) Гц, где n – номер гармоники. Здесь мы
намеренно опускаем гармоники, связанные с иска�
жением синусоиды несущей частоты, считая ее иде�
альной.

Из общей теории цепей и сигналов известно, что в
соответствии с уже упоминавшимся равенством Пар�
севаля СКЗ сложного сигнала представляет собой ко�
рень квадратный из суммы квадратов всех гармоник,
составляющих спектр сигнала.

С учетом того, что боковые полосы спектра всегда
абсолютно симметричны, можно анализировать толь�
ко одну из них, а в сумме квадратов брать ее удвоен�
ное значение. Такой простой прием позволяет избе�
жать влияния спектров двух соседних частот ТРЦ
друг на друга. Уже при анализе спектра сигнала до
седьмой гармоники возможно создание прибора с по�
грешностью до 1,24 % на модулированном сигнале.
При этом мы перестаем обращать внимание на нали�
чие или отсутствие модуляции и отклонения формы
модулированного сигнала от идеальной. Необходимо
только точно указать вольтметру несущую и модули�
рующую частоту.

Именно четвертый способ измерения СКЗ напря�
жения в ТРЦ представляется наиболее точным и перс�
пективным в плане его дальнейшего совершенствова�
ния. Приборы на основе этого метода измерения уже
созданы и показывают хорошие результаты.

Конечно, и этому методу присущи некоторые недо�
статки. Например, если достаточно мощные высшие
гармонические составляющие спектра сигнала сосед�
ней частоты точно совпадают с составляющими изме�
ряемого сигнала, то погрешность измерения возраста�
ет. Этот недостаток обусловлен неудачным выбором
используемой сетки частот в ТРЦ и является «природ�
ным» ограничением. Однако при правильном выборе
несущих частот и частот модуляции генераторов од�
ной рельсовой цепи такого совпадения не происходит
и, следовательно, в отличие от приборов, использую�
щих широкополосную фильтрацию, не происходит уве�
личения погрешности измерения.

Методы, в основе которых лежит применение ана�
логовых нелинейных цепей, мы рассматривать не бу�
дем ввиду их бесперспективности.

Подводя итог, следует сказать, что измерение сред�
неквадратического значения напряжения в ТРЦ в силу
своей специфики вовсе не тривиальная задача. Нуж�
но признать, что на данный момент в России и за
рубежом нет эталонного прибора, с которым можно
сравнивать все остальные, специально разработан�
ные для измерения СКЗ напряжения в ТРЦ при реаль�
ных условиях эксплуатации.

Специалисты, зная принципы измерения, заложен�
ные в тот или иной прибор, могут оценить его способ�
ность проводить измерения в тех или иных условиях
эксплуатации с заявленной погрешностью. На основе
этих оценок у них есть возможность сделать выводы и
принять компетентные решения о возможности ис�
пользования прибора, в частности, при измерениях в
ТРЦ. А фирмы, разрабатывающие средства измере�
ния, должны просто честно конкурировать между со�
бой и хотя бы на этапе предоставления технических
заданий на согласование в Департамент автоматики и
телемеханики не умалчивать о компромиссах и огра�
ничениях, заложенных в приборах.
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АВТОМАТИЗАЦИЯ
ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ

УСТРОЙСТВ СЦБ

Е.А. ГОМАН,
начальник отдела Департамента
автоматики и телемеханики ОАО «РЖД»
А.Л. ВОТОЛЕВСКИЙ,
начальник отдела информационных
технологий «Гипротранссигналсвязь»
Е.М. ШАНДИН,
руководитель группы отдела
К.В. МАСЛОВ,
начальник Тихвинской дистанции СЦБ
Октябрьской дороги

 Новая технология предусматри�
вает автоматизированный контроль
параметров устройств электроме�
ханиками в соответствии с планом�
графиком технического обслужива�
ния (ТО). При этом используются
новые технологические карты для
измерения напряжения в рельсо�
вых цепях, тока перевода стрелок,
временных параметров и др. Вмес�
то внесения данных в журналы и
карточки распечатываются прото�
колы измерений на АРМ электро�
механика АПК�ДК (рис. 1).

Технолог дистанции осуществ�
ляет мониторинг и диагностирова�
ние технического состояния уст�
ройств СЦБ с помощью
программного обеспечения АРМ
ШЧД, включая комплекс задач
«Мониторинг».

ХАРАКТЕРИСТИКА ПОЛИГОНА
И ПОДГОТОВКА ОПЫТНОЙ

ЭКСПЛУАТАЦИИ

 В состав опытного полигона вхо�
дят шесть станций (Тихвин, Боль�
шой Двор, Пикалево�I, Пикалево�II,
Коли, Ефимовская) со 190 стрел�
ками и прилегающие к ним перего�
ны протяженностью 90 км, обору�
дованные АБТЦ (рис. 2). Устройства
СЦБ на этом участке обслуживают
две линейные бригады.

На всех станциях полигона экс�
плуатируются 223 рельсовые цепи
с путевыми реле ДСШ, а на перего�
нах – 353 рельсовые цепи тональ�
ной частоты (ТРЦ).На станциях Тих�
вин, Большой Двор, Пикалево�II,
Ефимовская (153 стрелки) действу�
ет двухпроводная схема управле�
ния стрелками постоянного тока, на
станциях Пикалево�I и Коли (36 стре�
лок) – пятипроводная переменного
тока.

С помощью системы ТДМ АПК�
ДК на полигоне опытной эксплуата�
ции по новым технологическим кар�

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

РИС. 1

В начале года на Тихвинс:
кой дистанции Октябрьс:
кой дороги началась опыт:
ная эксплуатация
автоматизированной тех:
нологии технического
обслуживания устройств
СЦБ. Она базируется на
использовании возможнос:
тей системы технической
диагностики и мониторин:
га (ТДМ) АПК:ДК, разрабо:
танной ООО «КИТ».

РИС. 2

На первом этапе внедре:
ния технология будет спо:
собствовать повышению
качества содержания
устройств СЦБ, сокраще:
нию количества отказов,
уменьшению трудовых
затрат, снижению зависи:
мости от человеческого
фактора. Кроме того, она
создаст условия для пере:
хода от планово:предупре:
дительного метода обслу:
живания устройств к
обслуживанию по состоя:
нию.
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там можно контролировать следу�
ющие параметры: напряжение на
путевых реле ДСШ в станционных
рельсовых цепях и на входе и вы�
ходе путевого приемника, выходе
путевого генератора в тональных
РЦ на перегонах, на фазах основ�
ных и резервных фидеров питания,
вторичных цепей питания; токи пе�
ревода стрелок постоянного тока,
сопротивление изоляции кабелей
релейных концов рельсовых цепей
с реле ДСШ.

Началу опытной эксплуатации
автоматизированной технологии
обслуживания устройств предше�
ствовали большая подготовитель�
ная работа и проведение первого эта�
па эксплуатационных испытаний.
График подготовки к опытной эксп�
луатации представлен на рис. 3.

Отдел информационных техно�
логий ГТСС с участием разработ�
чиков систем ТДМ создал необхо�
димую нормативную базу: два
сборника новых технологических
карт (для АПК�ДК – 11 карт), аль�
бом учетных форм протоколов ав�
томатизированных измерений пара�
метров, программу и методику
эксплуатационных испытаний авто�
матизированной технологии техни�
ческого обслуживания устройств
СЦБ, контролируемых системами
ТДМ. К проекту «Организация об�
служивания и ремонта технических
средств железнодорожной автома�
тики и телемеханики» (ТОиР) Тих�
винской дистанции разработан до�
полнительный раздел по
автоматизации ТО с детализацией
по объектам головного полигона. В
этом разделе представлены особен�
ности выполнения работ по автома�
тизированному контролю парамет�
ров устройств, порядок оформления
результатов измерений, привязка
параметров, контролируемых систе�
мой ТДМ АПК�ДК, к устройствам
ЖАТ на участке опытной эксплуата�
ции, технология диагностирования и
мониторинга технического состояния
устройств. Для проведения эксплуа�
тационных испытаний автоматизиро�
ванной технологии ТО разработан
план подготовки, который согласо�
ван с руководством дистанции, ООО
«КИТ», дорожной лабораторией СЦБ
и утвержден службой автоматики и
телемеханики.

ГТСС постарался максимально
помочь дистанции в подготовке к
опытной эксплуатации: размноже�
на и передана на все рабочие мес�
та технологическая документация,
подготовлены папки для ведения и

хранения протоколов автоматизи�
рованных измерений, оказана по�
мощь в приобретении принтеров,
подготовлены схемы подключения
принтеров к источникам электро�
питания ~220 В на станциях, а так�
же несколько соответствующих
проектов приказов по дистанции с
уточнением методологии и органи�
зации работы на местах, проведено
обучение эксплуатационного шта�
та и технолога дистанции.

Наиболее трудоемкой работой
была калибровка более 1600 изме�
рительных каналов системы АПК�
ДК, проведенная на объектах со�
вместно специалистами ООО
«КИТ» и дистанции. Отдел инфор�
мационных технологий ГТСС про�
анализировал полученные протоко�
лы калибровки и рассчитал

матизированно и традиционными
способами.

Уже на первом этапе испытаний
пришлось вносить уточнения в тех�
нологию автоматизированных изме�
рений параметров рельсовых цепей
и стрелок и соответствующее про�
граммное обеспечение АРМ ШН
АПК�ДК, особенно при измерениях
параметров тональных рельсовых
цепей. Было оперативно подготов�
лено несколько технических реше�
ний, которые после обсуждения со
специалистами ВНИИАС, ПКТБ ЦШ
и ГТСС согласованы с Департамен�
том автоматики и телемеханики, для
применения и отработки в ходе
опытной эксплуатации. Это каса�
лось определения коэффициентов
пересчета норм напряжения на вхо�
де путевых приемников ТРЦ, осо�

РИС. 3

погрешности измерительных кана�
лов, выявив таким образом кана�
лы с повышенными погрешностя�
ми измерений. По результатам
этого анализа дистанции было ре�
комендовано проверить исправ�
ность аппаратных средств АПК�ДК
(контроллеров ПИК�10 и УК�ТРЦ)
в соответствующих каналах. При
проверке контроллеров ПИК�10 в
РТУ дистанции были выявлены не�
исправные приборы. Из�за отсут�
ствия стенда для проверки УК�ТРЦ
и резерва самих УК�ТРЦ эти при�
боры в дистанции проверить не
смогли. По каналам, имеющим по�
вышенные погрешности, до их уст�
ранения комиссия по приемке по�
лигона в опытную эксплуатацию
рекомендовала проводить измере�
ния в параллельном режиме: авто�

бенностей формирования протоко�
лов измерения напряжений в рель�
совых цепях на станции при дли�
тельном занятии и др.

В дистанции были проведены
сравнительные измерения напряже�
ний на входах путевых приемников
ТРЦ на всех перегонах приборами
Ц4380, для которых предусмотре�
ны нормы в регулировочных табли�
цах ТРЦ и В7�63. По результатам
данных измерений рассчитаны ин�
дивидуальные коэффициенты пере�
счета норм напряжения на входе пу�
тевых приемников, пересчитаны
существующие нормы и введены в
базу данных нормативно�справочной
информации АРМ ШН на объектах.
Это одна из наиболее трудоемких и
ответственных подготовительных
работ.
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ПРОБЛЕМЫ, ВЫЯВЛЕННЫЕ
В ХОДЕ ПОДГОТОВКИ

К ОПЫТНОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ

 Первая непростая проблема – от�
сутствие на станциях, оборудован�
ных системой ТДМ АПК�ДК, прин�
теров, подключенных к этой
системе, а точнее – рабочих мест
электромехаников для техническо�
го обслуживания устройств в соот�
ветствии с новыми технологичес�
кими картами. Вопросы
приобретения принтеров, их установ�
ки, подключения к шкафу АПК�ДК и
электропитания совместно решали
ГТСС, дистанция и ООО «КИТ».

Целый комплекс проблем свя�
зан с технологией калибровки из�
мерительных каналов АПК�ДК. Про�
цедура калибровки очень
трудоемка. Значительная часть вре�
мени ушла на отпайку монтажа для
подачи на входы каналов эталон�
ных сигналов от калибратора, а за�
тем на восстановление монтажа.
Для решения этой проблемы при
строительстве (реконструкции) но�
вых объектов в новых типовых ма�
териалах по проектированию (ТМП)
АПК�ДК, разрабатываемых ГТСС,
предусмотрены штепсельные
разъемы ЭЦИ. В этих ТМП предус�
мотрено также создание рабочих
мест АРМ ШН АПК�ДК с подключе�
нием принтера к системе. Сами про�
цедуры фиксации и обработки ре�
зультатов калибровки автоматизи�
рованы не полностью, т. е. прихо�
дится использовать ручной труд.
Калибровка проведена не по всем
видам измерительных каналов, так
как разработка отдельных методик
не закончена.

На результаты измерений пара�
метров устройств в автоматизиро�
ванном режиме и при традиционной
технологии технического обслужива�
ния влияют различные факторы. Так,
на напряжение на входе путевых при�
емников свободной тональной рель�
совой цепи воздействуют соседние
ТРЦ, занятые подвижным составом.
Для решения этой проблемы надо
реализовать алгоритм, при котором
измерения должны производиться
при условии свободности смежных
ТРЦ, в противном случае данные надо
брать из архива. На остаточное на�
пряжение на реле ДСШ занятой рель�
совой цепи на станции влияет завы�
шенный ток при кодировании.

Для автоматизации измерений
токов фрикции, токов спаренных
стрелок, остаточного напряжения при
наложении типового шунта 0,06 Ом
необходимо разработать специаль�

ные методики и проверить их на прак�
тике. Например, для того чтобы с
помощью программного обеспечения
АРМ ШН АПК�ДК можно было опре�
делить выполнение плановой провер�
ки рельсовых цепей на шунтовую
чувствительность и измерить оста�
точное напряжение на путевых реле,
рассматривается следующий вари�
ант. Электромеханик в течение оп�
ределенного промежутка времени
должен не менее трех раз наложить
шунт на одной рельсовой цепи. В
противном случае ПО определит это
как нарушение нормальной работы
рельсовой цепи (кратковременная
ложная занятость) и не будет фор�
мировать протокол измерения оста�
точного напряжения. Проверка стре�
лок на плотность прилегания остряка
также должна выполняться по опре�
деленной методике.

РЕЗУЛЬТАТЫ ПЕРВОГО ЭТАПА
ИСПЫТАНИЙ

 В конце 2007 г. рабочая комис�
сия, назначенная главным инжене�
ром дороги, проверила готовность
полигона, технической документа�
ции и программного обеспечения к
проведению опытной эксплуатации.
Было сформулировано около 30 ре�
комендаций, которые направлены на
завершение подготовки полигона
опытной эксплуатации, совершен�
ствование технологии техническо�
го обслуживания, программного
обеспечения АРМ ШН и технологии
калибровки. В конце января этого
года комиссия, назначенная Депар�
таментом автоматики и телемеха�
ники, под председательством на�
чальника службы А.Н. Шабалина
приняла в опытную эксплуатацию
автоматизированную технологию
ТО устройств СЦБ на головном по�
лигоне дороги. Опытную эксплуа�
тацию было решено начать с 11
февраля и провести ее в течение
четырех месяцев.

По каждому из автоматизиро�
ванных измерений в соответствии
с графиком ТО комиссия опреде�
лила, в каком режиме их прово�
дить во время опытной эксплуата�
ции: только в автоматизированном
или в автоматизированном плюс
традиционном.

В автоматизированном режиме
электромеханики измеряют напря�
жения на путевых реле ДСШ на стан�
циях, обмотках путевого реле (на
выходе путевого приемника) и выхо�
де путевого генератора ТРЦ на пе�
регонах, сопротивление изоляции
жил кабеля релейных концов РЦ с

реле ДСШ, напряжение цепей пита�
ния на питающей установке; прове�
ряют наличие и исправность резер�
вного питания переменного тока на
станциях, измеряя напряжение.

В параллельном режиме необ�
ходимо проверять выдержку вре�
мени на отмену маршрута при за�
нятом участке приближения к
светофору, измерять силу тока
электродвигателя постоянного тока
одиночных стрелок при нормальном
переводе, напряжение на входе пу�
тевого приемника перегонных ТРЦ.

