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ОТ МОДЕРНИЗАЦИИ –
К ИНТЕНСИВНОМУ РАЗВИТИЮ

основе комплексной информатиза�
ции. В первую очередь предполага�
ется реализация таких мероприятий
на магистральных направле�
ниях, на которые приходится около
70 % грузооборота железных дорог.

Оптимизация технологического
взаимодействия различных видов
транспорта – одно из важнейших
направлений и одна из основных
задач регулирования транспортной
деятельности, связанной с инфор�
мационной интеграцией. Важней�
шим аспектом становится разви�
тие возможностей повышения
качества национальной мультимо�
дальной транспортной системы.

Согласованное и сбалансирован�
ное развитие различных видов
транспорта – одна из главных це�
лей государственного регулирова�
ния транспортного комплекса.
Чтобы управлять отраслью и конт�
ролировать основные процессы,
необходимо принципиально усовер�
шенствовать информационное

КОНФЕРЕНЦИИ, СОВЕЩАНИЯ, ШКОЛЫ

 На выставке «Транспорт России»
была презентована новая програм�
ма развития транспортной системы
страны – крупнейшая целевая про�
грамма с объемом финансирования
более 13 трлн. руб.

Эта программа оказалась и в цен�
тре внимания конференции «Теле�
комТранс�2008». Выступивший на
ней заместитель министра транспор�
та А.С. Мишарин подчеркнул, что в
программе большое место отведено
развитию инфокоммуникационных
систем. В этом одно из ее принципи�
альных отличий от предыдущей фе�
деральной целевой программы мо�
дернизации транспортной системы.

– Важнейшим фактором разви�
тия транспортной системы является
повышение эффективности государ�
ственного управления функциониро�
ванием и развитием транспортного
комплекса. При возрастающей слож�
ности стоящих перед отраслью за�
дач повышение эффективности
управления невозможно без исполь�
зования современных информацион�
ных и телекоммуникационных тех�
нологий, – сказал А.С. Мишарин.

Программа предусматривает со�
здание комплексной автоматизиро�
ванной информационно�аналитичес�
кой системы управления
транспортом, обеспечивающей под�
держку функции его государствен�
ного регулирования. Вместе с этим
развитие каждого вида транспорта
в рамках соответствующих подпрог�
рамм сопровождается развитием
информационно�управляющих и
аналитических систем с соответ�
ствующим телекоммуникационным
обеспечением.

Подпрограмма «Развитие экс:
порта транспортных услуг» ста�
вит амбициозную цель – увеличить

экспорт транспортных услуг за сле�
дующие шесть лет в два с лишним
раза и довести его до 24–25 млрд.
долл. В частности, комплексное
развитие инфраструктуры между�
народного транспортного коридора
Транссиб включает в себя разви�
тие транспортных узлов в основ�
ных точках пересечения различных
видов транспорта. Причем это бу�
дут не просто многофункциональ�
ные накопительно�распределитель�
ные транспортные пункты, но и
информационные комплексы, коор�
динирующие работу железнодорож�
ного, автомобильного, речного и
воздушного транспорта и обеспе�
чивающие взаимосвязь Транссиба
с другими системами, например,
единой глубоководной системой
Российской Федерации.

В составе мероприятий подпрог�
раммы «Железнодорожный
транспорт» предусматривается вне�
дрение современных систем управ�
ления перевозочным процессом на

Эти слова стали своеобразным лозунгом состоявшейся в
мае в Сочи Транспортной недели. В рамках недели про:
шло несколько мероприятий, в том числе выставка «Транс:
порт России» и шестая международная научно:практичес:
кая конференция «Информационные и
телекоммуникационные технологии на транспорте России»
(«ТелекомТранс:2008»).

Президиум конференции. Выступление А.С. Мишарина
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обеспечение. Для этого предстоит
создать единую автоматизирован�
ную интегрированную систему уп�
равления транспортным комплек�
сом страны, объединяющую все
автоматизированные системы от�
дельных видов транспорта. С этой
целью и создается автоматизиро�
ванная система управления транс�
портным комплексом (АСУ ТК).

В ее функции войдут сбор ин�
формации и мониторинг транспорт�
ного комплекса, программирование
и моделирование развития транс�
портных коридоров, аналитическая
поддержка принятия решений по
развитию транспортной системы,

ральном уровне. В ФЦОД разме�
щаются информационные ресурсы
системы федерального (а в некото�
рых случаях и регионального) уров�
ня. За исключением регламентных
работ центр функционирует в авто�
номном режиме и управляется
удаленно с рабочих мест Центра
управления эксплуатацией и техни�
ческой поддержки.

В качестве первичной (транспорт�
ной) телекоммуникационной сети
АСУ ТК предполагается использо�
вание собственных или арендован�
ных каналов связи, а также ведом�
ственных сетей передачи данных.
При этом должны быть реализова�

мониторинг и контроль деятельнос�
ти подведомственных агентств, ин�
формационно�аналитическая под�
держка оптимизации взаимодейст�
вия различных видов транспорта,
контроль безопасности и др.

Принята трехуровневая архитек�
тура системы с выделением феде�
рального, регионального и локаль�
ного уровней. ИТ�инфраструктуру
верхнего уровня образуют феде�
ральный центр обработки данных
(ФЦОД), АРМы административного
аппарата Минтранса, а также руко�
водителей ведомств, федеральных
агентств и служб, подчиненных ми�
нистерству, главные вычислитель�
ные центры видов транспорта и сеть
передачи данных.

ФЦОД предназначен для накоп�
ления, хранения и обработки инфор�
мации о транспортном комплексе и
по существу представляет собой
информационное хранилище транс�
портного комплекса (ИХ ТК). Он яв�
ляется узловым компонентом вы�
числительной инфраструктуры и
средств хранения данных на феде�

ны передача данных по корпора�
тивной сети, телефонная связь, про�
ведение телеконференций, видео�
мониторинг, а также доступ в Ин�
тернет. По предварительным рас�
четам реализация АСУ ТК и ин�
формационного обеспечения
подпрограмм превысит 11 млрд. руб.

В открытии конференции «Теле�
комТранс�2008» приняли участие ми�
нистр транспорта РФ И.Е. Левитин,
заместитель министра транспорта
А.С. Мишарин, вице�президент ОАО
«РЖД» В.Н. Воробьев и др.

В рамках конференции «Теле�
комТранс�2008» была проведена
выставка и организовано заседа�
ние четырех секций: «Перспективы
формирования единого информаци�
онного пространства транспортно�
го комплекса России», «Перспек�
тивы формирования телекоммуни�
кационной среды транспортного
комплекса России», «Обеспечение
информационной безопасности еди�
ного информационного простран�
ства транспортного комплекса Рос�
сии» и «Современные проблемы

подготовки специалистов в области
высоких технологий в транспортных
вузах России».

На стендах выставки были пред�
ставлены новейшие информацион�
ные технологии, внедряемые на
стальных магистралях. В частности,
впервые в промышленном режиме
была показана работа системы «Банк
показателей», построенной на еди�
ной аналитической платформе SAS
Enterprise Intelligence Platform.

Наиболее многочисленным было
заседание второй секции. На ней с
докладами выступили специалис�
ты фирм�изготовителей телеком�
муникационного оборудования. Уча�

стники секции обсудили опыт орга�
низации технологической связи на
малодеятельных линиях, передачи
информации с места работ и под�
вижного состава с применением
спутниковых систем и технологий
беспроводного доступа; внедрение
системы цифровой радиосвязи
стандартов GSM�R и TETRA на Ка�
лининградской и Октябрьской до�
рогах, применение системы техно�
логической ремонтно�оперативной
радиосвязи на базе сетей общего
пользования стандарта GSM на уча�
стке Московской дороги и др.

По результатам работы конфе�
ренции были приняты рекомендации,
которые, как можно надеяться, бу�
дут способствовать успешному вне�
дрению инфокоммуникационных
технологий в транспортной отрас�
ли. Признано также целесообраз�
ным вернуться к прежнему фор�
мату конференции и проводить ее
в виде отдельного самостоятель�
ного мероприятия. Так что, до
встречи на конференции «Телеком�
Транс�2009».

Знакомство с новейшими информационными технологиями, внедряемыми на железнодорожном транспорте
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БЕЗОПАСНОСТЬ
ПРИ ПРОИЗВОДСТВЕ РАБОТ

В ХОЗЯЙСТВЕ ЖАТ

 Представитель принимающей
стороны – заместитель главного ин�
женера Северо�Кавказской дороги
А.И. Мельников доложил об осо�
бенностях эксплуатационной рабо�
ты дороги, проанализировал состо�
яние материально�технической
базы хозяйства автоматики и те�
лемеханики дороги. Он отметил,
что с превышением нормативного
срока эксплуатируется свыше
9 тыс. стрелок (90 %) и без малого
2 тыс. км автоблокировки (52 %).
Каждый год на дороге увеличива�
ются объемы финансирования ра�
бот по обновлению и модерниза�
ции средств ЖАТ. В текущем году
на эти цели в составе различных
инвестиционных проектов выделя�
ется свыше 1,8 млрд. руб. Андрей
Иванович кратко рассказал о пер�
спективах развития дороги, уси�
лении инфраструктуры участка
Туапсе – Адлер, организации ско�
ростного пассажирского движе�
ния на направлении Центр – Юг
и др.

В своем выступлении Мельни�
ков также коснулся кадрового воп�
роса. Он подчеркнул, что нужно бе�
режно относиться к людям,
работающим на железной дороге.
Одними наказаниями дело не по�
правишь. Разбор случаев отказов
должен, в первую очередь, пред�
ставлять собой конструктивный об�
мен мнениями с целью поиска ис�
тинных причин сбоев в работе
устройств и путей предотвращения
их повторения, а не сводиться, в
основном, к наказанию виновных.

Затем А.И. Мельников от лица
руководства дороги  и профсоюз�
ной организации поблагодарил кол�
лектив Тимашевской дистанции за
хорошую работу и вручил началь�

В конце мая на Северо:Кавказской дороге
в Тимашевске прошла сетевая школа по
организации безопасного производства ра:
бот в хозяйстве автоматики и телемехани:
ки при реализации инвестиционных и ре:
монтных проектов ОАО "РЖД". В ее рамках
специалисты департамента и служб, ПКТБ
ЦШ, Дирекции по строительству сетей свя:

нику дистанции А.В. Грипасову
диплом за победу в дорожном со�
ревновании в I квартале текущего
года.

С докладом о системном подхо�
де и нормативно�технологическом
обеспечении безопасного производ�

подготовленных специалистами
департамента и регламентирующих
деятельность в этой области. Сре�
ди них распоряжения № 1080р,
ОТ�7627 и 2418р, подписанные в про�
шлом году, а также 19р и 690р,
утвержденные в текущем.

КОНФЕРЕНЦИИ, СОВЕЩАНИЯ, ШКОЛЫ

зи, строительных организаций, фирм, про:
ектирующих и производящих системы
ЖАТ, смогли поделиться информацией о
проблемах, возникающих в процессе про:
изводства ремонтно:строительных работ,
и путях их решения, а также обменяться
мнениями по различным вопросам, касаю:
щимся темы совещания.

ства работ в хозяйстве выступил
заместитель начальника Департа�
мента автоматики и телемеханики
В.Н. Новиков. Он подчеркнул, что
задача школы – обмен как положи�
тельным, так и отрицательным опы�
том работы, анализ положения дел
в сфере внедрения и ремонта тех�
нических средств ЖАТ с учетом
качества работы, обеспечения на�
дежности и безопасности.

Василий Николаевич ознакомил
участников с работой, проведенной
специалистами департамента и
ПКТБ ЦШ по переработке норма�
тивной базы, определяющей поря�
док организации и проведения ре�
монтно�строительного процесса.

Руководством компании утвер�
жден ряд нормативных документов,

В соответствии с этими доку�
ментами при комплексной реконст�
рукции верхнего строения пути в
обязательном порядке будет пре�
дусматриваться реконструкция ав�
тоблокировки для обеспечения воз�
можности двухстороннего движения
по каждому пути. На дорогах со�
зданы постоянно действующие
группы по обеспечению техничес�
кого анализа проектно�сметной до�
кументации и экспертизе проектов
в составе служб и дистанций СЦБ
с привлечением специалистов до�
рожных лабораторий. Расчеты с
проектными организациями теперь
будут проводиться после устране�
ния всех замечаний, обнаруженных
при экспертизе проекта, и в зави�
симости от его качества. Утверж�

Президиум совещания
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ден также и порядок проверки го�
товности объектов перед вводом их
в эксплуатацию.

Однако проблема не только в
несовершенстве некоторых норма�
тивных документов, но и в том, что
руководители и специалисты эксп�
луатационных подразделений дорог
недостаточно хорошо в них ориен�
тируются и не могут грамотно орга�
низовать ремонтно�строительный
процесс, добиваясь от подрядных
организаций качественного выпол�
нения работ. Анализ показывает,
что на уровне служб и отделов ин�
фраструктуры отделений дорог, а
также дистанций СЦБ при наличии
всех регламентирующих распоря�
жений и указаний нет единой взаи�
моувязанной системы организации
этого процесса и контроля за его
производством. Только на пяти до�
рогах в службах имеются специ�
ально выделенные работники, от�
вечающие за обеспечение

ектов выступил начальник отдела
развития и модернизации техничес�
ких средств Департамента автома�
тики и телемеханики В.А. Шубко.

Он проинформировал участни�
ков о состоянии дел в части обес�
печения сохранности действующей
инфраструктуры и, в первую оче�
редь, кабельных коммуникаций
СЦБ: только в апреле этого года на
сети дорог допущено 11 случаев их
повреждения с серьезными послед�
ствиями. Он отметил, что в подряд�
ных договорах заказчиков не
предусматривается ответствен�
ность исполнителей работ за
нарушение действующей железно�
дорожной инфраструктуры, наруша�
ются условия допуска ремонтно�
строительных  организаций к
производству работ.

Отдельно был рассмотрен воп�
рос взаимодействия смежных
служб при выполнении строитель�
но�монтажных работ и переключе�

ров рассказал заместитель началь�
ника Дирекции по строительству се�
тей связи В.В. Мулин. Он сооб�
щил, что из�за несвоевременного
оформления исходно�разрешитель�
ных документов возникли затруд�
нения с государственной регистра�
цией прав ОАО "РЖД" на различные
объекты и напомнил присутствую�
щим порядок подготовки и прове�
дения этой процедуры.

Все это становится особенно
актуальным в связи с тем, что в
2008 г. предусмотрены значитель�
ные объемы модернизации уст�
ройств ЖАТ (на 96 объектах) с при�
влечением девяти генподрядных
организаций, в том числе ООО
"МПЦентрЖАТ", ООО "Транссиг�
налстрой" и ООО "Транссервисав�
томатика".