МЕТОДИКА ПРОВЕДЕНИЯ
ОПЫТНОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ

 Автоматизированный контроль па�
раметров устройств СЦБ проводит�
ся электромеханиками на АРМ ШН
АПК�ДК по новым технологическим
картам и в соответствии с проек�
том «Технология автоматизирован�
ного обслуживания устройств
ЖАТ», разработанным для Тихвин�
ской дистанции. На период опытной
эксплуатации ГТСС совместно со
специалистами дистанции разрабо�
тал специальный план�график ТО.
Отчетным документом электроме�
ханика по результатам выполнения
работы в соответствии с графиком
ТО является протокол измерений,
распечатываемый на принтере АРМ
ШН. При этом работа считается вы�
полненной, если ни по одному из
проверяемых устройств в протоко�
ле нет отметки «Параметр выше/
ниже нормы». Для отдельных пара�
метров в параллельном режиме
электромеханик кроме распечатки
протокола производит измерение
традиционным прибором (Ц�4380,
В7�63 и др.), а результаты записы�
вает в журнал ШУ соответствую�
щей формы. Выполнение автомати�
зированных работ контролирует
диспетчер дистанции.

Диагностирование и мониторинг
технического состояния устройств
СЦБ проводится технологом дис�
танции с помощью программного
обеспечения АРМ ШЧД в тесном
взаимодействии с дорожным цент�
ром диагностики и мониторинга.
Технолог руководствуется эксплу�
атационной документацией на АРМ
ШЧД АПК�ДК и технологией, пре�
дусмотренной проектом «Техноло�
гия автоматизированного обслужи�
вания устройств ЖАТ» для
дистанции. Его главная задача –
выявление предотказных состоя�
ний устройств СЦБ, их учет, ана�
лиз и организация устранения с
помощью линейных бригад СЦБ.
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Выявленные отказы в работе
системы ТДМ АПК�ДК или недостат�
ки в технологии выполнения работ
электромеханики должны фиксиро�
вать в журнале замечаний, находя�
щемся на каждой станции полигона
и у технолога по мониторингу уст�
ройств СЦБ дистанции. Далее эта
информация передается ответ�
ственному за проведение опытной
эксплуатации в службу автоматики
и телемеханики дороги, ГТСС и
ООО «КИТ».

В соответствии с приказом на�
чальника дистанции контроль за
ходом опытной эксплуатации осу�
ществляет главный инженер.

ПЕРВЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ
ОПЫТНОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ

 На этапах разработки проекта
автоматизации технического об�
служивания в дистанции, подготов�
ки полигона, проведения испыта�
ний, обсуждения проблем
автоматизации измерений и требо�
ваний к АРМ ШН и АРМ ШЧДМ
специалисты ГТСС и ООО «КИТ»
работали в основном с руковод�
ством дистанции, которые изна�
чально верили в пользу новой тех�
нологии, были к ней в какой�то
степени готовы. В ходе подготови�
тельных работ с помощью новой
технологии было выявлено не�
сколько недостатков в содержа�
нии устройств, например, завышен�
ный ток кодирования, ошибки в
монтаже схемы подключения сис�
темы АПК�ДК на отдельных объек�
тах. Уже на этапе внедрения но�
вая технология принесла
практическую пользу. Однако ли�
нейные электромеханики подклю�
чились к работе только с началом
опытной эксплуатации. В ходе пер�
вой проверки, проведенной в сере�
дине февраля специалистами ГТСС
совместно с заместителем началь�
ника дистанции на трех станциях,
сделано несколько замечаний по
организации работ. Например, на
станциях отсутствовали планы�гра�
фики выполнения автоматизиро�
ванных работ, дату их выполнения
сообщал диспетчер дистанции, по�
этому нарушены были сроки про�
ведения некоторых работ, установ�
ленные планом�графиком. В марте
повторная проверка показала, что
выявленные ранее недостатки уст�
ранены. Главный вывод этих про�
верок – электромеханики в основ�
ном освоили работу в соответствии
с новыми технологическими кар�
тами и положительно восприняли

новую технологию ТО. Однако по
работе технолога дистанции есть
замечания, например, низкий про�
цент выявления предотказного со�
стояния устройств  и невысокое
качество его анализа.

ПЕРСПЕКТИВЫ
И ЭФФЕКТИВНОСТЬ ВНЕДРЕНИЯ

НОВОЙ ТЕХНОЛОГИИ

 Испытания новой технологии ТО
на Тихвинской дистанции продол�
жаются, но уже сейчас служба ав�
томатики и телемеханики и ГТСС
планируют расширить полигон опыт�
ной эксплуатации – ввести такую
же технологию на реконструируе�
мом участке Мга – Гатчина (девять
станций и перегонов, обслуживае�
мых четырьмя дистанциями). Про�
ектная документация по автомати�
зации ТО на объектах этого участка
была выпущена ГТСС в конце
2007 г. в рамках соответствующего
титула его реконструкции.

На Октябрьской, Московской,
Северо�Кавказской и Горьковской
дорогах работы по автоматизации
технологии ТО на дистанциях увя�
зывают с созданием и развитием
дорожных центров технической ди�
агностики и мониторинга устройств
СЦБ. На Перовской дистанции Мос�
ковской дороги планируется ввес�
ти такую технологию на базе сис�
темы ТДМ АПК�ДК,разработанной
ООО «КИТ», на участке Песчано�
копская – Впреред Северо�Кавказ�
ской дороги – на базе системы ТДМ
АДК�СЦБ, разработанной ООО НПП
«Югпромавтоматизация», на учас�
тке Владимирской дистанции Горь�
ковской дороги – на базе системы
ТДМ АСДК, разработанной ГТСС и
ООО «Сектор». Применение систе�
мы ТДМ АПК�ДК, разработанной
ЗАО МГП «ИМСАТ», для автомати�
зации ТО на дистанции целесооб�
разно отработать на Калининградс�
кой или Северной дорогах.

Благодаря автоматизированной
технологии технического обслужи�
вания устройств СЦБ возрастает до�
стоверность результатов измерений,
упрощается контроль за выполне�
нием графика технологического про�
цесса. При этом должно снизиться
количество отказов за счет выявле�
ния на ранней стадии предотказных
состояний устройств СЦБ.

Из�за снижения трудоемкости
выполнения автоматизируемых ра�
бот частично компенсируется не�
доукомплектованность эксплуата�
ционного штата линейных бригад
СЦБ. С внедрением такой техноло�

гии целессобразно перейти на бри�
гадный метод обслуживания с со�
зданием централизованных бригад
по разным направлениям работы,
таких как оперативные бригады по
надежности для устранения предот�
казных состояний устройств СЦБ,
выявленных технологом дистанции
при мониторинге, по обслуживанию
микропроцессорных систем и др.

На следующем этапе внедрения
этой технологии, до перехода на об�
служивание устройств по состоя�
нию, предполагается рост произво�
дительности труда за счет
увеличения периодичности техни�
ческого обслуживания. В дальней�
шем можно обслуживать устрой�
ства по состоянию, используя
элементы логического контроля си�
стемы ТДМ АПК�ДК. Для этого надо
применять постоянный мониторинг,
а периодичность обслуживания ус�
тройств должна соответствовать
ресурсу их надежности.

На опытном участке Тихвин –
Ефимовская автоматизированная
технология ТО устройств СЦБ об�
легчает выполнение работ. Напри�
мер, электромеханику не нужно
ходить по релейной для измерения
напряжения на путевых реле и за�
писывать результаты в журнал.
Если параметры всех проверяемых
устройств в норме, достаточно
сформировать протокол на АРМ
ШН, распечатать и подшить в пап�
ку – на это требуется в несколько
раз меньше времени, чем при су�
ществующей технологии. При па�
раметрах, не соответствующих нор�
мам, можно быстро получить
распечатку с их перечнем и вели�
чинами для проверки и регулиров�
ки этих устройств. После этого не�
обходимо повторно респечатать уже
«чистый» протокол. Кроме того, си�
стема ТДМ АПК�ДК помогает при
поиске причин отказов и предот�
казных состояний устройств СЦБ –
можно проанализировать графики
измеренных параметров и состоя�
ние устройств за необходимый про�
межуток времени, используя архи�
вные данные.

Использование возможностей
систем ТДМ на станциях и на уров�
не дистанции в сочетании с функци�
онированием дорожных центров тех�
нической диагностики и мониторинга
устройств СЦБ позволит сделать
настоящий прорыв в совершенство�
вании системы технического обслу�
живания устройств СЦБ – перейти к
обслуживанию устройств «по состо�
янию» по ряду параметров.
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да, Камышет, Кедровая), средних
(Кожухово, Трусово, Петушки) и
крупных (Бекасово, Свердловск�
Сортировочный, Уяр) станциях. Спе�
циалисты 15 дорог по всей России
– от Калининграда до Дальнего Во�
стока, уже смогли оценить преиму�
щества системы Ebilock�950.

Сфера деятельности ООО "Бом�
бардье Транспортейшн (Сигнал)" не
ограничивается территорией Рос�
сийской Федерации – успешно осу�
ществляются проекты модерниза�
ции станций железных дорог стран
СНГ и Балтии.

Несомненно, при внедрении лю�
бой микропроцессорной централиза�
ции, включая и Ebilock�950, требу�
ются более значительные
финансовые затраты, но они с лих�
вой окупаются в процессе эксплуа�
тации. Начать следует с того, что
для МПЦ требуются гораздо мень�
шие помещения – при ее внедрении
нет необходимости строить новые
здания постов ЭЦ. Во время пусков
устройств в эксплуатацию до мини�
мума  сокращаются технологичес�
кие окна, поскольку наладка систе�
мы идет параллельно с работой
действующих устройств.

Кроме того, существенно сокра�
щается время поиска повреждений,
которые локализуются до конкрет�
ной печатной платы – в отличие от
релейных систем Ebilock�950 имеет
встроенную систему самодиагнос�
тики. Она способна автоматически
в режиме реального времени от�
слеживать состояние контролируе�

Обучение специалистов с дорог

ПРИМЕР УСПЕШНОГО
СОТРУДНИЧЕСТВА

 С целью адаптации системы мик�
ропроцессорной централизации
Ebilock�950 к техническим требова�
ниям, условиям и технологиям же�
лезных дорог России было создано
совместное предприятие ООО "АББ
Сигнал", переименованное позднее
в ООО "Бомбардье Транспортейшн
(Сигнал)".

Уже на протяжении 12 лет пред�
приятие "Бомбардье Транспортейшн
(Сигнал)" разрабатывает, проекти�
рует и внедряет микропроцессор�
ные системы централизации (МПЦ)
Ebilock�950 на сети российских до�
рог в тесном сотрудничестве с ОАО
"Российские железные дороги".

Первый образец МПЦ Ebilock�
950 был включен в опытную эксп�
луатацию на станции Калашниково
Октябрьской дороги в 1999 г. Тогда
же предприятие получило лицензию
от Министерства строительства
России на проектирование и строи�
тельство устройств железнодорож�
ной автоматики. Год спустя МПЦ
была принята в постоянную эксп�
луатацию и рекомендована для при�
менения на сети дорог России.

ООО "Бомбардье Транспор�
тейшн (Сигнал)" является лидером
на российском рынке микропроцес�
сорных систем обеспечения безо�
пасности движения поездов. На дан�
ный момент МПЦ Ebilock�950
оборудовано 65 станций (более 1,7
тыс. стрелок) и 200 км интегриро�
ванной автоблокировки.

Предприятие имеет опыт внедре�
ния своей продукции на малых (Лин�

ИНФОРМАЦИЯ

Корпорация Bombardier –
мировой лидер со столет:
ним опытом реализации
инновационных решений
в области транспорта – от
самолетов различного
класса до железнодо:
рожного транспорта для
внутригородских, приго:
родных и магистральных
перевозок. Это надеж:
ный партнер, предлагаю:
щий заказчикам совре:
менное и безопасное
оборудование. Создание
и внедрение систем
обеспечения безопаснос:
ти движения железнодо:
рожного транспорта –
одно из важнейших на:
правлений деятельности
филиала компании –
Bombardier
Transportation, пришед:
шего в 1974 г. на рынок
транспортных средств
для массовых перевозок
и поставляющего свою
продукцию более чем в
60 стран. В конце про:
шлого столетия к ним
присоединилась и Россия
– одна из крупнейших
железнодорожных дер:
жав мира.

Шкаф ЦП Ebilock�950 R4
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мых устройств с архивированием и
выводом информации на автомати�
зированные рабочие места дежур�
ного по станции и электромехани�
ка. Стопроцентное резервирование
линий связи и основных узлов сис�
темы существенно повышает ее на�
дежность.

 Наука и производство не стоят
на месте. Год от года меняются тех�
нические решения, совершенству�
ется элементная база. Bombardier
постоянно предлагает инновацион�
ные разработки. Сегодня специали�
сты "Бомбардье Транспортейшн (Сиг�

Тестирование системы перед отправкой заказчику

нал)" ведут работу по адаптации к
требованиям Российских железных
дорог центрального процессора (ЦП)
нового поколения – Ebilock�950 R4,
способного управлять из единого
центра одной или несколькими стан�
циями с общим количеством стре�
лок до полутора тысяч.

Предприятие также уделяет
большое внимание сервисному об�
служиванию системы и обучению
специалистов, непосредственно ра�
ботающих с ней. Регулярно прово�
дятся курсы повышения квалифи�
кации для эксплуатационного

персонала железных дорог.
С 2004 г. уже действуют сервисные
центры в Москве и Иркутске, дву�
мя годами позже организована круг�
лосуточная горячая линия техничес�
кой поддержки. В любое время
суток специалисты с дорог могут
позвонить инженерам группы тех�
нической поддержки и получить ква�
лифицированную консультацию.

ООО "Бомбардье Транспортейшн
(Сигнал)" будет стремиться расши�
рять свое участие в инвестицион�
ных программах ОАО "РЖД". Толь�
ко в этом году на сети дорог России
устройствами Ebilock�950 будет
оборудовано 16 станций и пять пе�
регонов. Получит дальнейшее раз�
витие система на базе новой плат�
формы Ebilock�950 R4. Предприятие
планирует участвовать в проектах
по развитию скоростного движения
в России, а также в крупных меж�
дународных проектах.

Являясь дочерней компанией
Bombardier Transportation,
ООО "Бомбардье Транспортейшн
(Сигнал)" совместно с ОАО "РЖД"
представляет собой пример успеш�
ного взаимовыгодного сотрудниче�
ства двух мировых лидеров в обла�
сти железнодорожного транспорта.

О. ЖЕЛЕЗНЯК

«ЭЛЕКТРОНИКА�ТРАНСПОРТ 2008»
 В марте в Экспоцентре прошла третья специализиро�

ванная выставка�форум «Электроника�Транспорт 2008»,
организатором которой явилось ЗАО «ЧипЭКСПО».

Экспозиция и деловая программа были посвящены
актуальным проблемам использования современной
электроники и информационных технологий в транс�
портной инфраструктуре. В форуме приняли участие
более 100 компаний, которые представили транспорт�
ную электронику – от компонентов и модулей до гото�
вых систем и технологий.

Особенностью мероприятия стала деловая про�
грамма, в рамках которой были организованы круг�
лые столы. Один из них был посвящен теме «Инфор�
мационное обеспечение транспортно�пересадочных
узлов в Москве, открытие пассажирского движения
по Московской кольцевой железной дороге».

Внимание специалистов�железнодорожников при�
влекли семинары по опыту модернизации подвижно�
го состава, диспетчерским системам управления и
контроля движения, использованию средств отобра�
жения на подвижном составе, в диспетчерских цент�
рах, на вокзалах и станциях.

На выставке было продемонстрировано, как оте�
чественные и зарубежные разработчики готовятся к
сочинской Олимпиаде. Экспонировались системы бе�
зопасности и видеонаблюдения, спутниковой навига�
ции для транспортных средств, разработки по учету

пассажиропотока и др. Впервые прошел конкурс пер�
спективных разработок в области транспортной элек�
троники и приборостроения «Зеленый свет». На кон�
курсе были представлены разработки и решения,
имеющие высокий технический и экономический по�
тенциал: программно�аппаратный комплекс и техно�
логия автоматизированного снятия в движении карт
тепловых зазоров рельсовых стыков; импортозаме�
щающая технология изготовления высокочувстви�
тельных и малошумящих пьезопреобразователей для
контроля рельсов; высокоразрешающая наносекунд�
ная технология бесконтактного электромагнитного зон�
дирования высокоомных и малоконтрастных объек�
тов; многозоновая система громкоговорящего
оповещения; радиочастотный считыватель и метка
на подвижном составе; аппарат телефонный пере�
гонной связи АТПС�05; влагозащищенный промежу�
точный пункт избирательной связи; комплексная
система обеспечения безопасности и автоматизиро�
ванного управления движением поездов метрополи�
тенов; датчик уровня топлива и др.

Большой интерес к выставке проявили специали�
сты. Причина этого в том, что выставка стала пло�
щадкой, где демонстрировались новые идеи российс�
ких и зарубежных разработчиков, была предоставлена
возможность продуктивного общения профессиона�
лов транспортной отрасли.
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РИС. 1

ПЕРЕДАЧА СИНХРОННОГО ТРАФИКА
ЧЕРЕЗ ПАКЕТНЫЕ СЕТИ

 Транспортная сеть связи ОАО «РЖД» построена в
основном на базе оборудования СЦИ, обеспечиваю�
щего скорость передачи от 155 Мбит/с до 2,5 Гбит/с.
Сегодня она полностью удовлетворяет потребности в
каналах связи всех служб и подразделений компании,
но в будущем может стать тормозом в развитии инф�
раструктуры железнодорожного транспорта. Причиной
этого, например, является слабая ориентированность
сети на передачу трафика интенсивно развивающих�
ся автоматизированных информационно�управляющих
систем. К тому же на некоторых направлениях загру�
женность трактов сети достигает 100 %.

Железнодорожную телекоммуникационную сеть
условно можно подразделить на две составляющие:
ОТС и ОбТС, действующие по технологии коммутации
каналов (КК), и СПД, использующую технологии ком�
мутации пакетов (КП) и каналов.

Доля трафика ОТС и ОбТС пока еще является
доминирующей, но наблюдается устойчивый рост
трафика передачи данных, вызванный активным вне�
дрением автоматизированных систем управления тех�
нологическим процессом. Сеть передачи данных ОАО
«РЖД» сегодня использует потоки Е1. Данные, не

А.С. ВАНЧИКОВ,
ассистент

Согласно Концепции технического и организацион�
ного развития телекоммуникаций ОАО «РЖД» одним
из перспективных направлений является построение
мультисервисных сетей доступа и технологических
сетей связи на базе протокола IP с постепенным пере�
ходом от технологии КК к КП.

Развивающиеся новые сетевые приложения (IP�
телефония, видеоконференции, централизованное ви�
деонаблюдение, распределенные вычисления, интерак�
тивная графика), как известно, используют методы
пакетной коммутации и требуют работы в режиме ре�
ального времени. Это создает предпосылки для вне�
дрения новых программно�аппаратных средств пере�
дачи мультисервисного сетевого трафика и реализации
интегрированной телекоммуникационной инфраструк�
туры. Совокупность сетевых устройств, протоколов и
средств управления составляет основу интегрирован�
ной среды обработки, хранения и передачи данных –
распределенной инфраструктуры перспективной муль�
тисервисной телекоммуникационной сети ОАО «РЖД».

Наибольшее распространение в сетях КП нашла
технология использования на канальном уровне
Ethernet протокола сетевого уровня IP. Обладая нео�

В.А. КУДРЯШОВ,
заведующий кафедрой
«Электрическая связь» ПГУПС

А.К. КАНАЕВ,
доцент

ТЕЛЕКОММУНИКАЦИОННАЯ СЕТЬ

влияющие на безопасность дви�
жения и технологические процес�
сы железнодорожного транспорта,
передаются в общих каналах СПД.
Информационно�управляющие си�
стемы (ИУС) реального времени,
связанные с безопасностью дви�
жения, взаимодействуют по вы�
деленным каналам 64 кбит/с. На
некоторых участках пропускная
способность существующих СПД
полностью исчерпана, что может
привести к возникновению колли�
зий. Причем зачастую ситуация
усугубляется отсутствием свобод�
ных каналов для дальнейшего раз�
вития.
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споримыми достоинствами, сети IP имеют и недостат�
ки, среди которых можно выделить асинхронный ха�
рактер передачи трафика и сложные механизмы обес�
печения требуемого качества обслуживания.

В последние годы начали развиваться телекомму�
никационные технологии VoIP, MPLS, IPoSDH, позво�
ляющие передавать в сетях IP данные в режиме ре�
ального времени. Однако они не ориентированы на
передачу синхронного трафика с постоянной битовой
скоростью, а технология MPLS, хотя и позволяет вве�
сти систему градации качества обслуживания соеди�
нений, также не ориентирована на синхронную пере�
дачу данных. Примером технического решения
перехода к мультисервисным сетям при полном взаи�
модействии оборудования КК и КП может служить
технология эмуляции канала передачи через пакет�
ную сеть CESoP (Circuit Emulation Service over Packet
– передача трафика TDM через пакетные сети).

Технология CESoP предусматривает передачу син�
хронного трафика без оптимизации и изменений его
структуры. Иными словами, вся пользовательская и
служебная информация проходит через пакетную сеть
прозрачно, без изменений, причем передаются как
структурированные, так и не структурированные пото�
ки. Поток данных разбивается на пакеты по четыре
или восемь кадров длительностью 125 мкс с добавле�
нием временной метки, несущей синхроинформацию.
Временная метка может как добавляться непосред�
ственно к пакетам, так и передаваться самостоятель�
ным маршрутом к узлу�адресату.

На границе сетей КК и КП необходимо применение
оборудования межсетевого взаимодействия (IWF�
Interworking Function), в задачи которого входит преоб�
разование вида трафика и передача информации син�
хросигнала через пакетную сеть.

Следует отметить, что Международным союзом
электросвязи МСЭ�Т в 2006 г. в рекомендации G.8261
указано основное требование, предъявляемое к синх�
росигналу в сетях КП: качество синхронизации долж�
но быть не хуже, чем определено в рекомендациях
G.823 и G.824 для сетей ВРК.

Некоторые производители уже приступили к вы�
пуску оборудования и микропроцессоров, позволяю�
щих создавать синхронные пакетные сети. Однако
поскольку технология CESoP появилась недавно, в
2003 г., ряд вопросов еще не решен. Так, не найдено
техническое решение для передачи высокоскорост�
ных трактов STM�4 и выше, не определены предель�
ные числа переходов КК�КП и КП�КК и битовых оши�
бок в сетях КП, при которых возможна синхронная
передача и др.

Рассмотрим возможные варианты применения тех�
нологии CESoP на железнодорожном транспорте на
базе оборудования компании RAD.

Организация связи оперативно�технологического
сегмента с использованием шлюзов доступа серии
IPmux и Megaplex на промежуточных станциях и шлю�
за доступа Gmux�2000 на узловой станции, представ�
лена на рис. 1.

Шлюзы доступа серии Меgaplex способны органи�
зовывать групповые голосовые каналы в сетях КП
подобно применяемым сегодня мультиплексорам КК
оперативно�технологической связи (ОТС). Кроме того,
оборудование IPmux и Megaplex позволяет подклю�
чать ЛВС 10/100 Base�T, низкоскоростные каналы
передачи данных nх64 кбит/с и вводить данные из
системы диспетчерского управления SCADA
(Supervisory Control And Data Acquisition). Между со�
бой оборудование промежуточных станций по кана�
лам Fast Ethernet объединяется в сеть, используя
волоконно�оптические или кабельные линии связи.
Шлюз доступа Gmux концентрирует трафик от про�
межуточных станций и способен его преобразовы�
вать в каналы ВРК (Е1 или STM�1). Таким образом,
данное решение обеспечивает полный комплекс ин�
формационной инфраструктуры для оперативной ра�
боты технологического сегмента связи на железно�
дорожном транспорте, а также конвергенцию трафика
сетей ОТС и СПД.

Следует отметить, что шлюзы Gmux и Megaplex
имеют модульное исполнение и широкий выбор интер�
фейсных плат, что повышает масштабируемость сети
и гибкость в выборе вариантов доступа к ней. Шлюзы
IPmux снабжены фиксированным перечнем интерфей�
сов (Fast Ethernet, Е1 или Е3).

Другой вариант применения технологии CESoP –
построение обходных направлений связи через сети
КП, в том числе резервных колец связи для систем
передачи каналов Е1 и STM�1, представлен на рис. 2.

Благодаря так называемым «островам» CESoP по�
вышается надежность сети связи в целом и появляет�
ся возможность более эффективного распределения
нагрузки. Шлюзы доступа Gmux�2000 могут быть объе�
динены в сеть по каналам Gigabit Ethernet.

Итак, на сегодняшний день переход к технологиям
КП не только на уровне доступа к информационным
ресурсам, но и на транспортном уровне сетей связи
становится все более очевидным. Тем не менее еще
предстоит решить широкий круг вопросов по органи�
зации такого перехода, начиная от терминов и опреде�
лений и заканчивая выбором варианта перехода к
единой мультисервисной сети.

Учитывая изложенное, можно сказать, что приме�
нительно к сети связи ОАО «РЖД» возможно рас�
смотрение двух вариантов ее дальнейшего развития:
создание двух независимых сетей связи (технологи�
ческая оперативная сеть связи и технологическая сеть
связи общего пользования); создание единой сети,
гарантирующей приоритетное обслуживание трафика,
обеспечивающего безопасность движения.

Первый из них менее перспективен поскольку тре�
бует существенных капиталовложений и, кроме того,
сеть связи общего пользования технологического сег�
мента генерирует относительно небольшой объем тра�
фика, т. е. строительство отдельной сети связи явля�
ется экономически нецелесообразным.РИС. 2
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РАЗВИТИЕ СЕТИ
СПУТНИКОВОЙ СВЯЗИ
ОАО «РЖД»

В.М. ШИПУНОВ,
начальник участка радиосвязи

 По расчетам НПО «Космическое
приборостроение» капитальные вло�
жения в размере 460 млн. руб. дол�
жны были освоить до 2000 г. с пос�
ледующей окупаемостью в течение
трех лет. Планировалось, что сеть

В системе использовались циф�
ровые методы передачи информа�
ции со стандартной градацией ско�
ростей потока до 9,6 кбит/с для
передачи данных, 50 и 100 бит/с
для тонального телеграфирования,

нинградской и Сахалинской дорог.
Два года спустя он был принят в
постоянную эксплуатацию под на�
званием «Трасса».

Несколько позднее получила
развитие сеть станций спутниковой

Станция спутниковой связи на базе автомобиля Антенны спутниковой связи сетей «Транстелесат» и «Трасса»

будет базироваться на конверсион�
ном варианте войсковой земной
станции «Радон�УМ».

Для организации работы сети
предполагалось использовать два
спутника связи из отечественной
космической группировки – «Гори�
зонт» и «Экспресс». Первые проб�
ные шаги по ее созданию были сде�
ланы в 1993 г. Опытный фрагмент
состоял из шести земных станций,
расположенных в ЦСС МПС (цент�
ральная станция), управлениях Ке�
меровской, Красноярской и Восточ�
но�Сибирской дорог (узловые),
Абаканском и Вихоревском отде�
лениях Красноярской и Восточно�
Сибирской дорог соответственно
(отделенческие (абонентские) стан�
ции спутниковой связи).

32 и 64 кбит/с для каналов тональ�
ной частоты. Нагрузкой для этого
фрагмента служили ручные и авто�
матические каналы телефонной свя�
зи, каналы тонального телеграфи�
рования и передачи данных между
вычислительными центрами, а так�
же АСУ «Экспресс�2».

Однако требования к сервису
связи и скорости информационно�
го обмена непрерывно росли. При
модернизации станций спутниковой
связи, завершенной к 1997 г., за
основу взяли отечественный вари�
ант станции «Полюс ЦСС 5С», ра�
ботавшей в диапазоне «С». Фраг�
мент сети расширили за счет
установки земных станций в управ�
лениях Западно�Сибирской, Забай�
кальской, Дальневосточной, Кали�

связи «Транстелесат», созданная
по проекту ЗАО «Санкт�Петербург�
ский Телепорт» и работающая в
диапазоне «Ku» с центром управ�
ления в Ленинградской области. К
2003 г., выполняя решение руко�
водства МПС, специалисты Цент�
ральной станции связи провели ком�
плекс сложных работ по
перестройке всех земных станций
с международного спутника связи
«LMI�1» на частотный ресурс ис�
кусственного спутника земли «Эк�
спресс�6А» и перенесли центр уп�
равления в Московскую область.
Они доработали сеть доступа стан�
ций спутниковой связи, получили
разрешение на работу сети и ввели
ее в опытную эксплуатацию.

Во время опытного прогона от�

ТЕЛЕКОММУНИКАЦИОННАЯ СЕТЬ

Идея построения собственной сети спутниковой связи
Министерства путей сообщения возникла достаточно
давно – более 20 лет назад. В 1992 г., с завершением
разработки проекта «Сириус», предусматривалось стро:
ительство одной центральной, 32 узловых, 180 абонентс:
ких, 90 передвижных и 160 навигационных станций спут:
никовой связи.
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рабатывались вопросы эксплуата�
ции, технического обслуживания и
ремонта станций.  По ряду причин
фирма�производитель «NERA» отка�
залась от поддержки сети, что отча�
сти усложнило ремонт и настройку
земных станций. Через год сеть
«Транстелесат» сдали в постоянную
эксплуатацию. Следом за этим по
распоряжению Департамента связи
и вычислительной техники смонти�
ровали и сдали девять дополнитель�
ных абонентских земных станций.

Постепенное расширение сети
«Транстелесат» позволило плано�
мерно выводить из эксплуатации
станции спутниковой связи «Трас�
са». К настоящему времени работа�
ет только одно направление этой
сети, резервируя каналы связи
«Транстелесат» с Южно�Сахалинс�
ком. Два спутниковых канала, рабо�
тающие в диапазонах «С» и «Ku»,
обеспечивают вполне надежную
связь между Москвой и Сахалином,
являясь основным видом связи.

 Окончательно сложившаяся

сеть работает с транспондером ис�
кусственного спутника земли «Эк�
спресс�АМ2» в точке стояния 80о.
Она представлена одной централь�
ной станцией, 17 узловыми и 13
абонентскими станциями спутнико�
вой связи. Практически в любой
точке зоны ответственности Мос�
ковской, Северной и Северо�Кав�
казской дорог могут быть опера�
тивно развернуты каналы связи с
помощью пяти перевозимых стан�
ций. В рамках соглашения по СНГ
работает линия Москва – Душанбе.
Частотный ресурс между станция�
ми сети в зависимости от объемов
передаваемой информации коррек�
тируется и перераспределяется со�
гласно решениям Департамента свя�
зи и вычислительной техники.

Несмотря на добротную основу
технических разработок 90�х годов,
со временем был выявлен ряд про�
блем. К примеру, оказалось, что
85 % сбоев в работе земных стан�
ций связаны с нарушением жест�
ких рамок установленного темпе�
ратурного режима эксплуатации
оборудования. В частности, отказы
хорошо исполненных и надежных
усилителей мощности связаны с не�
устойчивой работой кондиционеров
антенных постов.

Аналогичная, но более острая
ситуация сложилась с эксплуата�
цией модемного оборудования. В
этом случае нарушения темпера�
турного режима приводят не толь�
ко к явным отказам, но и к сниже�
нию порога достоверности каналов
связи.

Проблемы другого плана представ�
ляются объективными и даже зако�
номерными. В современном и быст�
ро меняющемся мире связи весьма
не просто разработать техническое
задание, которое отвечало бы требо�

была поставлена задача по орга�
низации видеоконференцсвязи с
Южно�Сахалинском. Для исключе�
ния влияния температурного режи�
ма на работу аппаратуры в поме�
щении станции был открыт новый
канал с использованием современ�
ного радиомодема, управление ко�
торым осуществлялось в ручном
режиме.

Двумя годами позже был орга�
низован дополнительный канал пе�
редачи данных на той же трассе с
использованием этого, уже опро�
бованного технического решения.
Разница состояла лишь в том, что
применили радиомодем с собствен�
ной системой управления. Это по�
зволило отказаться от управления
каналом вручную и контролировать
его работу, набирая статистику по
отказам связи. При доработке она
могла послужить прототипом новой
системы управления всей сетью
спутниковой связи с обеспечением
нужного уровня автоматизации и
мониторинга.

ваниям последующих трех–пяти лет
эксплуатации. К примеру, десять лет
назад сложно было предусмотреть
требования, предъявляемые сейчас
к уровню мониторинга сети. Возни�
кают также экономические пробле�
мы, которые связаны с ростом сто�
имости частотного ресурса
искусственного спутника земли и
уровня автоматизации работы сети
на момент разработки технического
задания. Как и для других видов свя�
зи, сокращение эксплуатационных
расходов сети спутниковой связи –
одна из важнейших задач.

При хорошей базовой основе,
которой располагает сеть, суще�
ствующие проблемы можно быст�
ро решить, затратив сравнительно
малые средства. Так, в 2005 г.

Существуют также решения для
оптимизации частотного ресурса,
связанные с использованием час�
тотно�временного формирования
сигнала. Все это резко снизит экс�
плуатационные расходы на содер�
жание сетей.

Важно понимать, что для обес�
печения нового уровня техноло�
гической связи на железных
дорогах, оказания услуг по органи�
зации связи в экстремальных ус�
ловиях и выполнения задачи по по�
зиционированию подвижного
состава на новом уровне и с тре�
буемой точностью, обозначенной
в проекте «Сириус», спутниковая
связь ОАО «РЖД» должна посто�
янно совершенствоваться и обнов�
ляться.