Как отметил В.В. Мулин, очень
важно, чтобы во всех документах,
начиная от задания на проектиро�
вание, титула строек и заканчивая
актами приемки�сдачи объектов,
все названия были едины и соот�
ветствовали установленной терми�
нологии.

В заключение выступления он
подчеркнул, что неритмичное фи�
нансирование сказывается на сро�
ках реализации проектов, как и
прежде наблюдается отставание в
поставке оборудования и др. Всем
причастным организациям необхо�
димо приложить усилия, направлен�
ные на улучшение ситуации со
строительством и вводом в эксплу�
атацию устройств ЖАТ.

Участники школы также обсу�
дили вопросы организации опытной
эксплуатации разработанных тех�
нических средств ЖАТ, взаимодей�
ствия заказчиков с проектными
организациями, подрядчиками и до�
рогами. Большой интерес вызвал
доклад о новой кабельной продук�
ции и современной технологии мон�
тажа кабельных сетей в устрой�
ствах СЦБ, о преимуществах
водоблокирующих материалов по
сравнению с гидрофобными запол�
нителями.

Второй день работы школы на�
чался с осмотра объектов строи�
тельства второго пути на участке
Кирпильский  – Величковка и ре�
лейно�процессорной централизации
"Дон" на станции Роговская. Участ�
ники ознакомились с новой техно�
логией монтажа муфт и расшивки
кабеля в кабельном шкафу.

Предлагаемые способы соедине�

системного контроля за подготов�
кой и проведением "окон".

Во многих подразделениях
хозяйства отсутствует реестр ре�
гистрации документов (проект про�
изводства работ, акт�допуск, наряд�
допуск, акты согласования). При
технической экспертизе проектно�
сметной документации в дистанци�
ях и службах не уделяется внима�
ние разделам проекта организации
строительства. Специалисты дис�
танций не принимают участие в раз�
работке и согласовании проектов
производства ремонтных и строи�
тельных работ.

С анализом проблемы обеспе�
чения безопасного производства
работ в хозяйстве при реализации
инвестиционных и ремонтных про�

нии устройств СЦБ, а также роли
службы автоматики и телемехани�
ки в их организации. Необходимо
на период массового проведения ре�
монтно�строительных "окон" назна�
чать в службах нашего хозяйства
специалистов по осуществлению
контроля за производством работ и
соблюдением требований норматив�
ных документов ОАО "РЖД".

О повышении роли и ответствен�
ности подрядных организаций за
выполнение строительно�монтажных
работ и требований "Положения об
обеспечении безопасности эксплу�
атационно�технических сооружений
и устройств железных дорог при
строительстве, реконструкции и ре�
монте объектов ОАО "РЖД"
(ВМ�1258) при заключении догово�

В зале заседаний
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ния кабельных жил в целом вызва�
ли одобрение участников. Они ре�
шили, что необходимо ускорить до�
работку, испытание и внедрение
новой структуры кабельных сетей,
современных методов подключения
кабелей к оборудованию ЖАТ, в
том числе в наземных разветви�
тельных шкафах, а также спосо�
бов сращивания жил кабелей в под�
земных соединительных и
разветвительных муфтах.

Во время посещения производ�
ственной базы ЗАО УК "Трансюж�
строй" специалисты смогли убе�
диться, насколько продуманно ис�

ходных данных на проектирование
объектов ЖАТ не должен превы�
шать двух лет.

На школе говорилось также о
том, что необоснованно мало вни�
мания уделяется рекламационной
работе. Разработчики, проектные и
строительные организации не чув�
ствуют в полной мере финансовой
ответственности за предоставление
некачественных услуг и оборудо�
вания, поэтому недостаточно актив�
но стремятся менять положение дел
в лучшую сторону.

Более того, на Западно�Сибирс�
кой дороге столкнулись с отказом

Они также отметили, что разре�
шение на проектирование той или
иной системы устройств ЖАТ це�
лесообразно выдавать только пос�
ле  обучения проектировщиков в
организации�разработчике данной
системы.

Специалисты пришли к мнению,
что с учетом ухудшения качества
строительно�монтажных работ целе�
сообразно составить список подряд�
ных организаций, рекомендованных
для сотрудничества с ОАО "РЖД".

От участников поступило пред�
ложение создать реестр подрядных
организаций, в котором указывать

пользуется относительно неболь�
шое пространство: место нашлось
и для техники, и для оборудования,
и для производственных помеще�
ний, а самое главное – не забыты
люди. Для них организована столо�
вая, удобные жилые помещения,
душевые.

В процессе работы школы учас�
тники подняли ряд  актуальных про�
блем. Одна из них – согласование
технических условий к заданиям на
проектирование устройств ЖАТ.
Известно, что они согласовывают�
ся всеми причастными службами
и, тем не менее, когда проект го�
тов, выясняется необходимость
удлинения путей или включения до�
полнительных стрелок на реконст�
руируемой станции. Для искорене�
ния таких накладок необходимо
систематизировать этот процесс
для корректного и качественного
оформления технических условий
к заданиям на проектирование по
ЖАТ в инвестиционных проектах
ОАО "РЖД". Срок действия согла�
сованных технических условий и ис�

фирмы�разработчика от доработки
новой системы, уже внедренной в
эксплуатацию. Мотивировалось это
реорганизацией и сменой формы
собственности этого предприятия.
Целесообразно предпринять меры
для исключения таких ситуаций в
дальнейшем.

Было решено предусматривать
в договорах и считать обязатель�
ным условием при поставке обору�
дования ЖАТ, выполнении услуг по
проектно�изыскательским, строи�
тельно�монтажным и пусконаладоч�
ным работам обеспечение гарантий�
ных обязательств в течение не
менее трех лет.

Участники школы постановили,
что по результатам технической
экспертизы проектов нужно обес�
печить проведение рекламационно�
претензионной работы с предъяв�
лением штрафных санкций к
проектным организациям за невы�
полнение условий договора по сро�
кам исполнения работ и требова�
ний по качеству проектно�сметной
документации.

их техническую оснащенность, ква�
лификацию работников и др.

В результате обсуждения этой
проблемы было решено организо�
вать ежегодный  технический и тех�
нологический аудит проектных и
подрядных организаций, привлека�
емых к выполнению работ в уст�
ройствах ЖАТ. В подрядные дого�
вора с исполнителями работ теперь
будут включаться основные тре�
бования Положения № ВМ�1258,
предусматривающие ответствен�
ность исполнителя работ за со�
хранность действующей и вновь
строящейся инфраструктуры, в том
числе и при повреждении их посто�
ронними лицами. В проекты произ�
водства работ необходимо ввести
раздел по защите действующих
коммуникаций от повреждения по�
сторонними лицами при проведе�
нии строительно�монтажных или
ремонтных работ, а также обеспе�
чению защиты и охраны вновь
уложенных коммуникаций от по�
вреждения  до передачи их балан�
содержателю.

Осмотр релейного помещения РПЦ «Дон» Демонстрация возможностей АРМ РПЦ «Дон»
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В договорах дирекций�заказчи�
ков с подрядными организациями
для возмещения убытков должна
прописываться ответственность пе�
ред железными дорогами за нека�
чественное выполнение работ стро�
ительными или проектными
организациями после сдачи объек�
та в эксплуатацию. Необходимо так�
же определить порядок допуска
строительно�монтажных организа�
ций к производству работ по строи�
тельству и монтажу устройств ав�
томатики и телемеханики на
железнодорожном транспорте.

В решениях этой школы, как

впрочем и двух предыдущих, запи�
сано положение о выделении дистан�
циям СЦБ дополнительного плана по
труду с целью назначения освобож�
денных ответственных работников
для технического надзора за произ�
водством работ с даты получения
подрядной организацией акта�допус�
ка на производство работ до ввода
объекта в эксплуатацию. Средства
для их оплаты, видимо, можно
изыскать, но где найти грамотных
специалистов, не входящих в экс�
плуатационный штат и не занятых
обслуживанием устройств, для рабо�
ты на 3–5 месяцев в течение года?

На Куйбышевской дороге эту
проблему частично сняли – там для
экспертизы проектов и надзора за
подрядчиками привлекаются специ�
алисты, находящиеся на заслужен�
ном отдыхе, но вполне способные
обеспечить этот процесс.

В рекомендациях школы есть
пункт о разработке типового штат�
ного расписания дорожных лабора�
торий с формированием в их соста�
ве секторов анализа и согласования

технической документации уст�
ройств ЖАТ, экспертизы и сопро�
вождения программного обеспече�
ния в составе рабочих проектов, а
также по выполнению пуско�нала�
дочных работ.

Для повышения качества прове�
дения в службах автоматики и теле�
механики железных дорог техничес�
кой экспертизы разработанной
проектно�сметной документации при
необходимости должно предусмат�
риваться привлечение специалистов
ПКТБ ЦШ и других независимых
экспертов на договорной основе.

По результатам работы школы

щиков с созданием условий труда
и подготовки таких кадров. Пуско�
наладка должна остаться в дистан�
циях СЦБ – это хорошая школа для
эксплуатационного штата. По мне�
нию специалистов, привлекать к
проведению пусконаладочных и ре�
гулировочных работ систем и уст�
ройств ЖАТ нужно также и пред�
ставителей соседних дорог для
непрерывного тренинга и повыше�
ния качества ввода объектов.

Все присутствующие специа�
листы сочли целесообразным
проведение ежегодных сетевых и
региональных семинаров по совер�
шенствованию технологии выполне�
ния регулировочных и пусконала�
дочных работ в устройствах ЖАТ.

Для сокращения затрат време�
ни на переключение устройств не�
обходимо в составе рабочего про�
екта разрабатывать проект
производства пусконаладочных ра�
бот, включающий методику прове�
дения регулировки и проверки вво�
димых устройств и систем СЦБ. К
нему должны прилагаться регули�
ровочные таблицы. Необходима так�
же типовая технология переключе�
ния устройств с приложением
почасового графика производства
работ. ПКТБ ЦШ поручено разра�
ботать перечень пусковых прове�
рочных таблиц и пусковой докумен�
тации для каждой системы ЖАТ с
целью контроля полноты выполне�
ния проверок перед и при вводе
объектов в эксплуатацию.

В состав проектно�сметной до�
кументации целесообразно вклю�
чать затраты на проверку прибо�
ров СЦБ в РТУ дистанций за счет
инвестиционных средств, а также
затраты по приведению устройств
к эталонам качества. В течение
этого года необходимо разработать
единичные расценки на проведе�
ние натурных и стендовых прове�
рок поступающего оборудования и
аппаратуры.

Завершая работу школы, В.Н. Но�
виков подчеркнул, что решение
всех обозначенных проблем и реа�
лизация рекомендаций школы по�
зволят обеспечить необходимое
качество проектно�сметной доку�
ментации, вывести на новый, более
высокий уровень безопасность при
производстве строительно�монтаж�
ных и пусконаладочных работ, ис�
ключить издержки из�за их некаче�
ственного выполнения.

О. ЖЕЛЕЗНЯК

будут подготовлены предложения по
выполнению требований распоряже�
ния ОАО «РЖД» № 690р от 04.04.08
г. «О затратах на оплату услуг ра�
ботников эксплуатационных струк�
турных подразделений железных
дорог, осуществляющих сопровож�
дение работ при реконструкции, рас�
ширении, техническом перевоору�
жении инфраструктуры железных
дорог". Нужно проработать меха�
низм передачи средств за работы,
производимые эксплуатирующими
организациями. Следует отметить,
что сейчас многие из этих работ в
сметах даже не учитываются.

В бюджетах железных дорог пла�
нируется предусматривать средства
за счет расходов основной деятель�
ности для финансирования пуско�
наладочных работ «под нагрузкой»
в соответствии с действующими в
ОАО «РЖД» нормативными доку�
ментами.

В процессе обсуждения пробле�
мы участники были единодушны в
том, что необходим институт высо�
коквалифицированных регулиров�

Обсуждение качеств новой технологии монтажа
кабеля

Вручение Диплома за победу дис0
танции в дорожном соревновании
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СТРАТЕГИЯ РАЗВИТИЯ ЦСС
В НОВЫХ УСЛОВИЯХ
(по материалам сетевой школы в Белгороде)

 Обсуждению стратегии развития в новых услови�
ях, в том числе при управлении эксплуатационной
деятельностью и вертикалью ЦУТСС – ЦТУ – ЦТО,
была посвящена сетевая школа, прошедшая в кон�
це мая в Белгороде. Возглавил работу школы, пер�
вой после очередного этапа реформирования хо�
зяйства связи, заместитель генерального директора
ЦСС С.В. Полуяхтов. В ней приняли участие руко�
водители и специалисты ЦСС, дирекций связи, пред�
ставители компаний  "Юго�Восток ТрансТелеКом",
"Транссеть", "НИИАС",  "СервисТелеКом", разра�

Вертикально0интегрированная структура управления хозяйством

КОНФЕРЕНЦИИ, СОВЕЩАНИЯ, ШКОЛЫ

С 1 апреля 2008 г. функции Департамен:
та связи и вычислительной техники ОАО
"РЖД" переданы Центральной станции
связи (ЦСС) : филиалу ОАО "РЖД",
объединившему 17 дирекций связи и 73
региональных центра связи (РЦС). Изме:
нилась вся организационно:штатная
структура ЦСС, включая аппарат управ:
ления. Сейчас здесь идет сложный этап
создания централизованного управле:
ния сетью и внедрение в работу  про:
цессного подхода.
 Состояние сети на дорогах контролиру:
ют действующие в каждой дирекции
связи центры технического управления
(ЦТУ), а в пределах РЦС : центры техни:
ческого обслуживания (ЦТО). Работу
ЦТУ и ЦТО интегрирует единый центр
управления технологической сетью
связи (ЦУТСС) в службе мониторинга и
администрирования сети связи ЦСС.
Данные подразделения контролируют
техническое состояние сети, эксплуата:
ционные задачи возложены на подраз:
деления эксплуатации. От правильной
координации двух вертикалей управле:
ния : эксплуатации и мониторинга : их
комплексного взаимодействия зависит
эффективность работы ЦСС в целом.
Поэтому важно реализовать процессный
подход с учетом рекомендаций между:
народных стандартов.

ботчики и производители оборудования связи.
В своем докладе С.В. Полуяхтов отметил, что для

дальнейшего эффективного управления хозяйством
связи важно единое понимание задач, стоящих перед
аппаратом управления ЦСС и подразделениями эксп�
луатации и мониторинга. От правильной организации
взаимодействия и четкого распределения «ролей» меж�
ду ними зависит качественное функционирование всей
сети связи.

Большое внимание было уделено обсуждению "Рег�

Президиум сетевой школыОбсуждение участниками школы взаимодействия ЦУТСС–ЦТУ–
ЦТО
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ламента работы Центра управления технологической
сетью связи, центров технического управления и цен�
тров технического обслуживания" (ЦУТСС – ЦТУ –
ЦТО), разработанногл специалистами ЦСС.  В основе
регламента лежат принципы модели ITSM междуна�
родного  стандарта ITIL , которые представлены в виде
десяти стратегий управления ЦСС. Каждой из них
докладчик дал краткую характеристику и рассказал
об их взаимодействии.

 В этом документе в виде блок�схем представлены
все процессы, происходящие в вертикали: ЦУТСС –
ЦТУ – ЦТО, и определен порядок выполнения функций,
возложенных на каждый из центров. В дальнейшем он
может быть использован для составления должност�
ных инструкций конкретных работников. Как отметил
С.В.Полуяхтов, вскоре Регламент должен стать для
связистов основным руководящим документом. Все
участники школы отметили важность и своевремен�
ность данного документа – это первый шаг в реализа�
ции в ЦСС процессного подхода к организации работ.

пективное штатное расписание подразделений дирек�
ций связи и РЦС, где, в частности,  взамен традицион�
ных понятий "Старший диспетчер" и "Диспетчер" вво�
дится понятие "Единая смена".

На школе обсуждались проблемы управления и
взаимодействия ЦУТСС , ЦТУ, ЦТО. На некоторых из
них остановилась в своем выступлении заместитель
начальника ЦУТСС Н.С. Орлова. Она отметила, что
узкими местами  являются слабая исполнительская
дисциплина и недостаточная техническая подготов�
ленность персонала, а также не вполне еще отлажен�
ное взаимодействие с причастными службами. Для
решения этих проблем необходимо обучение персона�
ла, в том числе и работе в ЕСМА, четкое выполнение
работниками всех нормативных документов. По ее
мнению, трудности также возникают из�за плохой ин�
формированности эксплуатационного штата о конеч�
ных целях реструктуризации и недостаточного исполь�
зования современных методов управления.

Важное место заняло обсуждение текущих вопро�

 Структура подразделений эксплуатации и мониторинга ЦСС

О системе мотивации труда, которую планируется
внедрить в ЦСС, рассказал начальник службы мони�
торинга и администрирования сети связи М.В. Стар:
ков. В хозяйстве связи предусматриваются два спо�
соба мотивации: поощрение за достижение
повышенных результатов и наказание (лишение пре�
мии) за нарушение регламента работы. Оцениваться
труд каждого будет с учетом его места в интегральном
рейтинге, которое автоматически определяется  по
специальной методике в информационно�управляющей
единой автоматизированной системе мониторинга и
администрирования ЕСМА. Передовикам будут при�
сваивать звания "Лучший по профессии", "Победи�
тель соревнования", "Лучший по хозяйству", выплачи�
вать премии, дарить подарки, предоставлять путевки
в санатории и базы отдыха. Внедрение системы моти�
вации должно способствовать стимулированию труда,
повышению его производительности и в конечном сче�
те положительно повлиять на качество услуг связи.

Большинство ЦТО и ЦТУ образованы на базе
ЛАЗов, их штат имеет разный статус и состав. В
связи с этим для обсуждения было предложено перс�

сов эксплуатации и даль�
нейшего развития систе�
мы ЕСМА, ставшей дей�
ственным инструментом
управления и контроля
работы хозяйства связи.
О проблемах внедрения
и перспективах развития
ЕСМА рассказал дирек�
тор ЗАО "Транссеть" А.Н.
Червяков. Он сообщил,
что продолжится разра�
ботка и установка новых
модулей сопряжения си�
стемы с сетями произво�
дителей (СУСП), модулей
обработки данных обору�
дования IP сети, модулей
документации и управле�
ния, интеграция ЕСМА с
системами ЭСКОРТ,
АСУ ЦСВТ, АИС ПФС
ЗАО "ТрансТелеКом". В
плане развития ЕСМА на
2009 год будут предус�

мотрены дистанционные формы обучения, в том числе
видеообучение, on�line тестирование и др. Кроме того,
планируется доработать стандартные отчеты ЕСМА на
базе унифицированных форм и справочника отказов.

Заместитель начальника Воронежской дирекции
связи С.Е. Крючков поделился  опытом эксплуатации
цифровых сетей технологической связи на Юго�Вос�
точной дороге. Пока только четверть из почти 5 тыс. км
ее эксплуатационной длины оснащена цифровым обо�
рудованием ОТС, более 4,7 тыс. км оборудованы ка�
бельными линиями связи и почти 3 тыс. км – ВОЛС.
Ежедневно анализируется работа дорожной сети за
прошедшие сутки, разбираются все инциденты, выз�
ванные пропаданием сигнала от аппаратуры СПД ИВЦ,
устройств автоматики и телемеханики. Кроме того,
контролируется внезапное прерывание электропита�
ния, срабатывание охранно�пожарной сигнализации.
Вся полученная информация подробно анализируется
и передается в соответствующие службы. Докладчик
остановился также на эксплуатационных причинах,
негативно влияющих на коэффициент готовности сети
и качество услуг связи. В первую очередь это низкий
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уровень квалификации специалистов ЦТУ, ЦТО и ре�
монтно�восстановительных бригад и не всегда четкая
организация оперативной доставки персонала к месту
аварии. Он предложил продолжить обучение специалис�
тов подразделений работе с оборудованием сети связи,
ЕСМА  и организовать  совместные тренировки подраз�
делений мониторинга и эксплуатации по устранению
аварий и отказов.

С интересом был выслушан доклад специалиста
ОАО "НИИАС" С.М. Николаенко о современных раз�
работках в области технического обслуживания обо�
рудования связи. К ним относятся автоматизирован�
ные системы измерения цифровых и аналоговых
сигналов для определения параметров кабеля. Их ис�
пользование позволяет заблаговременно отследить от�
клонение этих параметров и предотвратить отказ ка�
беля. Успешно прошли на Юго�Восточной дороге
опытные испытания еще одной разработки специалис�
тов института – системы дистанционного управления
ремонтно�восстановительными бригадами, с помощью
которой можно определить местонахождение мобиль�
ной лаборатории РВБ.

Связисты совместно с представителями  ООО

"СервисТелеком" обсуждали также вопросы, касаю�
щиеся работы с оборудованием ЦСС, порядок взаимо�
действия с производителями, организации единых ре�
лизов программного обеспечения. В этом аспекте
приняты важные решения по унифицированию класси�
фикаторов критичности отказов.

Главный инженер ООО "Микролинк�связь" К.В. Ов:
чинников выступил с докладом о методе контроля
медного кабеля при эксплуатации цифровых сетей
технологической связи ОАО "РЖД".

В дни работы школы было организовано посещение
НПП "Стальэнерго", где участники ознакомились с
оборудованием технологической связи, выпускаемым
заводом для ОАО "РЖД", и с организацией производ�
ства на предприятии.

Работа школы проходила динамично и эффектив�
но, во время совещаний все предложения в проект
решения в режиме on�line выводились на экран, об�
суждались и корректировались. Между дорогами были
распределены пилот�проекты по внедрению модулей
ЕСМА и разработки мини�регламентов работы Регла�
мента управления.

Все вопросы, рассмотренные на совещании, нашли
отражение в решениях, принятых по результатам рабо�
ты школы.  В частности, запланированы проведение
курсов по обучению подразделений эксплуатации рабо�
те с системой ЕСМА, разработка регламента внедре�
ния модулей этой системы с учетом зон ответственнос�
ти отделов эксплуатации и ЦТУ дирекций связи.

В заключение участники поблагодарили руководи�
телей и специалистов Воронежской дирекции связи и
Белгородского РЦС за проведение школы на высоком
уровне и интересную культурную программу. Началь�
ник Белгородского отделения Юго�Восточной дороги
В.А. Сапков и другие организаторы школы сделали
все, чтобы связистам удалось не только плодотворно
поработать, но и познакомиться с историческими мес�
тами Белгорода, побывать на легендарном Прохоровс�
ком поле, где в 1943 г. происходило величайшее тан�
ковое сражение.

О. ВОЛОДИНА

Взаимодействие стратегий Планируемые организационно0штатные структуры ЦТУ и ЦТО

Главный инженер НПП «Стальэнерго» С.В. Вохминцев рас0
сказывает об организации производства
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 Руководил работой школы начальник Самарской ди�
рекции связи Центральной станции связи А.Е. Горбу:
нов. В своем выступлении он рассказал о состоянии и
перспективах развития связи, сделав акцент на центра�
лизованном методе технической эксплуатации устройств
с применением системы мониторинга. Сегодня выстраи�
вается вертикаль: ЦТУ – ЦТО – комплексные ремонтно�
восстановительные бригады (РВБ), – продолжил доклад�
чик. – Надо быстрее уходить от линейно распределенной
системы, при которой электромеханик на основную ра�
боту и выполнение графика технологического процесса
тратит менее половины рабочего времени, а остальное –
на переезд, ожидание попутного транспорта.

А.Е. Горбунов подчеркнул преимущества комплек�
сных бригад, снабженных специально оборудованным
автотранспортом. Такая бригада всегда имеет необхо�
димый запас оборудования, приборы и материалы, ав�
тономную электростанцию, палатку и прочее, что по�
зволяет ей работать качественно в любых погодных
условиях. Она мобильна, но благодаря укомплекто�
ванности спутниковыми системами навигации диспет�
чер РЦС легко определяет ее местонахождение. По�
скольку осуществляется коллективная работа,
тратится меньше времени на выполнение графика тех�
процесса, причем бригада несет ответственность за
качество выполненных работ.

За такими бригадами будущее, – закончил свое
выступление А.Е. Горбунов.

Заместитель начальника Самарской дирекции свя�
зи А.В. Елчев доложил об итогах работы в 2007 г. и в
первом квартале 2008 г. В эксплуатации находится
более 2800 км ВОЛС, в том числе около 2000 км
оборудованы системами оперативно�технологической
связи. К сожалению, еще не удалось полностью де�
монтировать "воздушки" – их протяженность состав�
ляет более 960 км. Большая часть магистральных
кабельных линий (70 %) эксплуатируется не менее 30
лет и полностью выработала свой ресурс.

За указанный период отмечено 116 отказов техни�
ческих средств, из которых на проводную связь при�
ходится около 70 %, остальные на радиосвязь. Наи�
большее число повреждений кабельных линий связи
допущено сторонними организациями при выполнении
работ, не согласованных со связистами, на Уфимском
и Ульяновском РЦС; при совершении актов вандализ�
ма – на Самарском и Уфимском РЦС.

Познавательным было выступление начальника тех�
нического отдела Самарской дирекции О.И. Ванды:
шевой. Она в популярной и доступной форме расска�
зала о системе менеджмента качества и опыте ее
использования в Самарском РЦС. Ведь именно здесь
полтора года назад началось ее внедрение.

СОРЕВНОВАНИЕ СВЯЗИСТОВ
В УЛЬЯНОВСКЕ
В череде мероприятий, которые прошли у свя:
зистов в мае, – конференция "ТелекомТранс" в
Сочи и сетевая школа по технологии эксплуата:
ции цифровых сетей в Белгороде – школа са:
марских связистов в Ульяновске казалось бы
могла остаться незамеченной. Однако злобод:
невная тема школы привлекла к ней внимание.
Она была посвящена организации современных
методов технической эксплуатации кабельных
линий связи, обмену опытом ремонтно:восста:
новительных бригад.

КОНФЕРЕНЦИИ, СОВЕЩАНИЯ, ШКОЛЫ

Начальник Ульяновского РЦС Ю.Н. Бородин и его замес0
титель С.Е. Белый проверяют готовность к встрече связистов

Старший электромеханик Пензенского РЦС С.Н. Ошкин
готов к участию в конкурсе

Конкурсанты устанавливают палатки. На переднем плане элект0
ромеханики Самарского РЦС Е.В. Сизов и Е.С. Леонов
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Представители каждого из пяти РЦС Самарской
дирекции поделились своим опытом работы. Однако
собравшиеся с нетерпением ждали начала практичес�
кой части совещания – конкурса профессионального
мастерства работников ремонтно�восстановительных
бригад. Он стал одним из наиболее ярких моментов в
проведении школы.

Конкурс состоял из трех этапов. Оценка выставля�
лась за теоретический экзамен, практический экза�
мен по определению характера сымитированного по�
вреждения и установлению места его нахождения, за
знание руководящих документов и инструкций, а так�
же восстановительные работы на магистральном ка�
беле, включающие монтаж муфты.

Компетентное жюри учитывало не только профес�
сиональную подготовку и слаженность действий сорев�
нующихся, но и наличие всех необходимых инструмен�
тов, материалов, приборов и технической документации,
состояние (внешний вид) автотранспорта, рациональ�
ность размещения оборудования и материалов.

На теоретическом экзамене бригадам предстояло
за 20 мин ответить на 29 вопросов, причем в билетах
были предложены по четыре варианта ответов на каж�
дый вопрос. Вопросы предусматривали знание руково�
дящих документов и инструкций, аналоговых и цифро�
вых систем передачи, технологии содержания и ремонта
кабельных линий связи, устройств технологической ра�
диосвязи. Среди вопросов были такие: какая инструк�
ция регламентирует правила технической эксплуатации
железных дорог; какова норма сопротивления изоля�

ции по отношению к земле для кабельных линий даль�
ней связи. Лучше всего с ответами справилась бригада
Самарского РЦС, она допустила четыре ошибки.

На следующем этапе конкурса для экзаменуемых
имитировались повреждения на линии перегонной свя�
зи, такие как: не проходит вызов по перегонной связи,
горят лампы на пульте дежурного по станции (ДСП); нет
связи между ДСП; "фон" на линии; нет связи, горят
лампы на пультах ДСП; нет связи, "фон" на линии.

Две бригады, к сожалению, неверно определили
место и характер повреждения, а сызранцы от волне�
ния забыли доложить диспетчеру об окончании работ.

Быстро справились с заданием самарцы и улья�
новцы.

Самый ответственный момент конкурса – практи�
ческий экзамен по восстановлению магистрального
кабеля (монтаж муфты) при условиях работы в ночное
время в дождливую погоду. Он проходил в полевых
условиях.

Бригады быстро собрали палатки, поставили гене�
ратор, включили осветительные фонари и развернули
монтажные работы. Комиссия строго наблюдала за
действиями связистов.

С заданием справились все, но каждая бригада,
однако, допустила ошибки. Общая среди них – в рабо�
те использовался незаземленный генератор.

Конкурс прошел в напряженном ритме. Победите�
лем стала бригада Самарского РЦС, вторыми – сыз�
ранцы, третьими – ульяновцы. Организаторы позабо�
тились о призах для победителей.