Начальник смены Т.А. Могильная вносит данные в опера�
тивный журнал работы устройств связи

Электромеханик РЦС�5 Западно�Сибирской дороги
Ю.Н. Бобыльский проверяет герметичность термоблока
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СПОСОБЫ БОРЬБЫ С РАДИОПОМЕХАМИ
ОТ ЭЛЕКТРОПОДВИЖНОГО СОСТАВА

Е.К. ЯКОВЛЕВА,
инженер 1�й категории

Развитие радиосвязи, в
том числе и на железно:
дорожном транспорте,
неразрывно связано с
борьбой с помехами
различного происхожде:
ния и повышением поме:
хоустойчивости приема.
Особенно остро эти
проблемы ощущаются в
технологической радио:
связи, к которой
предъявляются повы:
шенные требования по
дальности и качеству
связи.
Основными источника:
ми радиопомех служат:
электроподвижной
состав (ЭПС), высоко:
вольтные линии элект:
ропередач и электрообо:
рудование тяговых
подстанций. Особенно
высок уровень радиопо:
мех на участках с элект:
ротягой переменного
тока, где основной при:
чиной являются частич:
ные разряды на изолято:
рах контактной сети и
высоковольтных линий,
а также разряды из:за
дефектов в высоковоль:
тной аппаратуре. В ста:
тье рассматриваются
вопросы борьбы с поме:
хами на ЭПС, поскольку
антенны локомотивных
радиостанций находятся
в непосредственной
близости от источников
радиопомех и подверже:
ны их сильному влия:
нию.

РИС. 2РИС. 1

С.И. ТРОПКИН,
старший научный сотрудник
ОАО НИИАС

 Ограничения уровней радиопо�
мех, создаваемых в том числе элек�
тротранспортом, включающим и
электровозы и электропоезда, ус�
танавливаются двумя нормативны�
ми документами: ГОСТ 29205 и ве�
домственной Инструкцией ЦШ 47/83
(последняя сейчас преобразуется
в стандарт отрасли). Согласно тре�
бованиям нормативных документов
весь электроподвижной состав ос�
нащается типовыми устройствами
помехоподавления, снижающими
уровень радиопомех при наруше�
нии токосъема (контакта между кон�
тактным проводом и полозом то�
коприемника).

На ЭПС постоянного тока уст�
ройства помехоподавления пред�
ставляют собой индуктивно�емкост�
ные фильтры (рис. 1), установленные
у каждого токоприемника. Эти

фильтры увеличивают сопротивле�
ние в цепи растекания токов радио�
помех In от источника En. Дроссель
L (индуктивность фильтра) включа�
ется последовательно в высоко�
вольтную шину, и через него про�
ходит весь ток, потребляемый
ЭПС. Конденсатор Сб, включен�
ный между высоковольтной ши�
ной и корпусом подвижного объек�
та, блокирует крышевую шину по
высокой частоте, препятствуя рас�
пространению по ней токов радио�
помех.

При более строгом рассмотрении
схема помехоподавления представ�
ляет собой резонансный контур (рис.
2), состоящий из индуктивности L и
конденсатора С, образованного ем�
костью токоприемника Ст относи�
тельно корпуса ЭПС и проходной
емкостью Спр индуктивности L. Ре�

РАДИОСВЯЗЬ
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да компенсировать радиопомехи с
помощью шунтирующего конденса�
тора не удается, прибегают к инди�
видуальной обработке помехопо�
давляющими устройствами
агрегатов, являющихся источника�
ми радиопомех.

На электровозах переменного
тока ВЛ80 устройство защиты от
радиопомех, возникающих при ра�
боте внутреннего электрооборудо�
вания, состоит из конденсаторов
С1–С6 (рис. 3), подключаемых к вы�
водам вторичных обмоток тягового
трансформатора, и запирающего
контура ЗК (LкСк), настроенного на
частоту поездной радиосвязи
2130 кГц. Контур установлен на
двух опорных изоляторах на кры�
ше секции. Сечение шины катушки
Lк рассчитано на пропуск тягового
тока 220 А, она не имеет магнитно�
го сердечника.

В качестве элемента электро�
оборудования запирающий контур
в спецификации значится как
"фильтр Ф�3" или "фильтр Ф�6". В
фильтре Ф�3 настройка контура в
резонанс на частоту ПРС осуще�
ствляется с помощью подстроеч�
ного конденсатора. Из�за частого
пробоя подстроечного конденсато�
ра в фильтре Ф�6 он заменен на
набор конденсаторов малой емкос�
ти (по 10–20 пФ) с повышенным
рабочим напряжением. Суммарная
емкость конденсаторов Ск контура
составляет около 1000 пФ, сопро�
тивление настроенного контура не
менее 10–12 кОм, что позволяет
уменьшить более чем в 16 раз ток
радиопомех, протекающий по кры�
шевым высоковольтным шинам ря�
дом с локомотивной антенной гек�
тометрового диапазона.

Следует отметить, что все элек�
тровозы переменного тока Новочер�
касского электровозостроительно�

го завода (ЭП1 и 2ЭС5К) в настоя�
щее время оснащаются запираю�
щими контурами.

На электропоездах постоянно�
го тока подключение конденсато�
ров к главному вводу, как прави�
ло, не позволяет снизить уровень
радиопомех до требуемых значе�
ний. Это вызвано тем, что высоко�
вольтные провода, распространя�
ющие токи радиопомех, выходят
за пределы моторного вагона, под�
ключаются к электрическим аппа�
ратам прицепного вагона и возвра�
щаются обратно. На открытых
участках трассы происходит излу�
чение радиопомех в окружающее
пространство. Приходится прибе�
гать к подключению дополнитель�
ных конденсаторов к "внутренним"
высоковольтным проводам. Вмес�
те с тем следует отметить, что на
электровозах высоковольтные по�
мехонесущие провода не выходят
за пределы одной секции, что по�
зволяет более эффективно подав�
лять радиопомехи от внутреннего
электрооборудования.

Разработчики нового электро�
подвижного состава стали широко
применять современные методы им�
пульсного регулирования в тяговых
цепях и цепях управления. Соот�
ветственно, на электровозах и по�
ездах появились устройства в виде
тяговых и вспомогательных преоб�
разователей и преобразователей
для подзаряда аккумуляторных ба�
тарей. При капитальном ремонте
старого ЭПС также предусматри�
вается использование импульсно�
го регулирования для вспомогатель�
ных цепей.

Появление на ЭПС статисти�
ческих преобразователей корен�
ным образом изменило "помехо�
вую" обстановку. Если на ЭПС с
реостатным регулированием ра�
диопомехи возникают только при
движении и только в моменты про�
хождения токоприемником мест
наиболее жесткого крепления кон�
тактного провода, при импульсных
преобразователях радиопомехи ге�
нерируются постоянно и на стоян�
ке, и при движении. По интенсив�
ности они значительно превышают
помехи от нарушения токосъема. На�
пример, на участке Москва – Домо�
дедово пущен в эксплуатацию элек�
тропоезд ЭМ2И, который не
подвергался испытаниям на радио�
помехи. Этот электропоезд оснащен
тяговыми и вспомогательными пре�
образователями, причем тяговые пре�
образователи работают во время дви�РИС. 3

зонансная частота этого контура для
различных видов ЭПС находится в
пределах 350–600 кГц. Следователь�
но, наибольшая эффективность уст�
ройств подавления радиопомех при
нарушении токосъема наблюдается
на этих частотах. Включение в цепь
токоприемника индуктивности L при�
водит к сглаживанию фронтов пере�
ходных процессов, вызванных отры�
вами токоприемника от контактного
провода. В результате снижается уро�
вень радиопомех на более высоких
частотах, в том числе и на частоте
поездной радиосвязи.

На ЭПС переменного тока уст�
ройство подавления радиопомех от
токосъема состоит только из ин�
дуктивности L, поскольку отсут�
ствуют конденсаторы приемлемых
габаритов и емкости на напряже�
ние 27 кВ.

На ЭПС с реостатным регулиро�
ванием вся защита от радиопомех
заключается в оснащении устрой�
ствами, снижающими уровень ра�
диопомех от нарушения токосъе�
ма. При появлении на ЭПС
статических преобразователей по�
требовалась защита от радиопомех,
создаваемых электрооборудовани�
ем внутри подвижного объекта. На
электровозах постоянного тока, где
единственным путем проникновения
радиопомех в крышевые высоко�
вольтные шины и контактную сеть
является главный ввод, защита зак�
лючается в основном в шунтирова�
нии шины высоковольтного ввода
по высокой частоте конденсатором
Сш (см. рис. 1), который устанавли�
вается внутри кузова электровоза
в высоковольтной камере. Однако
такое решение не всегда дает по�
ложительные результаты из�за от�
сутствия конденсаторов, рассчитан�
ных на высокое напряжение с малой
собственной индуктивностью. Ког�
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жения, а вспомогательные – посто�
янно с момента подъема токоприем�
ника. В процессе эксплуатации вы�
яснилось, что при его движении
парализуется работа технологичес�
кой радиосвязи на расстоянии 2–3
км от него.

Работающие преобразователи
представляют собой генераторы ра�
диопомех широкого спектра, кото�
рые подключены к контактной сети.
Генерируемые радиопомехи распро�
страняются по проводам контакт�
ной сети на большие расстояния.
Необходимые результаты приведе�
ния помеховой обстановки элект�
ропоездов ЭМ2И в соответствии с
требованиями норм были получены
только благодаря дополнительной
индивидуальной обработке источни�
ков радиопомех.

Несмотря на внешне простые
принципы подавления радиопомех
в месте возникновения, их практи�

ческая реализация на электропод�
вижном составе представляет со�
бой довольно сложную задачу. Ос�
новными причинами этого
являются: высокие значения рабо�
чих токов и напряжений, отсутствие
специальных помехозащитных кон�
денсаторов, а также необходимость
учета электродинамических сил при
создании конструкции помехоподав�
ляющих дросселей.

Высокие значения рабочих то�
ков (до 2500 А) и напряжений
(27 кВ) определяют геометрические
размеры и вес используемых по�
мехоподавляющих элементов. Если
в низковольтной аппаратуре вес по�
мехоподавляющих устройств со�
ставляет десятки�сотни граммов, то
на ЭПС он может быть и 100 кг.
Поэтому для размещения элемен�
тов необходимо предусматривать
дополнительные объемы в конст�
рукциях электрических агрегатов.

При выборе рабочего напряже�
ния конденсаторов в устройствах
помехоподавления необходимо учи�

тывать, что при техническом об�
служивании ЭПС производится
проверка электрической прочнос�
ти высоковольтных цепей. Она
осуществляется испытательным
напряжением, в 2–3 раза превы�
шающим рабочее. Если рабочее
напряжение составляет 3 кВ, элек�
трическая прочность изоляции про�
веряется напряжением 7–8 кВ. Со�
ответственно, рабочее напряжение
конденсаторов должно быть не ниже
9 кВ. В противном случае на время
испытаний конденсаторы придется
отключать, что существенно услож�
нит процедуру технического обслу�
живания. А конденсаторы на повы�
шенное напряжение имеют большие
габариты, что создает проблемы при
их размещении.

Для достижения высокой эф�
фективности устройств помехопо�
давления желательно использовать
специальные помехозащитные кон�

денсаторы, имеющие минимальную
собственную индуктивность, благо�
даря чему их сопротивление оста�
ется емкостным в широкой полосе
частот. Промышленностью выпус�
каются такие конденсаторы на
максимальное рабочее напряжение
1,3 кВ, поэтому для устройств по�
мехоподавления на ЭПС приходит�
ся применять неспециализирован�
ные высоковольтные конденсаторы,
имеющие большую собственную
индуктивность, резко ограничива�
ющую полосу защитных частот.

Установлено, что статические
преобразователи на ЭПС, как ис�
точники радиопомех En (рис. 4), име�
ют малое внутреннее сопротивле�
ние Ri. При подключении к их
внешним зажимам конденсаторов
С1 (даже большой емкости) не про�
исходит заметного снижения напря�
жения радиопомех в присоединен�
ных высоковольтных проводах.
Увеличение внутреннего сопротив�
ления достигается включением
дросселей L последовательно в вы�

соковольтные провода. В этом слу�
чае при их шунтировании конден�
сатором С2 можно обеспечить сни�
жение уровня радиопомех до
требуемых значений.

К конструкции дросселей
предъявляются особые требования
по обеспечению механической
прочности при возникновении элек�
тродинамических сил при коротких
замыканиях в источниках радио�
помех.

Для исключения распростране�
ния радиопомех по проводам уст�
ройства помехоподавления должны
быть максимально приближены к
их источникам и, по возможности,
находиться в металлических кор�
пусах вместе с преобразователя�
ми. При этом помехоподавляющие
конденсаторы должны подключать�
ся к помехонесущим проводам
(рис. 5) и заземляющей шине, ко�
торая соединяется через токосъ�
емник с колесной парой.

При разработке мероприятий по
подавлению радиопомех важное
значение имеет стоимость прини�
маемых технических решений.
Как уже было сказано, наиболь�
шую эффективность при подав�
лении радиопомех можно получить
при использовании индуктивно�ем�
костных фильтров, увеличиваю�
щих внутреннее сопротивление ис�
точников радиопомех. Однако для
изготовления индуктивностей
(дросселей) нужны дорогостоящие
цветные металлы. Так, например,
дроссель, предназначенный для
подавления радиопомех от токосъ�
ема на электровозе ВЛ80, изго�
тавливается из медной шины 3х20
мм и весит 14 кг. Поэтому пред�
почтение отдается компромиссно�
му варианту, учитывающему и
стоимость дросселей, и эффек�
тивность их применения.

Доведение уже готового элект�
рооборудования на ЭПС до соответ�
ствия требованиям норм на допус�
каемые уровни радиопомех
представляет собой еще одну до�
вольно сложную задачу. Основная
проблема состоит в том, что отсут�
ствуют свободные места для разме�
щения устройств помехоподавления.
Удаление последних от источников
радиопомех делает неэффективной
борьбу с помехами. Поэтому защит�
ные мероприятия необходимо пре�
дусматривать на стадии создания
рабочих чертежей на основании ре�
зультатов измерений радиопомех,
полученных при стендовых испыта�
ниях преобразователей.
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ТЕХНОЛОГИЯ МОНТАЖА
МЕДНОЖИЛЬНЫХ КАБЕЛЕЙ

Д.А. ПОПОВ,
главный специалист
отдела связи ГТСС

Организация телекоммуникационных сетей на базе волокон:
но:оптических линий передачи отодвинула на второй план
проблемы, связанные со строительством, монтажом и эксплу:
атацией медножильных кабельных линий. Одним из самых
«больных» вопросов для медножильных кабелей с полиэти:
леновыми или металлическими оболочками является герме:
тичность оболочки и контроль ее целостности в процессе
монтажа и эксплуатации.

МОНТАЖ КАБЕЛЕЙ СВЯЗИ

 На основании опыта проектирова�
ния, строительства и эксплуатации
ГТСС в 1986 г. предложил техноло�
гию монтажа кабелей с отделением
«ствола» магистрального кабеля от
кабелей ответвлений в релейные
шкафы и служебные объекты, рас�
положенные на перегоне, с помо�
щью газонепроницаемых изолирую�
щих муфт. Тогда же было принято
решение об устройстве заземлений
брони и оболочек магистральных
кабелей по трехточечной схеме –
только на вводах в оконечные (уси�
лительные) пункты и в середине уси�
лительного участка.

Это позволило решить ряд про�
блем:

изолировать электрически маги�
стральный кабель от кабелей от�
ветвлений, что исключило попада�
ние обратного тягового тока через
ответвление в магистральный ка�
бель;

контролировать на усилитель�
ном участке сопротивление между
броней и «землей», броней и обо�
лочкой и оболочкой и «землей»;

поставить под контроль целост�
ность шланговых защитных покро�
вов кабелей с наружным покровом
типа Шп;

сократить время поиска мест не�
герметичности оболочки магист�
рального кабеля;

уменьшить стоимость и трудо�
емкость строительства, поскольку
отпала необходимость устройства
заземления брони и оболочки кабе�
лей на каждой муфте.

Технология монтажа магистраль�
ного кабеля подробно изложена в
типовых материалах для проекти�
рования «Кабельные линии дальней
связи железнодорожного транспор�
та. Линейные сооружения, 410405�

ТМП, ШП�43�04», разработанных в
2004 г. Однако сегодня возникли
новые проблемы. Одна из них –
организационная: эсцебисты и свя�
зисты эксплуатируют линии разно�
го назначения, и требования к па�
раметрам указанных линий разные.
Тогда как прежде в одном магист�
ральном кабеле совмещались вы�
сокочастотные, низкочастотные
цепи связи, а также автоматики и
телемеханики.