Конкурс мастерства показал довольно высокий про�
фессиональный уровень работников. Руководство ди�
рекции связи немало потрудилось в организации и про�
ведении мероприятия. Внесли свою лепту и руководители
Ульяновского РЦС, на базе которого проходил конкурс.
Все участники сошлись во мнении, что это современная
и эффективная форма обучения кадров.

Школа завершилась принятием решений, в кото�
рых отмечено, что приоритетным направлением в ра�
боте РЦС является формирование новых методов об�
служивания устройств связи с применением
комплексных мобильных бригад, укомплектованных
специалистами разного профиля, обеспеченных спе�
циально оборудованным автотранспортом, снабжен�
ных запасом оборудования, приборами, инвентарем и
материалами, палатками и спецодеждой.

Г. ПЕРОТИНА

Связисты Сызранского РЦС производят монтаж муфты.
Крайний слева старший электромеханик С.В. Голубев

Связисты Уфимского РЦС
определяют повреждение

на линии. Крайний справа
начальник участка

О.В. Алышев

Среди победителей конкурса связисты Самарского (10е место)
и Ульяновского (30е место) РЦС
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НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

ПРИНЦИПЫ
УПРАВЛЕНИЯ НАДЕЖНОСТЬЮ
СИСТЕМ ЖАТ

А.В. ГОРЕЛИК,
проректор РГОТУПС,
доктор техн. наук, профессор
Б.Ф. БЕЗРОДНЫЙ,
главный инженер ПКТБ ЦШ,
доктор техн. наук, профессор
Д.В. ШАЛЯГИН,
начальник отдела,
доктор техн. наук, профессор
П.А. НЕВАРОВ,
ассистент кафедры ЖАТС
РГОТУПС

 В связи с этим целесообразно
применить новый подход к оценке
деятельности подразделений всех
уровней хозяйства. Он основан на
нормировании возможного количе�
ства отказов, которые допустимы с
учетом конкретных условий эксп�
луатации для заданного участка, ди�
станции, дороги или службы в це�
лом. При этом руководитель любого
уровня будет знать нормативное
значение количества отказов, счи�
тающееся по условиям эксплуата�
ции допустимым.

Для практической реализации
такого подхода необходимо решить
научную задачу по определению та�
ких нормативных значений за за�
данный промежуток времени для
различных по величине технологи�
ческих систем. Этот показатель за�
висит от многих факторов: требуе�
мого значения пропускной и
провозной способности, характери�
стик процесса технического обслу�
живания, интенсивности работы ап�
паратуры, соответствия технических
требований, предъявляемых к аппа�
ратуре, фактическим параметрам и
ряда других показателей.

Для решения поставленной за�
дачи предлагается модель управ�
ления надежностью устройств и
систем ЖАТ, которая может при�
меняться на любом иерархическом
уровне. Данная модель позволяет
не только получить нормированное
значение числа отказов, но и выя�
вить причины несоответствия уров�
ня надежности заданным требова�
ниям. С ее внедрением появляется
возможность планирования мероп�
риятий, обеспечивающих с эксплу�
атационной и экономической точек

РИС. 1

Безотказная работа
устройств ЖАТ – это
основа обеспечения
заданного уровня про:
пускной и провозной
способности железных
дорог [1]. Оценка каче:
ства работы хозяйства
автоматики и телемеха:
ники напрямую зависит
от количества отказов и
определяется динами:
кой числа отказов уст:
ройств СЦБ. При сокра:
щении числа отказов по
сравнению с предыду:
щим периодом работа
дистанций СЦБ и хозяй:
ства в целом обычно
признается удовлетво:
рительной, в противном
случае – неудовлетвори:
тельной.
При таком подходе не
учитывается возмож:
ность возникновения
внезапных отказов, а
также последствия отка:
зов устройств СЦБ с
точки зрения экономи:
ческой эффективности
и обеспечения заданно:
го уровня пропускной и
провозной способности.

зрения необходимый уровень на�
дежности как отдельных устройств
СЦБ, так и систем в целом.

Построенная на принципах тео�
рии массового обслуживания [2],
такая модель позволит управлять
надежностью систем и устройств
ЖАТ. Она может быть проиллюст�
рирована в виде модели некоторой
системы, выполняющей ряд функ�
ций (рис. 1).

В качестве примера рассмотрим
применение этой модели для про�
извольно взятой станции. На вход
системы поступают два потока не�
зависимых простейших заявок на
обслуживание: входящий поток пе�
редвижений P1, как случайный по�
ток заявок, к примеру, на установ�
ку поездных и маневровых
маршрутов, и поток отказов уст�
ройств СЦБ P2, проявляющихся так�
же случайным образом. Выходным
потоком системы будет являться
соответствующий исходящий поток
реализованных передвижений P3.

В зависимости от интенсивнос�
ти отказов устройств ЖАТ будет
изменяться соотношение между
входящим P1 и исходящим P3 пото�
ками передвижений. При работе в
штатной ситуации значение интен�
сивности исходящего потока пере�
движений будет равно значению ин�
тенсивности входящего.

В случае возникновения отка�
зов параметры потоков меняются.
В зависимости от того, какой эле�
мент напольного оборудования или
постовой аппаратуры отказал, реа�
лизация маршрутов в той или иной
степени замедляется, что может
привести к снижению пропускной
способности моделируемого участ�
ка. В результате возникают задер�
жки поездов, входящий поток пе�
редвижений P1 уплотняется и
становится более интенсивным.
Вследствие этого снижается интен�
сивность исходящего потока пере�
движений. Характеристики потоков
P1, P2, P3 существенно зависят от
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топологического развития участка
или станции и функциональной зна�
чимости того или иного элемента,
отказ которого произошел [2, 3, 4].
Поэтому необходимо учитывать не
только потоки передвижений, но и
отказы устройств с учетом значи�
мости отказавших элементов.

С точки зрения теории массового
обслуживания, интенсивность вхо�
дящего потока передвижений P1 мож�
но рассматривать как постоянную
величину λ, интенсивность потока
отказов P2 представить как λотк, а
интенсивность исходящего потока
передвижений P3 – µ.

Интенсивность потока отказов
устройств СЦБ не будет влиять на
пропускную способность станции,
если будет выполняться соотноше�
ние: λ ≤ µ

Исходя из этого, можно рассчи�
тать нормированное значение интен�
сивности отказов λн

отк для конкрет�
ного участка, при котором это
соотношение будет выполняться. При
его расчете также следует учиты�
вать и то, что интенсивность потока
отказов λотк зависит от интенсивнос�
ти потоков передвижений. К приме�
ру, увеличение входящего потока
передвижений λ приводит к увеличе�
нию интенсивности отказов λн

отк:

            λн
отк=ƒ(λ, µ, γ).

Дисциплина обслуживания γ в
предложенной модели определяется
множеством параметров, среди ко�
торых показатель живучести систе�
мы, характеристика топологическо�
го развития участка, параметр
множества маршрутных передвиже�
ний по участку, характеристика тех�
нических средств с учетом способов
их резервирования, средняя скорость
движения поездов на участке, время
устранения отказов и др.

Существуют и другие парамет�
ры, влияющие на дисциплину об�
служивания.

Расчет нормированного значе�
ния λн

отк позволяет определить до�
пустимое значение числа отказов
для заданного участка. Кроме того,
для управления надежностью сис�
тем ЖАТ необходимо провести ана�
лиз соотношения значений факти�
ческой (λф

отк) и расчетной (λр
отк)

интенсивности отказов.
Значение λф

отк определяется ста�
тистическим путем на основании
данных, полученных из АСУ�Ш2 по
методам, представленным в [5]. Для
определения расчетного значения
λр

отк необходимо соответствующую
систему представить в виде струк�
турной схемы надежности, состоя�
щей из подсистем. Каждая подсис�
тема П (рис. 2) представляется в
виде структурной схемы надежнос�
ти устройств У, а каждое устрой�
ство, в свою очередь, – в виде
структурной схемы надежности эле�
ментов Э. Структурные схемы на�
дежности составляются в соответ�
ствии с [6] с учетом топологии
анализируемого участка, наличия
и кратности резервирования, функ�
циональной взаимозаменяемости и
взаимозависимости используемых
систем и устройств ЖАТ.

Таким образом, по полученным
значениям интенсивностей отказов
можно сформулировать основные
принципы управления надежностью
систем ЖАТ.

Если по результатам расчета нор�
мированное значение интенсивнос�
ти отказов λн

отк меньше расчетного
значения интенсивности отказов λр

отк
(рис. 3, а), то существующая или
проектируемая техническая систе�
ма не соответствует требованиям
по надежности. Ее необходимо за�
менить, модернизировать или вне�
сти ряд изменений в проект.

Система соответствует требова�
ниям по надежности в том случае,
когда нормированное значение ин�
тенсивности отказов λн

отк превыша�

РИС. 3РИС. 2

ет расчетное λр
отк (рис. 3, б). В та�

ких условиях эксплуатации она мо�
жет использоваться с менее высо�
кими требованиями по надежности
(рис. 3, в).

При λф
отк ≤ λр

отк технология тех�
нического обслуживания с запасом
обеспечивает требуемый уровень
по надежности. Ее целесообразно
оптимизировать.

Превалирование фактической
интенсивности отказов λф

от над рас�
четной λр

от (рис. 3, г) говорит о том,
что либо технические характерис�
тики аппаратуры не соответствуют
нормативным (например, большой
износ оборудования), либо техни�
ческое обслуживание проводится на
недостаточном уровне.

Предложенная модель позволя�
ет разработать автоматизированную
систему управления надежностью
систем ЖАТ, обеспечивающую ком�
плексный подход к нормированию и
оценке показателей надежности ус�
тройств СЦБ.
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ЦИФРОВЫЕ СИСТЕМЫ
ТЕХНОЛОГИЧЕСКОЙ
РАДИОСВЯЗИ

А.М. ВЕРИГО,
начальник отделения связи
ОАО «НИИАС»,
канд. техн. наук

Оcновные параметры GSM�R

Диапазон частот, МГц 876–880; 921–925
Количество рабочих 19/152
частот/каналов
Организация стандар� ETSI, МСЖД, EIRENE, MORANE
тизации
Дальность радиосвязи, 8–10
км
Минимальный уровень –95 (до 220 км/ч)
сигнала, дБ –92 (более 280 км/ч)
Функциональные воз� Динамическая адресация, инди�
можности видуальный вызов по номеру

поезда, аварийный и приоритет�
ный вызовы, связь в пределах
поезда, аварийная остановка
поезда, группирование абонентов

Параметры канала Время установления соединения
связи 3–7 с

Аварийный вызов – до 2 с
Скорость передачи данных
9,6 кбит/c
Режим пакетной передачи
GPRS – до 76,8 кбит/c
EDGE – 384 кбит/c

 Основные технологические задачи, которые требу�
ют решения в ближайшей перспективе, включают:

развитие цифровой системы стандарта GSM�R для
скоростных и высокоскоростных магистралей, участ�
ков первой категории;

создание на основе GSM �R систем автоматическо�
го управления движением, на первом этапе в режиме
информационного обеспечения;

организацию каналов передачи данных на станци�
ях, в первую очередь для систем управления маневро�
выми локомотивами (МАЛС) на основе стандартов
TETRA, DECT;

управление тяжеловесными и соединенными поез�
дами для систем ИСАВП РТ, СУЛ�Р и других с исполь�
зованием для обеспечения электромагнитной совмес�
тимости радиостанций  автоматической настройки на
свободный радиоканал – один из 16 выделенных в
диапазоне 160 МГц;

использование спутниковых систем, в первую оче�
редь «Инмарсат», для организации связи с местом
восстановительных работ (в комплексе с системами
Wi�Fi и DECT для связи по фронту работ); для органи�
зации связи машинистов поездов и дежурных по стан�
циям на малодеятельных направлениях;

применение системы Wi�Fi для сетей видеонаблю�
дения;

использование системы GSM сотовых операторов
для связи ремонтных подразделений и передачи дан�
ных информационных систем железнодорожного транс�
порта.

Рассмотрим некоторые особенности построения и
применения вышеуказанных систем.

Система GSM3R интенсивно развивается в странах
Европы и Азии. Интеграция железнодорожного транс�
порта России в единую транспортную систему опреде�
ляет необходимость ее развития прежде всего на ско�
ростных и высокоскоростных участках дорог.
Основные эксплуатационно�технические характерис�
тики системы GSM�R приведены в таблице.

Построение системы в условиях Российских же�
лезных дорог имеет ряд особенностей, которые учте�
ны при разработке НИИАСом требований к системе
GSM�R. К ним относятся:

организация связи дежурных по станциям (в евро�
пейских странах такой функционал не предусмотрен,
из�за этого отсутствуют соответствующие техничес�

Развитие цифровых сетей технологической радиосвязи направле:
но на совершенствование технологии перевозочного процесса.
Для достижения этой цели предусматривается применение практи:
чески всех возможностей и средств радиосвязи на выделенных
для ОАО «РЖД» частотных диапазонах, а также в диапазонах
сетей общего пользования и сотовых операторов. При этом с уче:
том обеспечения электромагнитной совместимости должны быть
соответствующим образом определены и достаточно жестко «зак:
реплены» за каждой технологией возможные для использования
частотные ресурсы.

кие решения и необходимое терминальное оборудова�
ние);

интеграция с аналоговыми радиосетями, необходи�
мая при обслуживании одним диспетчером участков,
оборудованных системой GSM�R и сетями радиосвязи
диапазонов 2 или 160 МГц, а также для взаимодей�
ствия с локомотивами, не оснащенными радиостанци�
ями диапазона 900 МГц (GSM�R);

реализация на основе GSM�R систем управления
движением поездов, которые должны предусматри�
ваться на начальном этапе строительства сети, тог�
да как за рубежом реализация системы ERTMS осу�
ществляется после полного оснащения железной
дороги;

интеграция нескольких сетей и устройств различ�
ных производителей в единую сеть поездной радио�
связи, причем это касается как инфраструктуры се�
тей GSM�R, так и абонентского оборудования;

более «жесткие», чем для радиостанций западных
фирм, требования к локомотивным радиостанциям по

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ
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устойчивости к допустимым механическим и климати�
ческим воздействиям;

интеграция системы, включая локомотивные ра�
диостанции, в Единую систему мониторинга и админи�
стрирования технологической связи ОАО «РЖД».

Рассмотрим возможные технические решения реа�
лизации системы. Варианты построения сети пультов
ДСП и решения по интеграции цифровой системы GSM�
R с аналоговыми сетями поездной радиосвязи для
случаев, когда в зону обслуживания поездного, локо�
мотивного, энергодиспетчера включены участки с ана�
логовыми радиосредствами, приведены на рис. 1. Та�
кое решение требует создания специализированной
локальной подсистемы пультов ДНЦ и ДСП, интегри�
рованных в систему GSM�R.

Возможности интеграции в единую телекоммуни�
кационную сеть оборудования различных производи�
телей ограничены спецификациями стандарта GSM�R.
Совместимость систем (рис. 2) обеспечивается на уров�
не интеграции контроллеров базовых станций, что ес�
тественно с позиций стран, применяющих одну систе�
му, но неудобно при использовании нескольких
радиосетей. Очевидно, требует решения вопрос взаи�
мозаменяемости базовых радиостанций системы (для
радиосредств эксплуатируемых цифроаналоговых се�
тей поездной радиосвязи эта проблема решена).

Выпускаемые западными компаниями локомотив�
ные радиостанции, обеспечивающие работу в системе
GSM�R, при решении ряда организационно�техничес�
ких вопросов, связанных с климатическими и механи�

ческими требованиями, требованиями к электропита�
нию, могут использоваться на российских железных
дорогах на специализированных железнодорожных
магистралях. Использование этих радиостанций су�
щественно расширяет функции поездной радиосвязи.
Интерфейсы сопряжения радиостанции, выпускаемой
компанией Hoermann Funkwerk Koelleda, обеспечиваю�
щие организацию связи диспетчерского аппарата с
начальником поезда, оповещение пассажиров по сети
внутрипоездной связи, передачу (прием) команд уп�
равления движением поездов, приведены на рис. 3.

Тем не менее, учитывая обращение локомотивов по
участкам с аналоговыми сетями, ряд специфических
для российских железных дорог требований по монито�
рингу состояния станций, организацию внутрипоездной
связи, целесообразно разработать отечественные ло�
комотивные радиостанции, обеспечивающие работу в
диапазоне 900 МГц (GSM�R), а также в диапазонах 2 и
160 МГц. Они должны удовлетворять функциональным
требованиям российских железных дорог. Схема орга�
низации взаимодействия с внешними устройствами та�
кой радиостанции приведена на рис. 4.

При построении GSM�R следует использовать спут�
никовые технологии радионавигационных систем Гло�
насс/GPS. Информация, получаемая от этих систем, в
комплексе с соответствующими электронными карта�
ми позволяет обеспечить: организацию динамической
адресации и выбор нажатием одной кнопки нужного
поездного диспетчера и дежурного по станции, форми�
рование ряда групповых вызовов; формирование ин�

РИС. 1
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формации о местоположении при мониторинге локо�
мотивных радиостанций; контроль местоположения под�
вижного состава и др.

Помимо вышеуказанного необходимо уделить вни�
мание специфическим особенностям применения дру�
гих цифровых систем радиосвязи в технологических
процессах железнодорожного транспорта. Речь идет
прежде всего о развитии беспроводных сетей. В каче�
стве основной системы радиосвязи для систем авто�
матического управления на станциях целесообразно
использовать системы стандарта TETRA.

Это обусловлено следующими обстоятельствами:
наличием у ОАО «РЖД» разрешения на соответ�

ствующий частотный ресурс (1 МГц) для этой системы;
ограниченностью частотного ресурса системы GSM�

R для крупных железнодорожных узлов;
значительной зоной радиопокрытия (две базовые

радиостанции практически перекрывают зону крупной
сортировочной станции и прилегающие перегоны).

При конкретном выборе типа применяемой аппара�
туры целесообразно ориентироваться на сравнительно
небольшие системы связи, состоящие из двух�трех
базовых радиостанций с количеством частотных кана�
лов не более четырех. Эти каналы предназначаются
для передачи данных и обеспечивают взаимодействие
базовых радиостанций нескольких систем радиосвязи
от общего коммутационного оборудования. Планирует�
ся в течение ближайших двух лет развернуть на стан�
ции Челябинск�Главный опытный полигон системы
ТЕТRA для организации контроля местоположения ло�
комотивов, построения системы управления маневро�

РИС. 2

РИС. 3

РИС. 4

выми локомотивами. Применение системы TETRA по�
зволит организовать непрерывный канал связи с каж�
дым локомотивом в дуплексном режиме. При управле�
нии шестью локомотивами это эквивалентно увеличению
скорости передачи данных по сравнению, например, с
радиомодемом МОСТ примерно в 10 раз. Основная
проблема системы ТЕТRA – стоимость оборудования.
Если стоимость оборудования не снизится, целесооб�
разно применять эту систему преимущественно на круп�
ных станциях (протяженностью свыше 5 км) при коли�
честве обслуживаемых локомотивов более 4–5.

На средних и малых станциях для систем автома�
тического управления маневровыми локомотивами сле�
дует применять более приемлемые по стоимости систе�
мы стандартов Wi�Fi и DECT. Определенный опыт
реализации этих систем получен на станциях Инская
Западно�Сибирской дороги и Солнечная Московской до�
роги. Система Wi�Fi, внедренная на станции Солнечная,
предназначена для организации канала передачи дан�
ных для управления маневровыми локомотивами. Мак�
симальная скорость передачи данных до 20 Мбит/с, сред�
няя – 5 Мбит/с. Сложность реализации таких систем
связана с малым радиусом действия точек радиодосту�
па – около 250–300 м и, как следствие, большим их
количеством. Например, для радиопокрытия сравнитель�
но небольшой станции Солнечная потребовалось восемь
точек радиодоступа. Для крупной же сортировочной стан�
ции может потребоваться установка более 30 радиостан�
ций, что усложняет организацию гарантированного
электроснабжения и эксплуатацию устройств.

Другим сравнительно недорогим по стоимости ап�
паратуры стандартом является DЕСT. Его применение
дает возможность организовать около 120 каналов со
скоростью передачи до 64 кбит/с, что обеспечивает
выполнение требований системы МАЛС и позволяет
дополнительно организовать радиотелефонную связь
в пределах станции. В текущем году планируется со�
здание опытной сети стандарта DЕСT на станции Оку�
ловка Октябрьской дороги, где она будет работать в
комплексе с системой маневровой АЛС.

Сложность применения высокочастотных систем
радиодоступа (диапазон 2 ГГц) связана в условиях
большого количества металлоконструкций на станци�
ях со значительными флюктуациями уровня радиосиг�
нала, наличием зон потери канала связи. Эксперимен�
тальные исследования на станции Солнечная показали,
что вероятность потери пакетов информации в систе�
ме Wi�Fi достигает 5 %. В этой связи целесообразна
организация параллельного дублирующего радиокана�
ла в диапазоне 160 МГц, который, обладая существен�
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но меньшей информационной скоростью передачи дан�
ных, будет обеспечивать передачу наиболее ответ�
ственных команд на маневровые локомотивы, резер�
вируя канал передачи данных на основе Wi�Fi или
DECT в затененных точках станции, где вероятность
подавления информации максимальна.

Следует отметить, что алгоритмы работы системы
управления движением, в частности МАЛС, зависят
от применяемой системы передачи. Однако независи�
мо от этого в наиболее ответственных системах долж�
ны преимущественно использоваться схемы, предус�
матривающие организацию дуплексного канала
передачи информации с поддержанием (условным зак�
реплением) канала за каждым абонентом и обеспече�
нием режима хэндовера.

Несколько слов следует сказать еще об одной об�
ласти применения систем радиодоступа – организация
видеонаблюдения. Уже принято решение об оснаще�
нии крупных сортировочных станций системой видео�
наблюдения. В качестве пилотных проектов на теку�
щий год выбраны станции Челябинск�Главный
Южно�Уральской дороги и Кинель Куйбышевской до�
роги. Системы данного типа определяют необходимость

передачи достаточно большого потока данных. В этих
условиях очевидна необходимость применения сетей
широкополосного радиодоступа для организации кана�
лов передачи информации от видеокамер.

Итак, в условиях развития на станциях систем
МАЛС, видеонаблюдения, передачи информации от
носимых радиотерминалов различного назначения це�
лесообразно выделить систему, обеспечивающую пе�
редачу команд для систем управления маневровыми
локомотивами: ТЕТРА для крупных и DЕСT для мень�
ших станций, а для видеонаблюдения и других инфор�
мационных систем ориентироваться на системы Wi�Fi,
в перспективе – Wi�Max.

Таким образом, для решения стоящих перед отрас�
лью задач, направленных на создание информацион�
но�управляющих систем, основанных на обмене дан�
ными с подвижными объектами железнодорожного
транспорта, целесообразно использовать практичес�
ки все стандартизированные цифровые системы ра�
диосвязи, что обеспечивает тиражируемость приня�
тых решений, электромагнитную совместимость сетей
связи, выполнение функциональных требований по
передаче информации.

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ СВЯЗЬ
И ЭЛЕКТРОТЕХНИКА ЗА ДЕСЯТЬ ЛЕТ

В марте 1918 года Правительство переехало в
Москву. При создании нового Комиссариата Путей
Сообщения стал вопрос об образовании в Центре
головки для получивших признание служб, – головки,
которая до той поры в бывшем МПС олицетворялась
немногими инженерами V bis делопроизводства и
небольшою ячейкой по СЦБ. Решено было образо�
вать самостоятельный отдел, во исполнение чего 29/
IV–1928 г. была дана телеграмма № 4470 быв. Нарко�
мом Кобозевым: "Для общего руководства деятель�
ностью железных дорог в областях, находящихся
ныне в заведывании Служб Телеграфа при Централь�
ном Техническом Управлении КПС, организуется са�
мостоятельный Отдел Телеграфа.

11/IV–1922 г. (приказ № 18) в связи с общею ре�
формою Комиссариата Управление Связи и Электро�
техники было преобразовано в самостоятельный От�
дел, а 14/VIII–1923 г. (№ 11281) – в отдел Центрального
Управления железных дорог с оставлением, однако,
за ним обслуживания и других видов транспорта.

Посмотрим теперь, выполнила ли эмансипирован�
ная Связь и Электротехника те обязательства, офици�
альные и моральные, которые были возложены на нее
государством самим фактом предоставления прав.

Если мы оглянемся на 1917 г., то увидим на доро�
гах в большинстве случаев слабо развитую теле�
графную связь, лишенную возможности сноситься с
Центром иначе, как через множество переприемов;
еще более слабую – иногда почти нулевую – линей�
ную телефонную связь с характерными для этого
периода фонопорами; ничтожные зародыши местных
телефонных сетей и полное отсутствие дальних свя�
зей (если не считать связь Москва – Петроград Нико�
лаевской ж. д.) и радио.

Теперь положение резко изменилось.
Наиболее примечательным процессом в области

связи является телефонизация, которая выражается
не только в беспримерном росте телефонного обору�
дования как линейного, так и местного (см. рисунок),
но и во введении новых видов связей: дальней, се�
лективной, диспетчерской. Одно из последних дости�
жений – многократное телефонирование токами вы�
сокой частоты – осуществлено уже и у нас, силами
наших СССРовских работников.

В связи с телефонизацией начался процесс ре�
конструкции телеграфной связи; постанционные про�
вода понемногу разгружаются от промежуточных
Морзе, число их постепенно уменьшается; зато даль�
ние сообщения совершенствуются, – растет количе�
ство Бодо и Уитсона, по которому теперь НКПС мо�
жет разговаривать непосредственно с Хабаровском
(8700 км) и Полторацком (4600 км); появляются но�
вые аппараты – телетайпы, которым предсказывают
самую блестящую будущность.

Радио на железных дорогах пока прививается туго,
но и здесь есть кое�какие успехи: оборудование двух
вагонов�радиостанций и устройство нескольких стаци�
онарных радиостанций для передачи циркулярных и
служебных телеграмм, – начинание, которое, повиди�
мому, вызовет дальнейший рост этого полезного дела.

Н.О. РОГИНСКИЙ,
"Железнодорожное дело.

Связь и электротехника", № 11–12, 1927 г.
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ГОРОЧНОЕ
ВЕСОМЕРНОЕ
УСТРОЙСТВО УВГ015

Н.А. НИКИФОРОВ ,
главный инженер проектов отдела
автоматики и телемеханики ГТСС
А.В. ДУБИНА,
начальник дорожной лаборатории
Белорусской дороги
В.В. ЗАХАРЕНКО,
главный инженер службы
сигнализации и связи

РИС. 2РИС. 1

 Основные технические характеристики устройства:
Напряжение питания переменного тока, В ..... 220±22
Потребляемая мощность, Вт, не более ................... 25
Габаритные размеры, мм, не более .... 1500 х350х600
Масса весомерного устройства, кг, не более ......... 70
Диапазон измеряемых весовых нагрузок,
тс/ось ............................................................ от 3 до 30
Относительная погрешность регистрируемых весо�
вых нагрузок, %.......................................................± 5
Протокол передачи данных .............................. RS�485
Скорость движения взвешиваемого вагона,
м/c (км/ч) .................................. от 0,8 до 8 (от 3 до 30)
Диапазон рабочих температур для напольного обору�
дования, °С ............................................. от –40 до +60

Конструкция весомерного устройства показана на
рис. 2. Она включает в себя измерительный рельс, на
котором смонтирован путевой блок регистрации взаи�
модействия колеса и рельса 5, два магнитных датчика
4 типа ДМ�99 или ДМ�88, блок подключения датчиков
3, а также весовой контроллер 2. Магнитные датчики
установлены на одном из рельсов симметрично путе�
вому блоку. Блок подключения этих датчиков разме�
щен вблизи рельсового полотна в трансформаторном
ящике типа ТЯ�1. Весовой контроллер расположен в

помещении горочного поста в непосредственной бли�
зости от электронного оборудования системы автома�
тического регулирования скорости 1.

При передаче информации от блока подключения
датчиков (рис. 3) к весовому контроллеру (рис. 4) на
расстояние 300–500 м используется  интерфейс RS�
485 со скоростью передачи 9600 бит/с. Аналого�
цифровые преобразователи, счетчики, цифровые
фильтры электронных блоков выполнены на про�
граммируемых логических матрицах и других элект�
ронных элементах планарного исполнения. Благода�
ря этому такая аппаратура имеет минимальную массу
и достаточную вибростойкость.

Первичным информационным узлом весомерного
устройства является путевой блок регистрации взаи�
модействия колеса и рельса, который регистрирует
деформацию рельса под весовой нагрузкой колесной
пары и преобразует ее в цифровое значение, пропор�
циональное нагрузке колеса на рельс.

Для преобразования величины весовой нагрузки
в электрический параметр измеряется напряжен�
ность магнитного поля в зазоре, который образует�
ся между измерительным элементом и деформируе�
мым рельсом. Схема путевого блока преобразует

Одной из актуальных проблем при автоматизации сортировочных горок
является надежность первичных датчиков, в частности, весоизмерительных
устройств. На сортировочной горке станции Минск:Сортировочный, обору:
дованной системой ГАЦ:АРС ГТСС, второй год успешно эксплуатируется
весомерное устройство УВГ:15 (рис. 1), созданное специалистами Белорус:
ской дороги и ГТСС. Сведения о конструктивных особенностях и опыте
эксплуатации устройства могут быть полезны специалистам, решающим
задачи  автоматического регулирования скорости при автоматизации сор:
тировочных горок.