Вторая проблема – нет до конца
отработанных технологий монтажа
кабелей, да и процесс их внедре�
ния проходит медленно.

Рассмотрим состояние применя�
емых технологий для монтажа ка�
белей связи. ВНИИАС разработал
«Инструкцию по монтажу, ремонту
и восстановлению кабельных линий
железнодорожной связи с примене�
нием новых технологий и материа�
лов», которая утверждена в 2002 г.
Отметим некоторые ее особеннос�
ти. Первая – отсутствие в инструк�
ции ранее существовавших техно�
логий монтажа муфт методом пайки
и методом сварки взрывом. Вторая
– изменение конструкции развет�
вительной муфты: вместо традици�
онной Т� образной имеем перчаточ�
ную конфигурацию. Третья –
применение вместо чугунных муфт
для защиты от механических воз�
действий ленты «Армопласт». Чет�
вертая – возможность монтажа пря�
мых муфт при восстановлении
герметичности оболочки без пере�
резания кабеля с применением тер�
моусаживаемых манжет.

При наличии положительных
факторов имеются и некоторые из�
держки в новых технологиях и ма�
териалах для монтажа. Так, из но�
менклатуры муфт «исчезла»
врезная тройниковая муфта, в ко�

торой соединение жил кабеля от�
ветвления с магистральным кабе�
лем выполнялось параллельно без
перерезания жил последнего.

Проанализируем новую техноло�
гию монтажа газонепроницаемых
изолирующих муфт. Согласно п. 8.2
инструкции для монтажа газонеп�
роницаемых изолирующих муфт
ГМВИ�4, ГМВИ�7, ГМВИ�40 на кабе�
лях ответвлений используется от�
резок длиной 4 или 6 м (в дальней�
шем стабкабель). В его середине
удаляются защитные покровы – алю�
миниевая оболочка и поясная изо�
ляция и с помощью разборной
съемной формы, устанавливаемой
на место удаленной оболочки учас�
тка кабеля (без разрезания токоп�
роводящих жил), заливается поли�
уретановая композиция. При
монтаже муфты с разрезанием ка�
беля на его концы после заливки
смонтированного сростка надвига�
ются части муфт марки МПП и тер�
моусаживаемая трубка ТУТ. Таким
образом, ответвление создается без
применения ГМВИ.

При прокладке кабеля в теле зем�
ляного полотна рекомендованная
длина ответвления 6 м. В этом слу�
чае при монтаже ответвлений к ре�
лейным шкафам для устройства
ГМВИ не требуется дополнительных
соединительных муфт. Однако при
длине стабкабеля 4 м требуется до�
полнительная соединительная муф�
та. Если отрезок стабкабеля, пред�
ставляющий муфту ГМВИ, будет
запаян с одного конца в разветви�
тельную муфту, другой конец необ�
ходимо наращивать кабелем опре�
деленной длины, чтобы выполнить
ввод в релейный шкаф или объект,
расположенный на перегоне.

Напрашивается решение: длина
кабеля ответвления должна предус�

СУЖДЕНИЯ, МНЕНИЯ
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матриваться такой, чтобы перекры�
валось расстояние от места монта�
жа тройниковой (разветвительной)
муфты до бокса, устанавливаемо�
го на объекте, куда вводится ка�
бель ответвления. В этом случае
монтаж ГМВИ – разрез и удаление
оболочки кабеля ответвления и за�
ливка этого места полиуретановой
композицией производятся непос�
редственно на кабеле ответвления
в одном котловане с разветвитель�
ной муфтой. При этом отпадает не�
обходимость в дополнительной со�
единительной муфте.

Газонепроницаемые муфты
ГМС�4, ГМС�7, ГМСМ�40, изготов�
ленные по классической схеме для
технологий монтажа кабелей мето�
дом горячей пайки, выпускает ОАО
«Связьстройдеталь». Превращение
их в газонепроницаемые изолирую�
щие муфты осуществляется в со�
ответствии с инструкцией путем
удаления полосы шириной 10 мм с
середины газонепроницаемой муф�
ты и восстановления ее герметич�
ности надвигом на удаленный учас�
ток термоусаживаемой трубки.

Таким образом, исходя из ана�
лиза новых технологий монтажа,
ремонта и восстановления кабель�
ных линий железнодорожной связи
и имеющегося опыта проектирова�
ния целесообразно рекомендовать
следующее:

устройство газонепроницаемых
изолирующих муфт производить
непосредственно на кабеле ответ�
вления в одном котловане с раз�
ветвительной муфтой и отказать�
ся от нормирования длины кабелей
ответвлений по инструкции (стаб�
кабелей). Аналогичным образом
следует осуществлять монтаж га�
зонепроницаемой муфты непосред�
ственно на магистральном кабеле
при его вводе в усилительные (око�
нечные) пункты;

дополнить инструкцию перечнем
стандартных комплектов расходных
материалов (наборов для монтажа
различных марок кабелей) и инст�
рументов, которые необходимо при�
обретать для изготовления газонеп�
роницаемых муфт и которые
должны предусматриваться при про�
ектировании.

МОНТАЖ КАБЕЛЕЙ
АВТОМАТИКИ И ТЕЛЕМЕХАНИКИ

 Не меньше возникает вопросов
по технологии монтажа кабелей
СЦБ. Сегодня это самостоятельные
кабельные линии, которые прокла�
дываются как на станциях, так и на

перегонах для организации цепей
автоматики и телемеханики. Ниже
речь пойдет о кабельных линиях
для организации цепей СЦБ на пе�
регонах.

Принципиальное различие ка�
бельных линий СЦБ и связи состо�
ит в том, что цепи автоматики и
телемеханики организуются, как
правило, по физическим парам, ча�
стотные параметры которых не нор�
мируются. Специалисты могут воз�
разить, ссылаясь на то, что для
применения рекомендованы кабе�
ли парной скрутки. Однако это воз�
ражение не обоснованно, посколь�
ку нормы на смонтированные
участки кабельных линий СЦБ от�
сутствуют. При этом следует отме�
тить, что в разделе 22 Правил по
прокладке и монтажу кабелей уст�
ройств СЦБ, ПР 32 ЦШ 10.01�95
установлены только нормы сопро�
тивления изоляции жил кабелей пе�
ред монтажом, после монтажа и в
период эксплуатации.

Второе различие – строительная
длина кабелей. Она составляет не
более 300 м для кабелей с полиэти�
леновой изоляцией в пластмассо�
вой оболочке (ГОСТ Р51312–99) и
для кабелей с полиэтиленовой изо�
ляцией в металлической оболочке
с гидрофобным заполнением (ТУ
16.К71�297�2000). Для кабелей с по�
лиэтиленовой изоляцией водобло�
кирующими составами в пластмас�
совой оболочке, выпускаемых по
ТУ 16.К71�353�2005, строительная
длина составляет: для неброниро�
ванных – 1000 м, бронированных с
числом пар до 14 – 800 м, с числом
пар 16 и более – 600 м.

В настоящее время действую�
щими нормативными документами
по монтажу кабелей СЦБ являют�
ся: «Правила по прокладке и мон�
тажу кабелей устройств СЦБ, ПР
32 ЦШ 10.01�95»; «Правила по мон�
тажу кабелей для сигнализации и
блокировки с гидрофобным запол�
нением, М.1995 г.»; «Правила по
монтажу кабелей для сигнализации
и блокировки с алюминиевыми обо�
лочками и гидрофобным заполне�
нием. ПР 32 ЦШ 10.11�2001».

Существенным отличием техно�
логии является также то, что ка�
бельные линии СЦБ не содержатся
под избыточным давлением, имеют
большую номенклатуру соедини�
тельных и разветвительных муфт
(напольные, подземные) и, как след�
ствие, разные технологии по сра�
щиванию строительных длин. Кро�
ме того, они не имеют ответвлений

и вводятся в служебные объекты и
релейные шкафы с полным разре�
зом, а из�за коротких строитель�
ных длин на трассе монтируется
большое количество соединитель�
ных муфт.

Из рекомендованных в норматив�
ных документах соединительных под�
земных муфт чаще всего приобре�
таются сигнально�блокировочная
тупиковая (МСБТ) и прямая для сиг�
нально�блокировочных кабелей
(МСБ�А(у)б), предназначенные для
кабелей соответственно с полиэти�
леновой и алюминиевой оболочка�
ми. Они поставляются как комплек�
ты для монтажа кабелей.
Производителем, ОАО «Связьстрой�
деталь», разработаны соответству�
ющие инструкции по их монтажу.

Технологии соединения кабелей
в подземных прямых муфтах с при�
менением каркасов и термоусажи�
ваемых трубок, а также полиурета�
новой композиции зафиксированы
в «Правилах по монтажу кабелей
для сигнализации и блокировки с
гидрофобным заполнением», но ком�
плекты расходных материалов не
предусмотрены. В то же время в
«Правилах по монтажу кабелей для
сигнализации и блокировки с алю�
миниевыми оболочками и гидрофоб�
ным заполнением ПР 32 ЦШ 10.11�
2001» такие комплекты приведены.

Применяются термоусаживае�
мые трубки и манжеты, как прави�
ло, иностранных фирм�производи�
телей. Однако термоусаживаемые
манжеты не рекомендованы для при�
менения нормативными документа�
ми по монтажу кабелей СЦБ.

ОСОБЕННОСТИ И ПРОТИВОРЕЧИЯ
В ТЕХНОЛОГИИ МОНТАЖА

КАБЕЛЕЙ СВЯЗИ И СЦБ

 Принципиальные отличия кабе�
лей связи и СЦБ, кроме содержа�
ния под избыточным давлением,
монтажа вводов и ответвлений, име�
ются и в устройстве заземлений
брони и металлических оболочек и
в нормах заземляющих устройств,
а также нормах индуцированных
напряжений в жилах кабелей на
электрифицированных железных
дорогах переменного тока.

Обстоятельство, которое вынуж�
дает анализировать и оценивать
состояние технологии и монтажа
кабелей СЦБ, – их протяженность,
а также наличие в них гальвани�
чески не разделенных цепей (от
станции до станции), которые под�
вержены электромагнитным влия�
ниям электротяги переменного тока.
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Это следует учитывать при выборе
трасс и марок кабелей, а также
производить расчеты влияния тяго�
вой сети электрифицированных же�
лезных дорог переменного тока на
линии СЦБ.

При этих расчетах необходимо
учитывать требования нормативных
документов по монтажу кабелей и,
в первую очередь, рекомендации
по устройству заземлений их бро�
ни и оболочки, подверженных элек�
тромагнитным влияниям, сказыва�
ющимся на коэффициенте
защитного действия оболочки и ве�
личине индуцированного напряже�
ния в жилах кабелей СЦБ.

Институт «Гипротранссигналс�
вязь» на основании нормативных
документов разработал и выпустил
в 2003 г. вспомогательные матери�
алы «Расчеты влияния тяговой сети
электрифицированных железных
дорог переменного тока на линии
СЦБ, 650219», которыми руковод�
ствуются проектировщики.

Нормы индуцированных напря�
жений в жилах кабелей СЦБ приня�
ты в соответствии с «Методически�
ми указаниями по проектированию
устройств автоматики, телемехани�
ки и связи. Выпуск 37. Временные
правила защиты устройств СЦБ от
влияния контактной сети электри�
фицированной железной дороги пе�
ременного тока». Они составляют:
для вынужденного режима работы
контактной сети – 250 В, для режи�
ма короткого замыкания – 1000 В.

Величина индуцированного на�
пряжения для вынужденного режи�
ма работы контактной сети подтвер�
ждена в «Нормах технологического
проектирования устройств автома�
тики и телемеханики на федераль�
ном железнодорожном транспорте,
НТП СЦБ/МПС�99», а для режима
короткого замыкания указано, что
допустимое напряжение в перегон�
ных релейных цепях регламентиру�
ется «Правилами защиты устройств
связи и проводного вещания от вли�
яния тяговой сети электрифициро�
ванных железных дорог перемен�
ного тока». Однако в таблице 3.2
этих правил приведена только нор�
ма допустимого индуцируемого на�
пряжения по отношению к земле в
жилах кабеля, когда применяют спе�
циальные меры по защите и техни�
ке безопасности, и она составляет
0,6 Uисп – испытательного напря�
жения изоляции жил или вводного
оборудования по отношению к зем�
ле (оболочке), указанного в техни�
ческих условиях или в ГОСТе.

Для кабелей СЦБ, выпускаемых
по ГОСТ Р51312–99 и ТУ 16.К71�297�
2000, приведена норма испытательно�
го напряжения между жилами 2500 В.
Приняв для расчета режима корот�
кого замыкания эту норму с учетом
нормы на допустимое индуцирован�
ное напряжение, получим: 0,6 х х2500
= 1500 В, т. е. имеем противоречи�
вые нормы для расчета в режиме
короткого замыкания.

Для кабелей связи заземление
брони и оболочки выполняется по
трехточечной схеме. При этом бро�
ня и оболочка не перепаиваются на
вводах и в муфтах. Магистральный
кабель электрически изолирован га�
зонепроницаемыми изолирующими
муфтами от отпаев. Оболочка и бро�
ня кабелей ответвления при вводе
в релейный шкаф или объект на
перегоне заземляются на обособ�
ленное заземление. Сопротивление
заземляющих устройств на элект�
рифицированных участках для око�
нечных усилительных пунктов и со�
вмещенных зданий узлов связи с
постами ЭЦ, согласно таблице 7.1
«Ведомственных норм технологи�
ческого проектирования электро�
связи на железнодорожном транс�
порте, ВНТП/МПС�91», как правило,
должно составлять 4 Ом. Для кабе�
лей СЦБ в НТП СЦБ/МПС�99 конк�
ретная норма для заземляющих
устройств отсутствует.

Правила по прокладке и монта�
жу кабелей устройств СЦБ – ПР 32
ЦШ 10.01�95 трактуют устройство
заземления брони и оболочек кабе�
лей СЦБ как на линиях, так и на
вводах иначе, чем для кабелей свя�
зи. Так, в п. 21.2 этих правил гово�
рится, что на участках, оборудо�
ванных электротягой как
переменного, так и постоянного
тока, следует производить соеди�
нение металлических оболочек и
брони кабелей в релейных шкафах
и служебно�технических зданиях
отрезками проводов марки ПВ2,
ПВ3 или ПВ4 сечением 2,5 мм2. В
п. 21.3 приведено разъяснение, что
в подземных соединительных муф�
тах броня и оболочки кабелей со�
единяются отдельными изолирован�
ными проводами марки ПВ, т. е. не
соединяются между собой и не за�
земляются.

Кроме того, в п. 21.4 сказано,
что на участках с электротягой по�
стоянного тока провода, соединяю�
щие броню и оболочку кабелей в
служебно�технических зданиях и в
релейных шкафах, подключаются
общим проводом через КИП к за�

щитному заземляющему устрой�
ству, а на участках с электротягой
переменного тока общий провод
подключается к заземляющему ус�
тройству напрямую.

В п. 21.16 указывается, что на
бронированных кабелях сигнализа�
ции и блокировки с металлически�
ми оболочками или без них после
ввода в служебно�техническое зда�
ние (пост ЭЦ, ГАЦ и др.) необходи�
мо устраивать изолирующие муф�
ты. Однако конструкция, технология
монтажа указанных изолирующих
муфт и нормы заземляющих уст�
ройств для кабелей ввода не приве�
дены. Помимо этого в п. 21.11 ука�
зано, что для заземления брони и
оболочек кабелей у релейных шка�
фов, трансформаторных ящиков,
разветвительных, универсальных и
соединительных муфт следует ус�
танавливать типовые сигнальные
заземляющие устройства , сопро�
тивление каждого из которых не
должно превышать 10 Ом.

Учитывая отсутствие решений
по конструкции изолирующей муф�
ты, ГТСС разработал и выпустил
локальный документ – распоряже�
ние № 31 от 30.11.2000 г., в кото�
ром предписывается кабели с ме�
таллической оболочкой или броней
разделывать на наземных муфтах
типа УПМ или РМ и осуществлять
их ввод в модуль ЭЦ�ТМ кабелем
марки СБПЗУ.

Таким образом получается, что
четкости по нормированию сопро�
тивления и устройству заземляю�
щих устройств для заземления обо�
лочек и брони кабелей СЦБ в
служебно�технических зданиях нет.