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ



7�200820

линейную зависимость напряженности магнитного
поля от деформации рельса в аналого�цифровой сиг�
нал. Помехоустойчивый интерфейс передачи дан�
ных RS�485 сводит к минимуму возможные искаже�
ния.

Над путевым блоком регистрации взаимодействия
колеса и рельса запрещается пользоваться подъем�
ными электромагнитными плитами рихтовочных путе�
вых машин, включать магниторельсовые тормоза и
намагничивающие системы вагонов�дефектоскопов,
так как это влияет на напряженность магнитного поля,
а в итоге на точность измерений. Нарушение запрета
ведет к повторной тарировке.

Весоизмерительная система работает следующим
образом. При движении первой колесной пары по ходу

полотна соответствуют действующим инструкциям по
содержанию пути.

После выполнения монтажных работ и проверки
кабельных линий с весового контроллера осуществля�
ется тарировка весомерного устройства путем про�
пуска подвижных единиц с известными весовыми ха�
рактеристиками. На станциях Молодечно,
Минск�Сортировочный для тарировки использовался
локомотив ЧМЭ�3 с определенной массой топлива и
песка, порожние платформы с известной массой тары,
а также шестиосный весоповерочный вагон. Продол�
жительность тарировки не превышает времени трех�
кратного пропуска весоповерочных подвижных еди�
ниц через устройство и составляет 15...25 мин.

При  тарировке за действительные значения массы

РИС. 4РИС. 3

движения импульс счета оси от магнитного датчика
ДМ�99 подается на блок подключения датчиков. Под
нагрузкой колеса измерительный рельс упруго дефор�
мируется. Величина деформации пропорциональна на�
грузке от колеса. Электронная плата путевого блока
преобразует величину деформации в цифровое значе�
ние, которое передается в блок подключения датчи�
ков. Цифровое значение величины деформации от
второй оси по ходу движения поезда от магнитного
датчика ДМ�99 передается через блок подключения
датчиков весовому контроллеру. Весовой контроллер
отображает значение нагрузки на ось непосредствен�
но на экране ЖКИ в реальном времени и передает ее
на вход системы автоматического регулирования ско�
рости АРС ГТСС.

Весомерное устройство настраивается с помощью
цифровой клавиатуры и экрана весового контроллера.
На экране могут отображаться три окна: «Состояние»,
«Архив», «Настройки». Оптический индикатор сигна�
лизирует о подключении к контроллеру напольного
оборудования. С помощью информации в окне «Со�
стояние» на ЖКИ�экране диагностируется работа пу�
тевого блока регистрации взаимодействия колеса и
рельса и блока подключения датчиков.

Напольное оборудование испытано в диапазоне тем�
ператур от –40 до +60°С. Готовится комплект оборудо�
вания к испытаниям в диапазоне температур от –60 до
+60°С и на электромагнитную совместимость.

Весомерное устройство крепится на рельсы Р65 и
Р70 при любом типе шпал с винтовым рельсовым
скреплением. Минимальная длина измерительного
рельса – 10 м. Требования к состоянию рельсового

вагона принимаются данные замеров, полученные при
скатывании вагона с горба горки. Значения массы
этого же вагона, полученные при его подъеме локомо�
тивом на горб горки, всегда будут на 1–3 % выше
значений, измеренных при скатывании. Эта разница
вызвана влиянием вертикальной составляющей тяго�
вого усилия локомотива при подъеме на горб горки и
зависит от крутизны участка пути, на котором распо�
ложено весомерное устройство.

Весомерные устройства, размещаемые на спуск�
ной части горки, фиксируют разность в нагрузке ко�
лесных пар под первой и второй тележками при взве�
шивании груженых вагонов�цистерн, обусловленную
перетеканием груза в сторону уклона путей. При оцен�
ке весовой категории вагона перераспределение на�
грузки  между тележками усредняется программными
средствами системы ГАЦ�АРС ГТСС.

Для поддержания в исправном состоянии весомер�
ного горочного устройства УВГ�15 требуются текущее
обслуживание и комплексная проверка. Текущее об�
служивание заключается в еженедельном осмотре
устройств. Два раза в год при смене сезона выполня�
ется комплексная проверка креплений, клеммных со�
единений и при необходимости подкраска. Эксплуата�
ция весомерного устройства в зимних условиях не
требует мер очистки от снега – обогрева, обдувки.

Через полтора года постоянной эксплуатации тако�
го устройства на сортировочной горке станции Минск�
Сортировочный произошел единственный отказ, выз�
ванный дефектом сборки изделия. Наработка на отказ
составила 12 тыс. ч, время восстановления работос�
пособности – 4 ч.
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 Для организации единой информационной структуры и
интеллектуальной среды для технологических и бизнес�
процессов отрасли в последнее время большое внима�
ние уделяется созданию единой мультисервисной сети с
коммутацией пакетов (КП). Эти сети имеют ряд преиму�
ществ перед сетями с коммутацией каналов (КК). Во�
первых, у них возможно большее разнообразие скорос�
тей передачи. Если в сетях с КК согласно рекомендации
МСЭ�Т I.230 для ISDN предлагается использовать кана�
лы 64, 128, 384, 1536 и 1920 кбит/с, то в сетях с КП
пользователю доступны каналы со скоростью передачи,
кратной 64 кбит/с, в пределах от 64 до 2048 кбит/c. Во�
вторых, в сетях с КК для уплотнения можно использо�
вать только несовпадения во времени сеансов связи,
тогда как при КП к этому добавляется еще несовпадение
периодов активности в течение сеанса, поскольку сете�
вое оборудование во время пауз не занимается.

Повсеместное развитие мультисервисных сетей
заметно сдерживается одним существенным недостат�
ком сетей с КП – отсутствием механизмов для переда�
чи трафика реального времени с минимальными вре�
менными задержками. Однако влияние этого
недостатка можно уменьшить с помощью политики
QoS (обеспечение качества обслуживания).

Любой узел пакетной сети нуждается в механизме
идентификации и классификации трафика по приори�
тетам, основывающемся на значении QoS. Пакеты
данных необходимо обработать в соответствии с ука�
занным приоритетом и выбранным способом обслужи�
вания очередей.

Например, в сетевом оборудовании компании Cisco
[1] можно выделить следующие основные способы
обслуживания очередей: FIFO (First in First Out) – в
порядке поступления; WFQ (Weighted Fair Queuing) –
взвешенная справедливая буферизация; CBWFQ –
взвешенная справедливая буферизация, основанная
на классах; PQ – приоритетные очереди.

Способ FIFO является простейшим, при нем орга�
низуется единая очередь, и пакеты обслуживаются в
порядке поступления без приоритетов. Этот способ
целесообразно применять на каналах со скоростью
выше 2 Мбит/с и невысокой загрузкой. Однако FIFO
хорошо буферизует только однотипный поток и не
применим для обработки очередей мультисервисной
сети, так как разные сервисы имеют различные требо�
вания к QoS [2]. При использовании бесприоритетной
дисциплины трафик обрабатывается со скоростью,
максимально возможной в текущих условиях, но без
гарантий качества обслуживания. В данных условиях

невозможно изолировать друг от друга потоки различ�
ных типов (приоритетов). Из�за их влияния друг на
друга увеличиваются задержки, джиттер и потери [3],
ухудшаются параметры обслуживания трафика.

Следовательно, для обеспечения оптимальной ра�
боты мультисервисной сети необходимо классифици�
ровать поступающий трафик, организуя для каждого
вида свою очередь. При использовании приоритетных
очередей (PQ) разным типам трафика назначаются
разные приоритеты. Как правило, трафик реального
времени (речь, трафик видеоконференций) получает
высокий приоритет.

Различают очереди низкого, нормального, средне�
го и высокого приоритетов. На входе каждой из них
существуют буферы различной емкости. По умолча�
нию буфер очереди высокого приоритета насчитывает
20 пакетов, среднего – 40, нормального – 60 и низкого
– 80 пакетов. Не записанные в буфер пакеты теряют�
ся. Однако администратор вручную может изменить
размер буфера.

Последовательность обслуживания такова: сначала
обрабатываются все пакеты из очереди с высоким при�
оритетом, после этого – со средним при параллельном
контроле появления пакетов в очереди с высоким при�
оритетом. Пакеты из низкоприоритетной очереди обра�
батываются лишь когда остальные очереди пусты.

Основным недостатком такого обслуживания явля�
ется опасность полного блокирования и потери паке�
тов низкоприоритетного трафика при определенных
обстоятельствах. Его достоинство – обеспечение наи�
меньшей задержки для очереди высокого приоритета,
определяемой только величиной очереди пакетов это�
го приоритета.

Алгоритм WFQ автоматически классифицирует тра�
фик, распределяя его на потоки с низкой и высокой
пропускной способностью. При этом для классифика�
ции может использоваться IP�адрес источника или
получателя, номер порта источника или получателя, а
также поле Type of Service (ToS). Очереди обслужива�
ются циклически с приоритетом, даваемым очередям
с пакетами, требующими низкую пропускную способ�
ность. Кроме того, алгоритм WFQ учитывает значения
поля ToS, в соответствии с которыми полоса пропус�
кания распределяется между обрабатываемыми оче�
редями. Таким образом, пакетам, у которых значение
ToS выше, выделяется большая полоса пропускания.

Однако алгоритм WFQ обладает рядом недостатков.
Во�первых, он действует только при резком увеличении
нагрузки или необходимости установления большого

При построении мультисервисных сетей связи одной из задач является обеспечение требуемого
качества обслуживания различным видам трафика. Ее решение возможно с помощью классифика:
ции поступающих потоков и гибкого распределения ресурсов между очередями. Авторами разрабо:
таны математические модели наиболее распространенных способов разделения пропускной спо:
собности канала между конкурирующими потоками, с помощью которых можно оценить качество
обработки трафика, определив тем самым наилучший способ обслуживания очередей. Предлагае:
мая методика позволяет также установить оптимальное соотношение загрузки канала потоками
разного типа и полосы пропускания для обслуживания пользователей различных классов с задан:
ным качеством.

ТЕЛЕКОММУНИКАЦИОННАЯ СЕТЬ
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количества соединений. Во�вторых, WFQ не предназна�
чен для таких высокоскоростных протоколов, как АТМ.

Эти недостатки устранены при разработке алгоритма
CBWFQ, где весь трафик разделяется на классы. Каж�
дому классу выделяется определенная доля пропускной
способности канала ri, что позволяет обеспечить мини�
мальные гарантии по качеству обслуживания.

Основными показателями QoS являются время ожи�
дания пакета в очереди, вероятность потерь и длина
очереди. Для трафика каждого класса значения данных
величин нормируются Рекомендациями ITU�T [4].

Проведем анализ методов обслуживания FIFO, PQ и
CBWFQ с учетом оценки основных показателей QoS.
Представим мультиплексорную сеть, где между двумя
маршрутизаторами организован канал Ethernet, по ко�
торому передается трафик трех видов (речь, видео и
данные) и реализован механизм «вероятностного заб�
лаговременного определения перегрузки» RED (значе�
ние буфера является ограниченным). Такая сеть может
быть определена как система массового обслуживания
(СМО) типа M/M/1/N,W (одноканальная система с пуас�
соновским входным потоком, экспоненциальным рас�
пределением времени обслуживания, с ожиданием и
ограниченным числом мест в очереди).

Авторами статьи разработана методика, позволяю�
щая получить значения основных показателей QoS дан�
ной СМО и, следовательно, оценить качество обработ�
ки различных видов трафика при заданных условиях.
Благодаря ей определены зависимости времени ожида�
ния пакета в очереди Тож (рис. 1) и длины очереди М(m)
(рис. 2) от дисциплины обслуживания и загрузки канала
Р. В качестве исходных данных принято, что общая
емкость буфера 90 пакетов распределена следующим
образом: под нагрузку 1�го приоритета – 20, 2�го – 30, 3�
го – 40 пакетов; интенсивность обслуживания пакетов
1000 c–1. При использовании алгоритма CBWFQ полоса
пропускания r1, отводимая под обработку нагрузки 1�го
класса, составляет 50 % от общей полосы пропускания
канала r, 2�го (r2) – 30 %, 3�го (r3) – 20 %.

На рис. 1 и 2 кривые 1 и 2 соответствуют очереди
третьего приоритета алгоритмов PQ и CBWFQ, кривые
3, 4 и 5 – второго приоритета PQ, FIFO и CBWFQ; 6 и 7 –
первого приоритета PQ и CBWFQ. Из рисунков видно,
что при использовании дисциплины обслуживания с
приоритетами значительно улучшаются показатели QoS
для трафика реального времени (приоритет 1 и 2). Од�
нако время, затрачиваемое на обслуживание очереди
третьего приоритета для PQ, увеличивается. Этот отри�
цательный эффект можно нейтрализовать путем выде�
ления гарантированной полосы пропускания каждому
типу трафика, как, например, предусмотрено при
CBWFQ. Кроме уменьшения задержки в очереди так�

же при CBWFQ уменьшается длина очереди для потока
третьего приоритета, что приводит к использованию
буфера меньшей емкости.

Учитывая вышеизложенное, можно сделать вывод,
что если загрузка канала не превышает 0,4, то влияние
конкурирующих потоков минимально (задержка на ожи�
дание не превышает допустимой нормы) и можно ис�
пользовать простейший алгоритм обработки очередей –
FIFO. При увеличении загрузки канала, но при неболь�
шой (10–15 %) доле трафика реального времени следует
применять алгоритм PQ, во всех остальных случаях –
CBWFQ или WFQ.

Однако при использовании CBWFQ вместе с улуч�
шением показателей QoS для низкоприоритетных по�
токов одновременно увеличивается время ожидания и
длина очереди для высокоприоритетных потоков. Для
оптимального распределения ресурсов (пропускной
способности) между конкурирующими потоками авто�
рами статьи разработана методика.

Рассмотрим пример распределения пропускной спо�
собности между тремя конкурирующими потоками: речь
(1�й приоритет), видео (2�й приоритет), данные (3�й при�
оритет) и рассчитаем оптимальную пропускную способ�
ность для трафика каждого приоритета CBWFQ при ус�
ловии, что для пакетов 1�го и 2�го приоритетов задержка
на ожидание в узле коммутации не будет превышать 2
мс, для пакетов 3�го приоритета вероятность потерь
будет составлять не более 0,01. По полученным данным
составлена таблица, в которой необходимая полоса про�
пускания для пакетов соответствующего класса дана в
процентах от общей полосы пропускания канала r.

Из таблицы видно, что при определенных парамет�
рах обслуживания и загрузке канала в системе может
быть различное распределение полосы пропускания
между конкурирующими потоками различных клас�
сов. Таким образом, с помощью методики, разрабо�
танной авторами статьи, можно установить оптималь�
ное соотношение загрузки канала потоками разного
типа и полосы пропускания для обслуживания пользо�
вателей различных классов с заданным качеством.
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РИС. 2РИС. 1

1�й приоритет 2�й приоритет 3�й приоритет

r1 r2 r3
ρ     .100 % ρ     .100 %  ρ       .100 %

r r r

0,2 15 0,7 78
0,1 7 0,4 30 0,6 63

0,6 50 0,41 43
0,2 15 0,71 75

0,2 10 0,4 30 0,57 60
0,6 50 0,38 40
0,2 15 0,62 65

0,3 20 0,4 30 0,47 50
0,6 50 0,28 30
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ТОНАЛЬНЫМ РЕЛЬСОВЫМ ЦЕПЯМ
РАБОТАТЬ НАДЕЖНО

А.А. ИГОЛЬНИКОВ,
начальник РТУ
Пензенской дистанции
Куйбышевской дороги

ОБМЕН ОПЫТОМ

(Окончание. Начало см. «АСИ», 2008 г., N 6)

 Можно сделать несколько заме�
чаний по конструкции релейного
шкафа (РШ), в котором размеща�
ются приборы ТРЦ. Его двери не
обеспечивают надежного электри�
ческого контакта с корпусом, в свя�
зи с чем экранирующий эффект
снижается и аппаратура оказыва�
ется недостаточно защищенной от
внешних электромагнитных импуль�
сов. К тому же шкаф высокий, а
для защиты от влияния магнитного
поля вытянутые формы неприемле�
мы. Такой шкаф�антенна, кроме
того, неудобен и при установке при�
боров в случае его расположения
на откосе. Верхняя полка оказыва�
ется выше головы электромехани�
ка и о надлежаще аккуратной уста�
новке аппаратуры говорить не
приходится.

В первом варианте АБТ генера�
торы и приемники ТРЦ размеща�
лись на верхней полке шкафа. В
летнее время это зона самых вы�
соких температур, приводящих к
перегреву приборов и понижению
порога пробоя перенапряжениями.
Сейчас от такого расположения от�
казались, но в дистанции шкафы
этой модификации еще эксплуати�
руются. Верхнее вентиляционное
отверстие в них расположено ниже
верхней полки с монтажной сторо�
ны, а отводить тепло нужно от гре�
ющихся приборов. Отверстие дол�
жно располагаться как можно
выше и с лицевой стороны.

В качестве эксперимента на пе�
регоне Асеевская – Чаадаевка для
улучшения теплового режима были
просверлены дополнительные вен�
тиляционные отверстия в верхней
части передней двери. Сетки и заг�
лушки взяли из демонтированных
шкафов, а снаружи прикрепили жа�
люзи, выпиленные из кожуха авто�
матического регулятора тока РТА.

Вряд ли найдется специалист,
который не согласится с утвержде�
нием, что нерационально тратить
время на установку или демонтаж
вентиляционных заглушек, закру�
чивая и откручивая по восемь гаек
в каждом шкафу. Процедуру се�
зонной регулировки вентиляции
можно упростить изменением кон�
струкции РШ.

Стоит сказать и об опасности,
подстерегающей электромеханика
из�за накладных утеплителей, вы�
полненных из ДВП. По малейшим
щелям в шкаф может проникнуть
опасная для людей живность и
скрытно за ним затаиться. Речь
идет и об осах, и о мелкой мошка�
ре, которая очень опасна при попа�
дании внутрь реле. Требуется утеп�
литель, наносимый на поверхность
плотно, без щелей. Целесообразно
было бы применять какой�либо дру�
гой материал, наносимый в виде
обмазки, и сохраняющий положи�
тельное свойство ДВП – гигроско�
пичность.

Не секрет, что электромехани�
ку довольно неудобно постоянно но�
сить с собой массивный съемный
рычаг для открывания дверей. Руч�
ку шкафа можно поместить в
открывающийся ключом люк, что
никоем образом не снизит антиван�
дальные свойства запора.

Следует отметить, что аппара�
тура, перегретая повышенным на�
пряжением питания, становится бо�
лее уязвимой в части повреждения
перенапряжениями. Есть опреде�
ленные сложности и в процессе ре�
гулировки напряжения питания на
генераторах и приемниках ТРЦ. При�
бор Ц�4380 мало подходит для этих
целей – большей точности можно
добиться, используя цифровые из�
мерительные приборы, например,
В7�63. Следует внимательно отно�

ситься к правилам пользования из�
мерительной техникой при измере�
нии сетевого напряжения с зазем�
ленной нейтралью. В некоторых
приборах к фазному и нулевому
проводам подключаются определен�
ные выводы вольтметра с меткой
или без нее. Несоблюдение правил
искажает результат измерений.

В релейном шкафу величина
сетевого напряжения измеряется на
входных клеммах шкафа. На посту
ЭЦ с трехфазным питанием это
удобно делать на клеммах щитово�
го вольтметра вводной панели –
предварительно определяется
фаза, питающая генераторы и при�
емники, а затем пакетным переклю�
чателем щитовой вольтметр под�
ключается к нужной фазе.

В регулировке также помогают
заранее рассчитанные таблицы
норм напряжения питания генера�
торов и приемников ТРЦ в зависи�
мости от величины сетевого напря�
жения (см. таблицу). Экземпляры
этих таблиц многие электромеха�
ники постоянно держат в РШ и на
постах ЭЦ.

Большие ступени регулировки в
применяемых трансформаторах не
позволяют установить напряжение
питания в рекомендуемых пределах.
При строительстве первых участков,
оснащенных автоблокировкой с
ТРЦ, применялись такие же транс�
форматоры, как и в прочих устрой�
ствах ЖАТ. Их недостаток в том,
что они рассчитаны на другие уров�
ни напряжений, имеют неудобные
для ТРЦ ступени регулировки и ис�
пользуются не на полную мощность.
Уже почти 20 лет ТРЦ активно вне�
дряются на сети дорог, а трансфор�
маторы остались прежними.

Для питания генераторов и при�
емников ТРЦ нужно разработать и
наладить выпуск трансформаторов

В первой части статьи разговор шел в основном о защите от
грозовых и других перенапряжений, а также устранении путей
их проникновения в устройства. Во второй части будет рассмот:
рен ряд других проблем обеспечения надежной работы уст:
ройств ЖАТ и, в первую очередь, тональных рельсовых цепей.
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напряжением соответственно 35 и
17,5 В. Их вторичная обмотка дол�
жна обеспечивать регулировку на�
пряжения вблизи номинальной ве�
личины маленькими ступенями.

В ТРЦ в качестве путевых ис�
пользуется большое число транс�
форматоров с одинаковым коэф�
фициентом трансформации. Отпаи
от обмоток всегда были слабым эле�
ментом их конструкции. Для обес�
печения надежной работы отпаи на
путевых трансформаторах нужно
упразднить и оставить только че�
тыре вывода от двух несекциониро�
ванных обмоток – первичной и вто�
ричной.

Для путевых ящиков целесооб�
разно разработать трансформато�
ры с фиксированным коэффициен�
том трансформации, которым не
нужна клеммная панель. Выводы
можно сделать гибкими и такой дли�
ны, чтобы их хватало до нужных
клемм путевого ящика. При этом
уменьшится количество соединений
под гайку, упростится монтаж, по�
высится сопротивление изоляции.
Кроме того, исчезнут проблемы из�
лома контактных штырей трансфор�

маторов и потерь контакта между
контактным штырем и наконечни�
ком вывода обмотки.

Как показывает практика, транс�
форматоры, работающие в ТРЦ, вы�
ходят из строя чаще, чем в других
рельсовых цепях. Предположение
о наметившейся тенденции к более
частому выходу из строя трансфор�
маторов под воздействием повы�
шенной частоты ТРЦ по сравнению
с трансформаторами, работающи�
ми на частотах 25 и 50 Гц, требует
дальнейшего внимания и изучения.
По утверждению специалистов, за�
нимающихся антикоррозийной за�
щитой трубопроводов, вид разру�
шения зависит от рода тока –
постоянный разрушает конструкции
на всем протяжении, а переменный
– места стыкования. Возможно, сте�
пень разрушения паек увеличива�
ется по мере увеличения частоты
тока.

В релейных шкафах сведено до
минимума применение предохрани�
телей, поэтому здесь уместно при�
менить трансформаторы в пожаро�
безопасном исполнении. При
изготовлении пожаробезопасных
трансформаторов нужно предусмот�
реть установку термовыключателей
в прямом проводе от вывода 1 пер�
вичной обмотки и обратном – от
вывода 4. Существующая конструк�
ция с одним термовыключателем в
обратном проводе не защищает от
возгорания при возникновении элек�
трического контакта между обмот�
кой и корпусом как в сетях с изо�
лированной нейтралью, где прямой
и обратный провода равноценны, так
и в сетях с заземленной нейтра�
лью, где термовыключатель оказы�
вается в нулевом проводе и не ра�
ботает при замыкании фазы на
землю.

В фильтрах источников питания
аппаратуры ТРЦ и ряде других при�
боров применяются электролити�
ческие конденсаторы, потеря ем�
кости которых – явление известное
и неизбежное.

Первоначально генераторы и при�
емники ТРЦ подвергались входно�
му контролю только перед вводом
в эксплуатацию. Затем из�за учас�
тившихся отказов конденсаторов
приемники стали проверять в РТУ
с периодичностью один раз в пять
лет согласно указанию ЦШЦ�37/82.

В отличие от приемников, конст�
рукция генераторов позволяет оце�
нить исправность конденсаторов по
величине пульсаций выпрямленного
напряжения на внешних клеммах.

Напряжение Норма напряжения
питающего питания, В
фидера, В генераторов приемников

231 36,8 18,4
230 36,6 18,3

228,8 36,4 18,2
227,6 36,2 18,1
226,3 36 18
225 35,8 17,9

223,8 35,6 17,8
222,5 35,4 17,7
221,3 35,2 17,6
220 35 17,5

218,7 34,8 17,4
217,5 34,6 17,3
216,2 34,4 17,2
215 34,2 17,1

213,7 34 17
212,5 33,8 16,9
211,2 33,6 16,8
209,9 33,4 16,7
208,7 33,2 16,6
207,4 33 16,5
206,2 32,8 16,4
205 32,6 16,3

203,7 32,4 16,2
202,4 32,2 16,1
201,1 32 16
199,9 31,8 15,9
198,6 31,6 15,8
198 31,5 15,7

По рекомендованной методике ге�
нераторы могут эксплуатироваться
до выхода из строя. Обязательной
остается проверка конденсаторов по
величине пульсаций на работающих
в действующих устройствах генера�
торах с периодичностью два раза в
год.

В нашей дистанции сложилась
система, когда генераторы прове�
ряются при летней проверке пере�
гонных устройств бригадой РТУ
совместно с линейными электро�
механиками. Зимой проверку ге�
нераторов линейный штат выпол�
няет самостоятельно.

Результаты проверок подтвер�
дили правильность такой методи�
ки. Генераторы работали без сбоев
при пульсациях выпрямленного на�
пряжения, близких к предельно до�
пустимым, хотя в процессе провер�
ки генераторы выбраковываются
при первых проявлениях пульсаций.

Нужно отметить, что рекомен�
дованные измерения правомочны
только в действующих устройствах.
На стенде нагрузка другая и оце�
нить исправность конденсаторов из�
мерением по таким нормам пульса�
ций не удается.

В РТУ установили порядок, что
при каждой проверке обязательно
нужно измерять емкость и ток утеч�
ки электролитических конденсаторов
измерителями емкости. Эти меры
оправдали себя – повреждения гене�
раторов из�за потери емкости кон�
денсаторов удалось искоренить.

Указанием ЦШ�18/КБ6 с 2007 г.
и для генераторов установлена обя�
зательная периодическая провер�
ка в РТУ. Такая вынужденная мера
была предпринята после общего
анализа повреждений по сети. По
мнению автора, целесообразно раз�
решить подготовленным дистанци�
ям продолжить накопление опыта
эксплуатации генераторов без пе�
риодической проверки в РТУ, но с
контролем исправности конденса�
торов. Ведь только в Пензенской
дистанции, несмотря на то что ТРЦ
оборудовано меньше половины
рельсовых цепей, на одну проверку
генераторов в РТУ понадобится
2000 нормо�часов рабочего време�
ни без учета дополнительных зат�
рат на их замену и доставку в ре�
монтно�технологический участок.

При модернизации устройств
мало внимания уделяется эксплу�
атационной технологичности уст�
ройств. Для аппаратуры ТРЦ воз�
можны варианты доработки
конструкции, позволяющие без
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принципиальных изменений схемы
упразднить периодические провер�
ки в РТУ и вернуться к эксплуата�
ции до выхода из строя. Примером
тому может служить установка сер�
висных клемм на лицевой части
генератора и приемника, позволя�
ющих проверять емкость электро�
литических конденсаторов без
изъятия из действующих уст�
ройств.

Значительно удешевит эксплу�
атацию сборная конструкция, ког�
да электролитические конденсато�
ры будут выделены в отдельный
блок и соединены с основной час�
тью прибора через штепсельный
разъем. Периодическая проверка в
РТУ только конденсаторного блока
значительно дешевле проверки все�
го прибора.

В настоящее время существует
тенденция повышения надежности
электролитических конденсаторов
путем их замены на более надеж�
ные той же емкости, изготовлен�
ные фирмой BC Component серий
118AHT и 119AHT. В дистанции есть
опыт решения похожей проблемы в
генераторах САУТ�Ц еще одним спо�
собом. Отдельным указанием было
разрешено в фильтр питания па�
раллельно штатному установить до�
полнительный конденсатор такой
же емкости. Следует отметить, что
электролитические конденсаторы
редко выходят из строя с увеличе�
нием тока утечки вплоть до корот�
кого замыкания – обычно теряется
только емкость. В связи с этим при
потере емкости одного конденсато�
ра генератор продолжит исправно
работать до очередной плановой
проверки в РТУ – емкости второго
будет достаточно. Вероятность же
выхода из строя сразу двух кон�
денсаторов в одном генераторе
очень мала.

После таких изменений намети�
лось общее уменьшение отказов
конденсаторов из�за их неисправ�
ности. Возможным объяснением мо�
жет стать уменьшение тока пуль�
саций. При двух конденсаторах ток
пульсации в каждом из них в два
раза меньше, поэтому и служит
каждый из них дольше.

Такое техническое решение мо�
жет использоваться и в другой ап�
паратуре. В схемах сигнальных реле
разделение на два конденсатора с
сохранением общей емкости по рас�
четной норме также позволит
повысить надежность и избежать
перекрытий сигналов при переклю�
чении фидеров питания.