Кабельные линии СЦБ имеют
целостность брони и оболочки толь�
ко от поста ЭЦ до сигнальной точки
(релейного шкафа), далее от сиг�
нальной точки до следующей сиг�
нальной точки и т. д. При этом про�
контролировать сопротивление в
бронированных кабелях с металли�
ческими оболочками участков «бро�
ня – земля», «броня – оболочка» и
«оболочка – земля» на всем протя�
жении линии от станции до станции
невозможно (КИПы рекомендованы
только на участках с электротягой
постоянного тока, но броня и обо�
лочка подключаются к заземляю�
щему устройству перепаянными
между собой).

Исходя из изложенного, можно
сделать следующие выводы:

необходимо откорректировать
упоминаемые нормативные доку�
менты по прокладке и монтажу ка�
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белей СЦБ в части определения
четкой номенклатуры применяемых
муфт и комплектов для монтажа
муфт на кабелях СЦБ;

не перепаивать броню и оболоч�
ку на вводах в релейные шкафы,
здания постов ЭЦ, служебные
объекты по аналогии с кабелями
связи, заземляя их (броню и обо�
лочку) поэлементно через КИПы, и
дать более четкую редакцию раз�
дела 21 ПР 32 ЦШ 10.01�95. Конк�
ретизировать и узаконить устрой�
ство изолирующих муфт на
бронированных кабелях и кабелях
с металлическими оболочками, что
позволит контролировать целост�
ность шлангового покрова, а для
бронированных кабелей контроли�
ровать сопротивление между бро�
ней и «землей», броней и оболоч�
кой и оболочкой и «землей» на
участках пост ЭЦ – сигнальная точ�
ка и далее от сигнальной точки до
сигнальной точки;

нормировать сопротивление за�
земления брони и оболочки кабелей
при их вводе в служебно�техничес�
кие здания и объекты на перегоне,
исходя из схемы монтажа магист�
ральных кабелей СЦБ (полный раз�
рез кабеля и его ввод в релейный
шкаф, объект на перегоне);

обеспечить целостность брони�
рованного покрова и металличес�
кой оболочки при разделке кабеля
в шкафах на клеммах, что позво�
лит сохранить его коэффициент
защитного действия на всем протя�
жении от станции до станции.

ПЕРСПЕКТИВЫ

 Многие проблемы прокладки и
монтажа кабелей связи и СЦБ дол�
жны иметь единый подход при их
решении, а накопившиеся вопросы
целесообразно решать оперативно.

В качестве первого шага в этом
направлении следовало бы рассмот�
реть указанные проблемы на сове�
щании специалистов, разработать
и согласовать программу по их уст�
ранению, разработать нормы, пра�
вила, рекомендации, технологии и
утвердить их для применения при
проектировании, строительстве и
эксплуатации кабельных линий
связи и СЦБ. Причем в первую
очередь следует нормировать па�
раметры линий и цепей автомати�
ки и телемеханики, установить
нормы индуцированного напряже�
ния в жилах кабелей СЦБ для рас�
чета влияния тяговой сети элект�
рифицированных железных дорог
переменного тока на линии СЦБ,
нормы заземлений брони и обо�
лочки кабелей и отработать чет�
кую технологию устройства зазем�
ления брони и оболочки кабелей.

В системах СЦБ в настоящее
время применяются микропроцес�
сорные и другие электронные уст�
ройства и на них не могут распрос�
траняться действующие нормы
индуцированного напряжения, а так�
же заземления, устраиваемого для
аппаратуры, устанавливаемой в
зданиях.

Второй вопрос – регламентация
типов муфт, применяемых для мон�

тажа кабелей связи и автоматики и
телемеханики. Хочу сослаться на
статью, опубликованную в «Вест�
нике связи» № 3 за 2003 г. С.М.
Кулешовым, «Популярные заблуж�
дения линейщиков». Автор дает об�
зор сегодняшнего положения дел
по применению технологий и муфт
для монтажа кабелей и подчерки�
вает, что кабели электрические, оп�
тические могут и должны постав�
ляться вместе с муфтами, которые
потребители смонтируют на линиях
связи.

Третий вопрос – устранить все
противоречия и недомолвки в час�
ти монтажа кабелей СЦБ, имеющи�
еся в ПР 32 ЦШ 10.01�95.

Четвертое – дать «зеленый свет»
кабелям с водоблокирующими со�
ставами, обеспечив их внедрение
на сети дорог с сопровождением и
грамотным применением техноло�
гий и материалов для монтажа муфт
на них. К таким кабелям относятся
магистральные высокочастотные
кабели связи с трехслойной плен�
ко�пористой изоляцией и водобло�
кирующими материалами (ТУ
16.К71.358�2005), кабели для сиг�
нализации и блокировки с полиэти�
леновой изоляцией с водоблокиру�
ющими материалами в
алюминиевой (ТУ 16.К71.354�2005)
и пластмассовой (ТУ 16.К71.353�
2005) оболочках. Они лишены мно�
гих недостатков, присущих класси�
ческим кабелям, и смогут
обеспечить более высокие эксплу�
атационные параметры линий.

Поздравляем!Поздравляем! Старшему сотруднику – главному специа�
листу института "Гипротранссигналсвязь" ОАО
"Росжелдорпроект" Петрову Андрею Федоро�
вичу, академику Международной академии
транспорта, почетному железнодорожнику,
заслуженному изобретателю Российской Фе�
дерации – 80 лет.

В ГТСС он трудится уже 45 лет из 60, отданных железнодорожному транспорту.
Андрей Федорович – автор многих статей, опубликованных в журнале "Автоматика,

связь, информатика". В них он на высоком профессиональном уровне поднимал вопро�
сы, связанные с разработками, проектированием и эксплуатацией устройств железно�
дорожной автоматики и телемеханики.

Коллеги и редакция журнала поздравляют Андрея Федоровича Петрова
с юбилеем!

Это известный проектировщик и исследователь в области же�
лезнодорожной автоматики и телемеханики, прошедший путь от
электромеханика до главного специалиста крупнейшего проектно�
го института.
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РЕЗЕРВЫ ПОВЫШЕНИЯ
НАДЕЖНОСТИ УКСПС

М.Б. ЗИНГЕР,
начальник Вологодского
отделения ПКТБ ЦШ

 На уровне разработки и изго:
товления особое внимание следу�
ет обратить на отсутствие допус�
ков как на геометрические
параметры самих датчиков, так и
установочных для устройства в це�
лом, которыми бы учитывался бо�
ковой износ рельсов.

В эксплуатационных документах
нужно указать, что все установоч�
ные размеры для датчиков даны без
учета бокового износа рельсов, и
должны быть определены предель�
ные допуски с его учетом.

В нормативных документах не�
обходимо обозначить точки прило�
жения и направления векторов раз�
рушающего усилия для датчиков.
Их отсутствие приводит к конфлик�
тным ситуациям между смежными
службами при разборе случаев сра�
батывания датчиков, необоснован�
ным претензиям со стороны реви�
зорского аппарата и невозможности
организации входного контроля на
уровне дистанции.

Помимо этого, не определена пе�
риодичность проверки установоч�
ных параметров устройств, отсут�
ствуют шаблоны для их проверки
непосредственно на месте, техно�
логия и перечень необходимого из�
мерительного инструмента. Пред�
приятиям�изготовителям вместе с
УКСПС целесообразно поставлять
шаблоны для проверки установоч�
ных размеров.

Труднообъясним также факт по�
чти десятикратной разницы в вели�
чине разрушающего усилия для дат�
чиков УКСПС�У и УКСПС согласно
заводской документации – 5–7 кН и
22–42 кН соответственно. Следует
отметить, что никаких серьезных

В связи со всем вышеизложен�
ным представляется логичным уст�
ранение этих недоработок возло�
жить на фирмы�производители.

Проблемы существуют также и
на уровне проектирования и стро:
ительно:монтажных работ.

Отсутствие технологии размет�
ки и допусков геометрических раз�
меров при установке датчиков уст�
ройств контроля схода подвижного
состава приводит к риску их несра�
батывания в нештатной ситуации.
Еще одна проблема, связанная с
неточной разметкой и первичным
монтажом устройств УКСПС, зак�
лючается в том, что сменные встав�
ки зачастую не вставляются, а за�
биваются в стаканы кронштейнов.
В результате в местах сварки кон�
трольной планки и пальцев, а так�
же проточки возникают значитель�
ные напряжения с последующим
разрушением при самых незначи�
тельных ударах. Это одна из основ�
ных причин ложного срабатывания
датчиков при отсутствии установ�
ленных внешних воздействий.

Попытка решения этой пробле�
мы за счет отказа от соединения
пальцев датчика с контрольной
планкой методом сварки и перехо�
да на болтовые соединения созда�
ла другую проблему – потерю элек�
трического контакта в месте
соединения. На местах этот вопрос
решается, как правило, приварива�
нием пальцев датчиков к планкам –
по сути восстанавливается старая
конструкция.

Представляется ошибочным тех�
ническое решение по креплению
несущей балки УКСПС�У к рель�
сам: из�за неравномерного угона

На данный момент в эксплуатации находятся две модификации уст:
ройств контроля схода подвижного состава – УКСПС и УКСПС:У
производства ЗАО «Термотрон – завод» и ЗАО «Дальневосточные
технологии» соответственно.
В статье рассматривается ряд проблем, возникших в процессе их
эксплуатации и возможные пути их решения. Анализ ситуации специ:
алистами ПКТБ ЦШ дал возможность определить, что проблемы
возникают на всех уровнях: разработки и изготовления; проектиро:
вания и строительно:монтажных работ; эксплуатации в дистанциях.

исследований для определения тре�
буемых прочностных характеристик
датчиков не проводилось. Это об�
стоятельство во многом предопре�
деляет возникшие проблемы.

Кроме того, не указывается мар�
ка стали, применяемой для изго�
товления контрольной планки и
пальцев датчика, отсутствует ин�
формация о принципе образования
заводских номеров датчиков. Эти
обстоятельства в значительной сте�
пени способствуют появлению кон�
трафактной продукции.

Выборочная проверка геометри�
ческих параметров датчиков выя�
вила несоблюдение радиусов про�
точки на пальцах датчиков в новых
устройствах, еще не бывших в экс�
плуатации. В ряде случаев наблю�
далась неравномерность сварных
швов в месте соединения пальцев
с контрольной планкой и их непер�
пендикулярность. Все это способ�
но привести к значительным откло�
нениям от нормативного усилия
разрушения.

Не оговорен также порядок
транспортировки и хранения датчи�
ков, отсутствует специализирован�
ная тара – как правило, они постав�
ляются как груда металлолома. В
результате некоторые датчики
УКСПС поступают в дистанции с
видимыми повреждениями, в том
числе микротрещинами в местах
сварки кронштейна и контрольной
планки.

К недостаткам конструкции
УКСПС�У также следует отнести
наличие изолирующих соединений
и фактическое удвоение болтовых
электрических соединений, делаю�
щих конструкцию менее надежной.

ОБМЕН ОПЫТОМ
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рельсов она деформируется и про�
давливает изоляцию. Замена ме�
таллической конструкции балки на
полимерную ничего принципиально
не меняет.

Для устранения таких недостат�
ков специалисты Вологодского
отделения ПКТБ ЦШ предлагают
разработанную конструкцию унифи�
цированной фундаментной балки из
текстолита марки ВЧ толщиной 20
мм (рис. 1). На ней легко монтиру�
ются любые датчики всех модифи�
каций устройств контроля схода
подвижного состава.

Текстолит гарантированно сво�
дит до минимума утечки тока конт�
рольной цепи в любых климатичес�
ких условиях и позволяет
отказаться от ненадежной изоля�
ции, применяющейся в случае ис�
пользования металлической балки.

Система крепления к шпалам
решает все проблемы, связанные с
угоном рельсов. Отпадает необхо�
димость разметки и установки дат�
чиков непосредственно на местах.
Это выполняется в стационарных
условиях с большой точностью. Вся
конструкция легко демонтируется
и устанавливается обратно при ка�
питальных ремонтах пути.

Цельность конструкции позво�
ляет организовать ремонт (ревизию)
устройства в целом, а не поэлемен�
тно, что минимизирует эксплуата�
ционные затраты и повышает каче�
ство ремонта.

Для уменьшения издержек, свя�
занных с разрушением датчиков
вследствие многократных ударов
легкими предметами, попавшими
под наметельник локомотива и при�

водящими к постепенному накоп�
лению усталости металла, специа�
листы Вологодского отделения
ПКТБ ЦШ предлагают конструкцию
защитного устройства, выполненно�
го в габаритах устройства контроля
схода подвижного состава и уста�
навливаемого в 150–200 м перед
ним (рис. 2). Это снимет проблему
сосулек, снеговых наростов наме�
тельника локомотива и легких во�
лочащихся предметов.

Следует отметить, что строи�
тельные организации при сдаче ус�
тройств УКСПС обеих модифика�
ций в эксплуатацию не выдают
практически никакой необходимой
рабочей документации.

Представляется целесообраз�
ным обязать их предоставлять до�
кументацию, в которой указывались
бы длина, тип и фактическая трас�
са кабеля (рис. 3, а, б), способ вклю�
чения и тип контрольного реле, ве�
личины сопротивления самого
устройства и шлейфа кабеля, ре�
альные геометрические размеры
установки с учетом бокового изно�
са рельсов и др.

В обязательном порядке долж�
ны заполняться калибровочные таб�
лицы для оценки сопротивления ус�
тройств УКСПС, выполненные с
учетом напряжения сети (блока пи�
тания) и максимально допустимого
значения сопротивления для дан�
ного типа устройств.

В методике выбора мест уста�
новки УКСПС и схемных решениях
не учитывается возможность обра�
щения на участках длинносостав�
ных и сдвоенных поездов, отсут�
ствует система счета осей для

устройств УКСПС (УКСПС�У) и ди�
агностики самих датчиков с воз�
можностью определения стороны
срабатывания.

На практике отсутствие подсис�
темы счета осей приводит к тому,
что локомотивная бригада, постав�
ленная в жесткие временные рам�
ки, не имея информации о порядко�
вом номере вагона, под которым
произошло срабатывание, в лучшем
случае ограничивается констатаци�
ей факта отсутствия схода подвиж�
ного состава. Как следствие, в от�
четах появляется обилие «сосулек
и коробок», якобы вызвавших сра�
батывание устройств. Известны так�
же факты въезда поезда на ста�
цию с волочащимися предметами
при нормальном срабатывании
УКСПС.

Специалистами ПКТБ ЦШ раз�
работано схемное решение, кото�
рое позволяет оценить поездную си�
туацию и определить, сколько
поездов находится на участках при�
ближения – два отдельных или один
длинносоставной (сдвоенный).

В процессе эксплуатации на
уровне дистанций отсутствует
входной контроль поставляемых
датчиков по номерам и геометри�
ческим параметрам. Представляет�
ся целесообразным организовать
его на более подготовленной к по�
добным работам базе вагонных депо
как заказчиков этой системы. Это
даст возможность организовать
дефектоскопию. Технология про�
верки по всем основным парамет�
рам с элементами дефектоскопии
должна согласовываться с завода�
ми�изготовителями. При таком под�
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значением напряжения по калиб�
ровочной таблице оценивается со�
противление рабочей цепи для дан�
ной величины питающего
напряжения. Этот метод является
самым надежным и не требует фи�
зического отключения устройств от
цепей контроля.

Необходимо также разработать
технологию поиска и локализации
неисправных элементов в случае
несоответствия нормам сопротив�
ления устройств контроля схода
подвижного состава.

Недопустимо использование ве�
тоши для удаления старой смазки
с датчиков, как это предписано в
инструкции. После такой очистки
выборочная проверка показала на�
личие остатков ветоши на их эле�
ментах уже после нанесения новой
смазки. Для чистки и удаления ста�
рой смазки целесообразно исполь�
зовать цельные технические сал�
фетки подходящих размеров.

ходе попутно будут сняты все клас�
сические претензии к дистанциям
СЦБ и сомнения вагонников в отно�
шении качества датчиков в конф�
ликтных ситуациях.

Имеет смысл установить пре�
дельный срок службы датчиков – не
более трех лет, по истечении кото�
рого они должны заменяться на но�
вые с утилизацией старых. Кроме
того, обеспечение дистанций необ�
ходимым количеством датчиков ус�
транит предпосылки к самостоятель�
ному ремонту, приводящему к
существенному снижению качества
и надежности изделия (рис. 4).

Отсутствие порядка нумерации
датчиков на перегоне делает невоз�
можным создание единой системы
учета. В отдельных случаях при
описании ситуации срабатывания
датчиков диспетчерским аппаратом
и линейным штатом дистанции воз�
никают серьезные разночтения.

В рамках АСУ�Ш необходимо
организовать единую базу данных
по датчикам, поставляемым с заво�
дов в ОАО «РЖД». В ней должны
указываться места их фактической
установки с введением единой сис�
темы нумерации датчиков на пере�
гонах (рис. 5), дата и причина их
замены с необходимым контролем
срока службы. Это позволит авто�
матически проверять отсутствие
контрафактных и самостоятельно
отремонтированных изделий.

Следует отметить, что методики
содержания устройств УКСПС обо�
их типов несовершенны и вызыва�
ют много вопросов эксплуатацион�
ного штата, поскольку не
отображают всего многообразия
схемных решений, особенностей
монтажа устройств ЭЦ, автоблоки�
ровки и технологий работы конк�
ретного участка.

В связи с этим целесообразно
разрешить специалистам дистанций
самим разрабатывать методики про�
верки зависимостей при срабаты�
вании УКСПС с оформлением ре�
зультатов в акте установленной
формы, прилагаемом к действую�
щим документам. Эта технология
должна утверждаться на уровне на�
чальника службы.

Существующая методика изме�
рения сопротивления рабочей цепи
устройства контроля схода подвиж�
ного состава с его отключением при
помощи стандартных унифициро�
ванных ампервольтметров в усло�
виях повышенной влажности за счет
токов утечки гарантированно будет
давать заниженные значения.

Измерения однозначно нужно
выполнять в диапазоне рабочих то�
ков (0,2–0,3 А) наиболее приемле�
мым и надежным способом – с по�
мощью вольтметра на контрольном
реле в релейном шкафу при децен�
трализованном расположении аппа�
ратуры или непосредственно на
клеммах подключения датчиков в
путевом ящике при централизован�
ном размещении.

При оценке величины сопротив�
ления должны учитываться выход�
ное напряжение напольного транс�
форматора и напряжение сети
соответственно. Для этого на ста�
дии ввода в эксплуатацию заполня�
ются калибровочные таблицы с под�
ключением вместо датчиков
устройства контроля резистора с
номиналом, соответствующим мак�
симально допустимому значению
для УКСПС и УКСПС�У: 1 и 0,5 Ом
соответственно.

В соответствии с измеренным

РИС. 3
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Растворители для этих целей долж�
ны соответствовать рекомендаци�
ям изготовителя применяемой
смазки.

Следует обратить внимание на
то, что графитовая смазка, приме�
няемая для стабилизации электри�
ческих параметров соединений,
оказывается неэффективной, по�
скольку предназначена для обес�
печения работы механизмов в ус�
ловиях высоких температур, а не
стабилизации работы электричес�
ких цепей. Ее электропроводность
является сопутствующим свой�
ством и никак не нормируется. Зна�
чения величины электропроводнос�
ти в разных партиях поставки имеют
большой разброс. В области отри�
цательных температур практичес�
ки все подобные смазки нерабо�
тоспособны по всем основным
параметрам, не говоря уже об элек�
трической проводимости.

Неэффективность применения
графитовой смазки вынуждает ли�
нейный штат устанавливать вто�
рой винт в датчиках УКСПС для
обеспечения электрического кон�
такта и постоянно их затягивать. В
конечном итоге в нем срывается
резьба со всеми вытекающими по�
следствиями.

Сейчас на рынке присутствует
самый широкий спектр специали�
зированных электропроводящих
смазок, изготовленных на основе
нанотехнологий порошковой метал�
лургии с нормируемыми электри�
ческими характеристиками для са�
мого широкого температурного
диапазона.

Взамен графитовой можно при�
менять, к примеру, высокоэффек�
тивную специализированную элек�
тропроводящую смазку типа
OKS�466 с температурным диапа�
зоном от +150о до –50оС. Опыт ее
использования в подразделениях
РАО «ЕЭС» для аналогичных целей
показал очень хорошие результа�

ты по стабилизации переходных со�
противлений самых разнообразных
электрических цепей в самых слож�
ных климатических условиях.

Еще один недостаток существу�
ющих технологий обслуживания зак�
лючается в том, что практически
невозможно проверить реальное
включение речевого информатора
и правильность проговаривания слу�
жебных фраз непосредственно в
эфире вследствие отсутствия спе�
циализированных аппаратных
средств. Вовлечение в эту техно�
логию локомотивных бригад нельзя
считать допустимым.

Для реальной проверки работы
речевого информатора можно ис�
пользовать разработанный специа�
листами Вологодского отделения
ПКТБ ЦШ простейший приемник с
фиксированными частотами 150 и
2,13 МГц и фазовой модуляцией
принимаемого сигнала. Простота
предлагаемого устройства позволя�
ет изготавливать его в любых усло�
виях – от дорожных мастерских до
заводов.

По мнению автора, в ходе созда�
ния устройств контроля схода под�
вижного состава стратегических
ошибок не допущено. Многие конст�
руктивные и технологические про�
счеты УКСПС (УКСПС�У) объясня�
ются объективными факторами –
предельно сжатыми сроками разра�
ботки, обкатки и массового внедре�
ния этих систем. Необходимо при�
знать, что, несмотря на эти
просчеты, своевременность и опе�
ративность внедрения вышеупомя�
нутых устройств внесла неоценимый
вклад в обеспечение безопасности
движения – предотвращены десят�
ки случаев входа на станцию поез�
дов, имеющих в своем составе ва�
гоны, сошедшие с рельсов, и
выявлены сотни случаев волочения
деталей или посторонних предметов.

В ходе эксплуатации устройств
контроля схода подвижного соста�

ва наработан значительный опыт
для их модернизации, изменения
подходов к проектированию и сда�
че в эксплуатацию. Уже есть пред�
посылки создания следующего по�
коления устройств, включая
использование бесконтактных ме�
тодов обнаружения.

Самым слабым звеном суще�
ствующих устройств, создающим
основные проблемы, является сам
датчик. В связи с этим задача но�
мер один – разработка и оператив�
ное внедрение их модернизирован�
ных вариантов. Работы в этом
направлении интенсивно ведутся
при поддержке Департамента авто�
матики и телемеханики.

Сегодня нет смысла менять име�
ющийся принцип обнаружения схо�
да с помощью разрушающихся дат�
чиков. Бесспорное их преимущество
– предельная простота, надежность
и практически стопроцентная веро�
ятность выявления схода подвиж�
ного состава в любых ситуациях.
Концепция модернизации и дальней�
шего развития вышеупомянутых си�
стем разработана и находится в ста�
дии рассмотрения.

Судя по всему, основу следую�
щего поколения устройств контро�
ля схода подвижного состава со�
ставят существующие устройства
с модернизированными датчиками,
дополненные подсистемой бескон�
тактного обнаружения волочения
(схода) и счета осей с организаци�
ей канала связи в существующей
кабельной сети.

Несмотря на имеющиеся недо�
статки существующих систем и се�
рьезной критики их конструкции со
стороны эксплуатационного штата
следует признать, что при устране�
нии выявленных недоработок и со�
блюдении технологической дисцип�
лины существуют серьезные
резервы для повышения надежнос�
ти работы уже существующих уст�
ройств УКСПС и УКСПС�У.

РИС. 4 РИС. 5
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 В современных условиях, когда наряду с количе�
ственными показателями работы железнодорожного
транспорта все более важное значение приобретают
качественные, особенно сохранность подвижного со�
става и перевозимых грузов, безопасность эксплуата�
ционного персонала, роль сортировочных горок еще
более возросла. От того, насколько эффективно фун�
кционируют механизированные и автоматизированные
сортировочные горочные комплексы, зависят итоги
работы всей сети железных дорог.

ветствии с этой программой намечено полностью или
частично автоматизировать 50 сортировочных стан�
ций, имеющих 63 сортировочные горки, механизиро�
вать 14 сортировочных горок, не подлежащих автома�
тизации, и 46 горок малой мощности, на которых сегодня
используется тяжелый и опасный труд регулировщи�
ков скорости отцепов.

На механизированных и автоматизированных сор�
тировочных горках сети дорог эксплуатируются около
3800 вагонных замедлителей, значительная часть ко�

ПРОБЛЕМЫ МЕХАНИЗАЦИИ
СОРТИРОВОЧНЫХ ГОРОК

В.А. КОБЗЕВ,
главный специалист ПКТБ ЦШ,
доктор техн. наук

ОБМЕН ОПЫТОМ

Оснащенность сортировочных горок, соответствующая современ:
ным требованиям, – важное условие их качественного функцио:
нирования, которое направлено на сокращение простоев вагонов
на станциях и своевременную доставку грузов клиентам. Совре:
менные горочные механизмы должны отвечать новым эксплуата:
ционно:техническим требованиям, в первую очередь, по надеж:
ности , экономичности, металлоемкости, быстродействию и
трудозатратам на обслуживание.

С учетом этого ученые в содружестве со специали�
стами заводов�изготовителей и эксплуатационниками
разработали и поставили на производство новые го�
рочные замедлители с пневмоцилиндрами (КЗ�3 и КЗ�
5) и пневмокамерами (КЗ�3пк и КЗ�5пк), парковые
замедлители с короткой тормозной шиной с пневмоци�
линдрами (РНЗ�2М и ПНЗ�1) и пневмокамерами (РНЗ�
2Мпк) и длинной тормозной шиной с пневмоцилиндра�
ми (КНЗ�5) и пневмокамерами (КНЗ�5пк), секционный
энергонезависимый пружинно�гидравлический вагон�
ный замедлитель ПГЗ для горок малой мощности, дис�
танционно�управляемые тормозные упоры УТС�380 и
др. Все разработанные механизмы обеспечены норма�
тивно�технологической документацией, необходимой
для их серийного внедрения.

Для повышения эффективности работы сортиро�
вочных станций в условиях роста объемов перевозок,
ускорения продвижения вагонопотоков, повышения
безопасности расформирования составов в соответ�
ствии с распоряжением ОАО «РЖД» от 9 декабря
2005 г. № 2029р разработана и принята к реализации
«Программа совершенствования работы и развития
сортировочных станций на 2006–2015 годы». В соот�

торых либо полностью выработала назначенный ре�
сурс, либо нуждается в капитальном ремонте. Старе�
ние тормозных средств составляет 40 %. Ежегодная
потребность сети в новых и капитально отремонтиро�
ванных тормозных устройствах составляет 300 и 700
единиц соответственно. Однако такие объемы поста�
вок тормозной горочной техники выполнить пока не�
возможно. Так, в 2005 г. заменены на новые и капи�
тально отремонтированные 394 вагонных замедлителя,
в 2006 г. – 414, в 2007 г. – около 450 замедлителей. На
механизированных и автоматизированных сортировоч�
ных горках установлено 3764 вагонных замедлителя,
из которых 1416 эксплуатируются со сроком более 12
лет, и для 1215 замедлителей необходим капитальных
ремонт. Старение тормозных средств на сети дорог
составляет около 40 %. Такие темпы обновления тор�
мозных устройств являются недостаточными.

Для модернизации сортировочных станций в бли�
жайшие годы потребуется увеличение поставок вагон�
ных замедлителей более чем в 2 раза. Чтобы успешно
выполнить эту задачу, необходимо развивать мощно�
сти существующих заводов�изготовителей и привле�
кать новые на основе долгосрочных программ сотруд�

Замедлитель КЗ�3 с пневмокамерами Замедлитель РНЗ�2М с пневмокамерами
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ничества с ОАО «РЖД». Следует переносить нагруз�
ку по ремонту замедлителей с заводов�изготовителей
на специализированные ремонтные предприятия с со�
ответствующим расширением ремонтных площадей.
При этом надо создавать конкурентную среду с при�
влечением к производству и ремонту горочной техни�
ки новых предприятий�партнеров, что будет способ�
ствовать снижению стоимости и повышению качества
изготовления и ремонта горочных устройств.

Примером надежного партнерства ОАО «РЖД» в
области ремонта тормозной горочной техники служит
Златоустовский ремонтно�механический завод, кото�
рый сотрудничает с компанией почти 10 лет. В настоя�
щее время заказчиками завода являются девять до�
рог сети, объем производства составляет около 200
единиц всех видов замедлителей при загрузке мощно�
стей завода на 70 %. Производственные и кадровые
ресурсы завода позволяют ремонтировать до 110 тя�
желых замедлителей и более 140 секций РНЗ.

В новых разработках горочной техники должна быть
повышена конструкционная надежность основных уз�
лов и элементов замедлителей, таких как пневмока�
меры, тормозные балки, рычаги, уменьшена трудоем�
кость их обслуживания за счет применения
современных материалов и технологий, в том числе
обеспечивающих бессмазочный режим работы узлов
трения и др. При разработке новых типов вагонных

циализированной оснасткой. Пора также решить воп�
рос о заводской групповой комплектации вагонных
замедлителей основными техническими средствами
малой механизации и необходимой оснасткой для их
обслуживания и ремонта на месте установки.

Состояние компрессорного хозяйства сортировоч�
ных горок также находится не на должном уровне. На
сети железных дорог функционирует 80 компрессор�
ных станций, состоящих на балансе дистанций. Они
обеспечивают работу горочных и парковых замедли�
телей, пневматической очистки стрелочных перево�
дов и других потребителей. В эксплуатации находится
480 компрессорных установок, состоящих в основном
из поршневых машин. Подавляющее большинство из
них работает 20 и более лет. Ресурс механической
части таких компрессоров использован на 130–170 %.

На сети дорог меняют выработавшие ресурс комп�
рессоры на новые, в том числе роторные, предлагае�
мые различными поставщиками. В связи с этим необ�
ходимо разработать методические рекомендации по
перспективному компрессорному оборудованию, в ко�
торых должны быть отражены вопросы оценки надеж�
ности оборудования, его стоимостных характеристик,
производительности, безопасности и др.

Одной из главных задач является обеспечение сво�
евременного и качественного взаимодействия всех
подразделений ОАО «РЖД», сторонних организаций,

замедлителей в эксплуатационной документации не�
обходимо устанавливать межремонтные сроки с уче�
том количества переработанных вагонов. Заводы, про�
изводящие и ремонтирующие горочную технику,
должны увеличить сроки гарантийных обязательств
до трех лет. Их надо активно привлекать к послегаран�
тийному обслуживанию горочного оборудования.

В настоящее время имеются проблемы в создании
и внедрении устройств малой механизации для обслу�
живания и текущего ремонта вагонных замедлителей.
На сортировочных горках редко применяются постав�
ленные на производство портативные грузоподъем�
ные устройства, механизированные средства достав�
ки запасных частей и оборудования к месту
производства работ, устройства для централизован�
ной смазки и абразивной резки, различные гайковер�
ты, домкраты, отбойные молотки и др. Одна из причин
– недостаточно высокое их качество. В связи с этим
необходимо обобщить опыт внедрения существующих
средств малой механизации для обслуживания и ре�
монта вагонных замедлителей,  на его основе создать
новые и адаптировать выпускаемые промышленнос�
тью специализированные устройства к условиям сор�
тировочной горки, испытать опытные образцы со спе�

причастных к разработке и внедрению новых средств
и систем горочной автоматизации и механизации, в
том числе напольного оборудования, устройств регу�
лирования и управления горочными процессами,
средств контроля и диагностики. При этом особое вни�
мание следует уделять полноте и качеству испытаний
опытных образцов прогрессивных устройств и систем
горочной техники. Не секрет, что большинство возни�
кающих неисправностей и конструкционных отказов
новых устройств и систем при внедрении происходит
из�за методических и организационных просчетов при
их испытаниях на различных этапах постановки на
производство. Кроме того, в ближайшее время необ�
ходимо разработать новые и актуализировать суще�
ствующие нормативные, технические и технологичес�
кие документы, обеспечивающие процесс
строительства, реконструкции и технического перево�
оружения сортировочных горок, капитального ремон�
та и эксплуатации разнообразных горочных устройств
и систем. Надо также продумывать действенные меры
по распространению передового опыта предупрежде�
ния аварийности, повышения надежности, совершен�
ствования технологического процесса обслуживания
и ремонта горочного оборудования.

Замедлитель ПГЗ Тормозной упор УТС�380
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 На его территории непосредствен�
но под контролем начальника Даль�
невосточной дороги М.М. Заиченко
и начальника Комсомольского от�
деления Н.А. Дмитрука построены:
общежитие, где можно разместить
29 человек, второй учебный кор�
пус, производственные мастерские.
Кроме этого, реконструировано зда�
ние старого учебного корпуса. В
этом году к профессиональному
празднику «День железнодорожни�
ка» планируется завершить строи�
тельство еще одного общежития на
100 мест. Ввод в эксплуатацию но�
вых объектов, реконструкция  и тех�
ническое переоснащение имеющих�
ся благотворно сказываются на
организации учебного процесса, по�
вышении качества знаний обучаю�
щихся кадров.

Руководство Дальневосточной
дороги уделяет большое внимание
развитию материально�технической
базы учебного центра. Именно на
Комсомольском отделении как ниг�
де в ближайшее время возрастет
потребность в кадрах. Комсомольс�
кое отделение обеспечивает грузо�
вые перевозки по Северному ши�
ротному ходу дороги, т. е. по
восточному участку бывшего БАМа
до портов Ванино и Совгавань, из
года в год увеличивая в этом на�
правлении объемы перевозок. К кон�
цу 2008 г., после ввода в эксплуата�
цию угольного терминала компании
СУЭК в бухте Мучка, ожидается,
что они достигнут 10 млн. т. Соглас�
но принятой ОАО «РЖД» «Страте�
гии развития железнодорожного
транспорта России до 2030 года», к
2015 г. они возрастут на широтном
ходу в несколько раз. Для обеспе�
чения пропускной и провозной спо�
собности будет построен туннель в
обход Кузнецовского перевала, от�
крыто несколько новых станций, тех�
нически переоснащен участок Ком�
сомольск – Ванино. Здесь будут
внедрены современные устройства
железнодорожной автоматики.

ПОДГОТОВКА КАДРОВ

тие гостиничного типа. Надо пообе�
дать – рядом отделенческая столо�
вая, где для учащихся специально
выделено время, недалеко и техни�
ческая библиотека. Через дорогу
от общежития – спортивный зал
спортклуба «Локомотив». Чувству�
ешь засиделся – пожалуйста, мо�
жешь размяться на тренировке,
только не во вред занятиям.

В реконструированном первом
и заново выстроенном втором кор�
пусах оборудованы специализиро�
ванные кабинеты – охраны труда и
техники безопасности, полиграфии,
компьютерный класс, библиотека.
Одновременно все учебные классы
были оснащены современными тех�
ническими средствами обучения –
компьютерами, мультимедийными
проекторами, телеустановками, что
облегчает освоение учебного мате�
риала.

Кардинально изменился учебный
процесс у электромехаников и элек�
тромонтеров СЦБ с вводом в эксп�
луатацию в 2007 г. производствен�
ных мастерских. Раньше
практические занятия проводились
в небольшом кабинете учебного кор�
пуса, где с большим трудом разме�
щалось десять человек и не было
современного оборудования, поэто�
му в учебном процессе возникали
определенные трудности. Сейчас во

Комсомольский учебный центр Дальневосточ:
ной дороги в Комсомольске:на:Амуре создан
в 1997 г. Он готовит квалифицированные рабо:
чие кадры для Комсомольского отделения
дороги. Особенно интенсивно он развивается
в последние годы.

УЧЕБНЫЙ ЦЕНТР
ДАЛЬНЕВОСТОЧНОЙ

Начальник
Дальневосточной

дороги
М.М. Заиченко,

заместитель
главы админист�

рации Комсо�
мольска�на�Амуре
Н.Г. Родионова,

начальник
Комсомольского
отделения дороги
Н.А. Дмитрук на

открытии учеб�
ных мастерских

Таким образом, в ближайшие
годы потребуются новые специали�
сты различных железнодорожных
специальностей, в том числе и эс�
цебисты. Кроме того, нынешний
штат электромехаников и электро�
монтеров в течение короткого пе�
риода также должен полностью
пройти переподготовку с целью по�
вышения квалификации. Сегодня
эти задачи уже решаются. За пос�
леднее время учебные площади цен�
тра увеличены более чем вдвое. И
вопрос, где разместить, если по�
требуется, дополнительное число
обучающихся – уже неактуален.
Например, сейчас в учебных груп�
пах обучается по 9–12 электроме�
хаников и электромонтеров. Но есть
классы, где при необходимости смо�
гут одновременно заниматься по
20–25 человек. По таким железно�
дорожным специальностям, как мон�
теры пути, помощники машинистов,
машинисты тепловозов, количество
обучающихся увеличилось уже сей�
час. И если раньше в учебном цен�
тре за год обучалось не более 800
человек, то теперь их 1800, а в
перспективе достигнет 2000.

Для обучающихся созданы са�
мые благоприятные условия. Нет
проблем с размещением людей, при�
бывших с линейных станций, – к их
услугам благоустроенное общежи�
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вновь построенном двухэтажном
здании мастерских половина площа�
ди на втором этаже отдана под элек�
тромонтажные мастерские СЦБ.
Здесь установлено новейшее обо�
рудование и проводятся практичес�
кие занятия со специалистами СЦБ.

Мастер центра С.С. Комаров го�
ворит, что не сравнить то оборудо�
вание, которое было раньше, с ус�
тановленным в мастерских сейчас.
Например, в старых мастерских для
обучения был всего один светофор
старого образца. Сегодня их в мас�
терских четыре, облегченной дюра�
левой конструкции: два выходных,
маневровый и входной. Рядом смон�
тированы три релейных статива за�
водского производства, а не само�
дельные, как раньше. Кроме того,
в мастерских имеются электропри�
воды с электродвигателями посто�
янного и переменного тока, рельсо�
вая цепь, два пульта управления,
две разветвительные кабельные
муфты. Таким образом, электро�
механики получили возможность
отрабатывать на практике навыки
по монтажу и эксплуатации типо�
вых устройств СЦБ.

На стенах в мастерских для на�
глядности представлены монтажные
схемы различных устройств желез�
нодорожной автоматики и другой по�
яснительный материал. Все нагляд�
ные пособия изготовлены на
полиграфическом оборудовании,
которое приобретено специально
для учебного центра. На нем печа�
таются методическая литература,
пособия, чертежи, плакаты, разда�
точный материал для учащихся.

По�прежнему используется для
обучения и кабинет, в котором про�
водились занятия раньше. Здесь
установлены действующие макеты
автоблокировки с релейными шка�
фами для напольного оборудования,
два пульта управления со станци�
онными устройствами, тренажер ко�
довой автоблокировки.

 Занятия также проводятся и на

полигоне, где есть участок пути,
оборудованный стрелочным перево�
дом и светофорами, где электро�
механики в условиях, приближен�
ных к реальным, изучают напольные
устройства, учатся действовать в
аварийных ситуациях.

В механических мастерских и на
полигоне, которые получил Комсо�
мольский учебный центр, препода�
ватели могут на более высоком тех�
ническом уровне проводить занятия
с электромеханиками и монтерами
СЦБ. В свою очередь, в соответ�
ствии с новыми требованиями под�
готовки специалистов преподавате�
лями была пересмотрена учебная
программа. Добавилось количество
часов, отведенных на практические
занятия по таким темам, как работа
с кабелем, монтаж электрических
схем. Увеличилось количество ча�
сов по таким темам, как «Особен�
ности обслуживания устройств СЦБ
в зимний период» и «Принципиаль�
ные электрические схемы». Первая
из них наиболее актуальна для спе�
циалистов, работающих на полиго�
не широтного хода, где зимние тем�
пературы порой ниже –40оС.

 В программе обучения появи�
лись предметы, не связанные на�
прямую с железнодорожной авто�
матикой. Например, азы правовых
знаний преподает юрист админист�
рации города Комсомольска О.А.
Некрасова. Занятия по правилам
электробезопасности и оказания
первой медицинской помощи при не�
счастных случаях на производстве
проводит мастер И.С. Артемьева.
Кроме этого, она много делает для
оснащения учебного центра компь�
ютерами, внедряет учебные компь�
ютерные программы, а также помо�
гает учащимся их осваивать.

Сами преподаватели центра раз
в три года обучаются на курсах по�
вышения квалификации Дальнево�
сточного университета путей сооб�
щения (ДВГУПС) в Хабаровске.

Насколько эффективно обучение

специалистов стало ясно при пуске
второй очереди электрической цен�
трализации станции Комсомольск�
на�Амуре. Для ввода в действие и
регулировки напольных устройств на
эту станцию были направлены наи�
более опытные электромеханики со
всего отделения, в том числе с Ур�
гальской и Высокогорненской дис�
танций СЦБ, прошедшие переподго�
товку в центре. Эти специалисты
отлично справились с порученным
заданием. Вторая очередь электри�
ческой централизации была сдана в
эксплуатацию в срок.

Анализируя деятельность цент�
ра, руководители отделения пришли
к выводу, что здесь кроме подго�
товки и переподготовки кадров мас�
совых профессий можно проводить
технические занятия со специалис�
тами линейных предприятий, в том
числе и Комсомольской дистанции
СЦБ. Поскольку учебный центр го�
раздо лучше технически оснащен
по сравнению с любой дистанцией,
и обучение организовано на хоро�
шем уровне, было приняло реше�
ние предоставить учебные кабине�
ты и классы для проведения
технических занятий предприятиям
Комсомольского узла. Для этого ди�
ректору В.А. Кареповой пришлось
уплотнить график занятий и найти
дополнительно учебное время. На
технические занятия в центр уже
начали поступать от предприятий
первые заявки.

Таким образом, Комсомольский
учебный центр на сегодня является
гарантом качественного обучения
работников для Комсомольского от�
деления по ведущим железнодо�
рожным специальностям, в том чис�
ле и таким, как электромеханик и
электромонтер СЦБ. Он готов пол�
ностью удовлетворить потребности
отделения в грамотных специалис�
тах, в том числе и для работы на
Северном широтном ходу.

Г. КУНИЛОВСКИЙ

Мастер технического центра С.С. Комаров проводит
занятия с электромеханиками

Учебный полигон с действующими устройствами СЦБ
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СЕТИ Wi�Fi и Wi�MAX В КОМПЛЕКСАХ
АВТОМАТИКИ МЕТРОПОЛИТЕНОВ

 Эффективность комплекса авто�
матики, сигнализации, связи и бе�
зопасности (АССБ) на метрополите�
не может быть повышена в случае,
если вместе с решением традицион�
ных задач управления и контроля
он позволит решать новые актуаль�
ные задачи и при этом сможет обес�
печивать дальнейшее наращивание
оборудования без существенных
структурных изменений.

К новым актуальным задачам
для комплекса АССБ можно отнес�
ти следующие:

повышение до практического
максимума пропускной способнос�
ти линий, которая определяется воз�
можностями системы интервально�
го регулирования при одновремен�
ном повышении безопасности и на�
дежности задействованных техни�
ческих средств;

обеспечение средствами АЛС
всех видов подвижного состава мет�
рополитена;

передача видеоизображений вы�
сокого качества с электропоездов
в стационарные центры наблюде�
ния, а также с платформы в кабину
машиниста при подходе поезда к
станции и при отправлении;

автоматический обмен управляю�
щей и диагностической информацией
между поездной и стационарной
аппаратурой в целях автоматизации
управления движением;

предоставление платных инфор�
мационных услуг пассажирам.

Приведенный перечень далеко
не полный и охватывает только ос�
новные задачи. Тем не менее в их
решении важную роль может сыг�
рать включение в комплекс АССБ
системы широкополосного беспро�

водного доступа (ШБД) стандартов
IEEE 802.11 (Wi�Fi) или IEEE 802.16
(Wi�MAX). Системы передачи дан�
ных на основе технологий Wi�Fi спо�
собны передавать данные на часто�
тах около 2,4 и 5 ГГц со скоростью
до 54 Mбит/c. Реально в случае мо�
бильных применений скорость су�
щественно меньше и в некоторой
степени зависит от особенностей
использованного программного
обеспечения.

Рассмотрим применение систе�
мы широкополосного беспроводно�
го доступа в системе интервально�
го регулирования движения поездов
(СИРДП).

Известно, что одним из наибо�
лее перспективных путей сокра�
щения межпоездного интервала
является введение непрерывного
канала обмена данными между по�
ездами и стационарным оборудо�
ванием СИРДП. Он позволяет
передавать информацию о коор�
динате, скорости и тормозных ха�
рактеристиках впереди идущего
электропоезда в режиме реально�
го времени; сократить до миниму�
ма погрешность в определении те�
кущих координат электропоездов;
управлять преследующим элект�
ропоездом с учетом координаты
экстренного торможения впереди
идущего; передавать информацию
от систем диагностики подвижно�
го состава в стационарные цент�
ры контроля.

Возможность реализации такой
системы подтверждается практи�
кой. Так, на действующих линиях
метрополитена Копенгагена (Дания)
система передачи данных обеспе�
чивает безопасным каналом связи

Д.Н. БОЛОТСКИЙ,
ведущий инженер

О.А. ЗИМЕНКОВ,
генеральный директор ОАО «Транс�ИТ»

С.В. КУЗНЕЦОВ,
технический директор, канд. техн. наук

СИРДП систему централизованно�
го автоведения поездов без маши�
нистов, систему поездной диспет�
черской связи и диспетчерского
контроля, удаленную систему ди�
агностики исправности подвижно�
го состава и, кроме того, передает
видеоизображения из вагонов по�
езда в центр диспетчерского уп�
равления.

Безусловно, при описанных из�
менениях структуры комплекса
АССБ необходимость в напольном
оборудовании для обеспечения
контроля целостности рельсовых
линий и безопасного управления
стрелками не отпадает, но в части
светофорной сигнализации при
внедрении систем ШБД ситуация
существенным образом изменяет�
ся. Представляется, что перспек�
тивной тенденцией становится
упрощение стационарной сигнали�
зации вплоть до полного отказа от
нее, в том числе в качестве ре�
зервной СИРДП. Современное
развитие систем АЛС с автомати�
ческим выходом на средства тор�
можения это полностью подтвер�
ждает. Преимущества систем
ШБД проявляются также при ис�
пользовании их на площадках
электродепо.

Что касается передачи высоко�
качественного изображения с элек�
тропоезда, то известны положитель�
ные результаты внедрения на
метрополитене Хельсинки (Финлян�
дия) системы ШБД стандарта IEEE
802.11 (Wi�Fi), обеспечившей пере�
дачу видео с реальными скоростя�
ми от 2 до 9 Mбит/c с одновремен�
ным обеспечением мягкого
хендовера («мягкого» перехода

ЗА РУБЕЖОМ
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между зонами покрытия) при лю�
бых скоростях подвижного соста�
ва. В этом случае точки доступа с
резервированными приемопередат�
чиками располагались в тоннеле
через каждые 500 м.

В России системы связи на базе
Wi�Fi уже используются в Москов�
ском метрополитене для передачи
видеоизображения в режиме ре�
ального времени в ситуационный
центр метрополитена, а также на
станции Солнечная Московской
дороги для обеспечения оператив�
но�технологической связи между
диспетчером и ремонтными брига�
дирами, эксплуатационным персо�

Сегодня такие сети разрабатыва�
ются компаниями «Bombardier» (Ка�
нада), «Hunday» (Корея) и др. На
подвижном составе необходима
именно сеть, а не отдельные точки
доступа, поскольку актуальной за�
дачей было и остается адресное
управление всеми вагонными тех�
ническими средствами, начиная от
регулируемых тяговых приводов и
заканчивая осветительными прибо�
рами.

В настоящее время компания
«Транс�ИТ» проектирует комплекс
систем автоматики для первой оче�
реди первой линии метрополитена
Алматы. По требованию заказчика

налом. В настоящее время на стан�
ции идет опытная эксплуатация
системы.

Приведенные примеры показы�
вают, что системы ШБД в ближай�
шей перспективе станут важным
звеном комплекса АССБ. До этого
таким звеном была отказоустой�
чивая мультисервисная магист�
ральная информационная сеть
ВОЛС, обеспечивающая обмен дан�
ными в большинстве стационарных
систем комплекса АССБ. Сеть
ВОЛС стала стандартом «де�фак�
то» для современных метрополи�
тенов мира. В России, например,
она реализована в Казанском мет�
рополитене в 2005 г. Можно пред�
положить, что система ШБД так�
же вскоре станет стандартом.

Однако система ШБД вероят�
нее всего не станет последним клю�
чевым звеном в комплексе, по�
скольку завершить формирование
перспективной структуры может
только резервированная отказоу�
стойчивая сеть передачи данных
на электропоезде с пропускной спо�
собностью не ниже 100 Mбит/c.

предполагается реализация автома�
тизированной системы управления
движением поездов, построенной на
основе системы счета осей. Это ав�
томатически означает необходи�
мость наличия в комплексе систем
безопасности и управления движе�
нием поездов системы непрерывной
передачи данных между станцион�
ной и поездной аппаратурой.

Варианты реализации системы
передачи данных в общем случае
могут быть как сугубо специали�
зированными, так и на основе из�
вестных стандартов. Однако, по
мнению авторов статьи, второй ва�
риант более перспективный, он мо�
жет обеспечить дальнейшее на�
ращивание объемов решаемых
функциональных задач. В первом
приближении система позволит
осуществлять интервальное регу�
лирование движения поездов, ис�
пользуя непрерывный дуплексный
радиоканал, а также видеонаблю�
дение в вагонах электропоезда в
режиме реального времени с не�
прерывной передачей изображения
в ситуационный центр.
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