гим последовательно подключает�
ся к каждой из оставшихся – ем�
кость между парными жилами при�
мерно в два раза больше, чем
между жилами из разных пар.

Возвращаясь к теме модерни�
зации аппаратуры, следует напом�
нить о находящемся в эксплуата�
ции большом проценте устаревших
устройств. Указанием ЦШ�24Р ре�
комендована замена устаревшей
аппаратуры, но хотелось бы полу�
чать аппаратуру не только физи�
чески новой, но и качественно об�
новленной.

К примеру, внутри реле ППР3�
5000, по мнению автора, целесооб�
разно устанавливать сопротивление
обогрева для исключения пример�
зания якоря, неизбежного при рез�
ких колебаниях температуры. Для
его питания требуются мизерные
затраты – ведь в путевом ящике с
реле уже есть мощная цепь обогре�
ва электропривода.

Требуется также модернизация
огневых реле с включенными пос�
ледовательно в рабочую цепь двух�
полупериодными выпрямителями
(АОШ2�1, ОЛ2�88, О2.). При неисп�
равности одного диода или потере
контакта создаются условия для
однополупериодного выпрямления
проходящего через реле перемен�
ного тока. Все приборы схемы,
предназначенные для цепей пере�
менного тока, переходят в вынуж�
денный режим питания постоянным
током и изменяют свои характери�
стики, что способствует выходу из
строя трансформаторов. Помимо
этого, может создаться ситуация,
когда в результате изменившихся
характеристик аппаратуры не бу�
дет контролироваться исправность
сигнала или фиксироваться сраба�
тывание УКСПС.

Кроме того, по мнению автора,
съемную плату штепсельного
разъема КПТШ нужно изготавли�
вать с выводами под пайку вне�
шних монтажных проводов. На су�
ществующей плате с резьбовыми
контактными штырями для крепле�
ния гайками наконечники соседних
выводов могут касаться друг друга
– от электрического сообщения их
защищает только хлорвиниловый
кембрик (рис. 1). При затяжке гаек
в местах соприкосновения наконеч�
ников пластичный материал кемб�
риков выдавливается, создавая
предпосылки для сообщения элект�
рических цепей соседних контакт�
ных штырей.

На вертикально расположенных

В устройствах ЖАТ применяет�
ся большое количество электроли�
тических конденсаторов. В связи с
этим целесообразно было бы регу�
лярно публиковать всю новую ин�
формацию по устройству, надеж�
ности и процессам их старения.

Есть проблемы в понимании це�
лей формовки конденсаторов. В
дистанции установлено правило –
сначала отбраковывать конденса�
торы и только потом формовать
исправные. Существующее мнение
о формовке, как о способе восста�
новления неисправных конденсато�
ров, ошибочно. Опыт эксплуатации
показывает, что восстановленные
формовкой конденсаторы в дей�
ствующих устройствах быстро вы�
ходят из строя и становятся причи�
ной отказов.

Важным условием устойчивой
работы ТРЦ является соблюдение
парности скрутки кабеля, которая
защищает в том числе и от пере�
напряжений, проникающих в
кабель при электромагнитном воз�
действии. Сейчас достоверно про�
верить парность можно практичес�
ки только перед вводом устройств
в действие на полностью отклю�
ченном от устройств кабеле. Из
примера, приведенного в «АСИ»,
2007 г., № 4, видно, что если слу�
чайно жилы кабеля будут распаре�
ны, восстановить скрутку по па�
рам согласно расцветке не удастся
– в разных парах кабеля есть жилы
одинаковой цветовой гаммы. Для
контроля парности кабеля во вре�
мя эксплуатации необходима до�
полнительная продольная размет�
ка, по которой можно различить
каждую пару в действующих уст�
ройствах.

Сначала парность жил кабеля
проверяли по величине переходно�
го затухания согласно методике,
разработанной для кабелей связи.
Заключается она в следующем. В
одну пару включается генератор и
по величине уровня переходного
затухания в других парах, измерен�
ного указателем, делается вывод о
парности жил – на жилах из одной
пары он самый низкий. При нали�
чии соединительных муфт опреде�
лить место нарушения парности
можно измерителем неоднороднос�
ти линий Р5�10.

После появления прибора ИРК�
ПРО парность стали определять
более простым способом – путем
измерения емкости между жилами
кабеля. Одним выводом прибор со�
единяется с любой из жил, а дру�
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контактных штырях под пайку кем�
брик будет надежно держаться, не
допуская непредусмотренных сооб�
щений (рис. 2). Кроме того, в этом
случае исключается вероятность
закорачивания контактов в резуль�
тате падения токопроводящих пред�
метов. Сейчас выполненные из под�
ручных материалов экраны,
защищающие от падения токопро�
водящих предметов, придают уст�
ройствам неряшливый вид. Защита

заводского изготовления выглядит
более опрятно, но затрудняет дос�
туп к контактам для проверки.

Проверять зазор между нако�
нечниками соседних контактных
штырей КПТШ визуальным осмот�
ром недостаточно. До модерниза�
ции платы желательно проверять
зазор щупом. В качестве него мож�
но использовать полимерные плас�
тинки, которыми комплектуется
каждое реле для установки бирки

со схемным наименованием.
Подводя итог, следует заметить,

что обеспечение необходимого тем�
пературного режима в местах уста�
новки аппаратуры, ее конструктив�
ная доработка, дальнейшее
совершенствование процесса об�
служивания и ремонта позволит до�
биться повышения надежности ра�
боты устройств и снижения
эксплуатационных расходов на их
обслуживание.

СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ

РИС. 2. Клеммная панель ПП020 для пайки прово0
дов

РИС. 1. Щтепсельный разъем КПТШ с подключен0
ным монтажом

НОВЫЙ ВЫСОКОВОЛЬТНЫЙ ГАЗОВЫЙ
РАЗРЯДНИК ДЛЯ ЗАЩИТЫ ЛИНИЙ БЛОКИРОВКИ

ОТ ГРОЗОВЫХ ПЕРЕНАПРЯЖЕНИЙ
Вопрос защиты телеграфных и телефонных прово�

дов, проходящих в сфере вредного влияния линий
высоковольтных передач, от опасных перенапряже�
ний можно считать вполне и удачно разрешенным
после разработки и выпуска заводом "Светлана" мощ�
ного бариевого газонаполненного двухэлектродного
разрядника типа РВ.

Значительно сложнее обстоит дело с защитой уст�
ройств блокировки, находящихся в сфере вредного
влияния линий высоковольтных передач. В этом слу�
чае применение двухэлектродного мощного разряд�
ника недопустимо вследствие возможности неоднов�

ременного действия разрядников, установленных на
проводах двухпроводной цепи. В результате неоднов�
ременного срабатывания разрядников может произой�
ти прохождение тока через блок�аппарат и появление
ложных сигналов со всеми вытекающими из этого
последствиями.

Поэтому "Правила ограждения устройств связи и
СЦБ" ставят особо жесткие условия для блокировоч�
ных линий – необходима установка специальных раз�
рядников с разрядным напряжением на 1200–1500
амплитудных вольт (850–1060 действующих) для за�
щиты от грозовых перенапряжений, которые наша
промышленность не изготовляет.

Столкнувшись с этим вопросом весной 1935 г. при
строительстве полуавтоматической блокировки на уча�
стке Обухово – Назия, служба сигнализации и связи
Кировской железной дороги разработала техничес�
кие условия на изготовление специального высоко�
вольтного газонаполненного разрядника. А уже в июле
на дорогу поступила партия новых разрядников, кото�
рые были установлены на цепях полуавтоматической
блокировки участка Рыбацкое – Назия и находятся в
эксплуатации по настоящее время. Их общий вид и
конструкция показаны на рисунке.

Разрядник состоит из стеклянного баллона 1, в
котором с двух противоположных сторон расположе�
ны на стеклянных ножках 2 никелевые конусообраз�
ные электроды 3, укрепленные на платинидовых про�
водниках, впаянных в стеклянные ножки баллона.

Из статьи Н.А. КАЗИЦИНА
"Связист", 1936 г., № 7
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УСТРОЙСТВО ДЛЯ
РАЗМАГНИЧИВАНИЯ РЕЛЬСОВ

А.В. ЛУБЕ,
начальник дорожной лаборатории
автоматики и телемеханики
Восточно�Сибирской дороги

РИС. 1

 Специалистами лаборатории авто�
матики и телемеханики Восточно�
Сибирской дороги А.Г. Лычкиным,
В.А. Филипповым, Р.И. Высотиным
и конструктором Иркутского элект�
ротехнического завода А.И. Крюч�
ковым были разработаны, изготов�
лены и испытаны действующие
образцы устройства для размагни�
чивания в двух вариантах, которые
отличаются габаритами, массой и
имеют разные конструктивные осо�
бенности. Первый предназначен для
подвески под мотовоз (рис. 1). Вто�
рой может использоваться как са�
мостоятельное устройство и  приво�

дится в движение мотовозом или
человеком (рис. 2). В этом случае
конструкция опирается на ролики.

В основе устройства – подково�
образный магнитопровод, состоя�
щий из пластин, с двумя разме�
щенными на нем обмотками.

При работе полюса магнитопро�
вода располагаются на расстоянии
10–50 мм над рельсом, и устрой�
ство приводится в движение со ско�
ростью около 5 км/ч. При этом об�
мотки подключаются к источнику
переменного напряжения 220 В,
50 Гц.

Магнитопровод вместе с распо�
ложенным под ним участком рель�
са образуют магнитную цепь с не�
большими воздушными зазорами.
В рельсе создается высокий уро�
вень напряженности магнитного
поля. При движении устройства в
каждом участке рельса появляет�
ся плавно нарастающее, а затем
плавно уменьшающееся перемен�
ное магнитное поле. Здесь исполь�
зуется широко применяемый в тех�
нике принцип размагничивания
убывающим переменным магнит�
ным полем.

Для уменьшения магнитного со�
противления полюса магнитопрово�
да изготавливаются с увеличенным
сечением. Чтобы компенсировать
индуктивную составляющую сопро�

Одной из основных при:
чин сбоев в работе уст:
ройств АЛСН является
намагниченность рель:
сов. Большое количе:
ство таких сбоев появля:
ется при замене
рельсовых плетей. Как
правило, они начинают:
ся с момента выгрузки
рельсов и продолжаются
довольно длительное
время после их укладки

РИС. 3

в путь. Размагничивание
с помощью магнитных
вагонов:дефектоскопов
и электробалластеров
часто затруднительно,
так как связано с их
отвлечением от основ:
ных работ. Применение
размагничивающих уст:
ройств совместно с мо:
товозом дистанции пути
позволяет оперативно
размагничивать рельсы
и избежать большого
количества сбоев АЛСН.

ОБМЕН ОПЫТОМ

РИС. 2
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РИС. 6

РИС. 4

РИС. 5

или несколько медных проводов круг�
лого сечения. В каждой из них со�
держится по 106 витков с отводами
для различных вариантов включе�
ния. Суммарная площадь проводов
обмотки составляет 20 мм2.

Опытные испытания устройства
проводились с различными вариан�
тами включения обмоток, отличаю�
щимися потребляемой мощностью,
током в обмотках и эффективнос�
тью размагничивания. Вариант
включения зависит только от мощ�
ности источника питания – при ее
увеличении уровень остаточной на�
магниченности уменьшается.

Схемы последовательного и па�
раллельного включения обмоток
приведены на рис. 6. При работе с
генератором мотовоза МПТ исполь�
зуется схема с параллельным со�
единением обмоток. В этом слу�
чае параллельно обмоткам
устанавливается блок, состоящий
из конденсаторов типа МБГЧ или
К42�19 суммарной емкостью 920
мкФ. Ток, потребляемый устрой�
ством от питающей сети, состав�
ляет 14,5 А, при этом ток в обмот�
ках равен 61,5 А. Для защиты
генератора мотовоза от короткого
замыкания в случае неисправнос�
ти схемы  в цепь питания устанав�
ливается автоматический выклю�
чатель с максимальным рабочим
током 25 А.

При работе устройства от более
мощного источника питания для по�
лучения большей напряженности
магнитного поля необходимо умень�
шить количество витков в его об�
мотках и использовать блок кон�
денсаторов повышенной емкости.

Достоинствами данного устрой�
ства являются относительно не�
большие габариты и потребляемая
мощность. Кроме этого, отпадает
необходимость многократного про�
хода по участку, как в случае при�
менения магнитных вагонов�дефек�
тоскопов и электробалластеров. Для
снижения уровней остаточной на�
магниченности размагничивание
следует производить при движении
с небольшой скоростью (качество
размагничивания увеличивается
при увеличении количества циклов
перемагничивания, т. е. при сниже�
нии скорости).

Основным недостатком устрой�
ства является невозможность раз�
магничивания при передвижении со
скоростями более 5–7 км/ч.

тивления, возникающую из�за воз�
душного зазора, параллельно об�
моткам подключается блок конден�
саторов. Емкость конденсаторов
выбирается такой, чтобы ток, по�
требляемый устройством, был ми�
нимальным.

Первый вариант устройства име�

ет следующую конструкцию. Плас�
тины магнитопровода изготавлива�
ются из пластин сердечника и ярма
дроссель�трансформатора ДТ�0,6
(рис. 3), сам магнитопровод скреп�
ляется угольниками (рис. 4). На тек�
столитовые каркасы (рис. 5) нама�
тываются обмотки – медная шина
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ВНЕДРЕНИЕ
УКВ РАДИОСВЯЗИ

Р.Е. ГАРАГАТЫЙ,
начальник технического
отдела Красноярской
дирекции связи

 В 2006 г. для организации поезд�
ной радиосвязи УКВ диапазона на
участке Ачинск – Лесосибирск были
установлены двухдиапазонные ста�
ционарные радиостанции РС�
46МЦВ Владимирского радиозаво�
да. Вместе с этим приобретены и
установлены 20�метровые сборные
антенные мачты типа МА�20, кото�
рые отличаются простотой установ�
ки и обслуживания. На этих мачтах
антенны могут устанавливаться и
демонтироваться при помощи

позволит организовать подключе�
ние радиостанций к поездному дис�
петчеру и осуществить переход на
УКВ диапазон как основной вид
поездной радиосвязи на этом уча�
стке.

На участке Решоты – Карабула
также организована работа поезд�
ной УКВ радиосвязи. При этом ис�
пользованы радиостанции РС�
46МЦ�10 Ижевского радиозавода и
антенные мачты МА�20. Кроме того,
аналогично построена поездная

ОБМЕН ОПЫТОМ

На Красноярской дороге
существуют неэлектри:
фицированные участки
пути, где из:за отсут:
ствия опор контактной
сети в качестве волно:
водных направляющих
линий поездной радио:
связи КВ диапазона
используются цветные
провода воздушных
линий связи. Однако
ВЛС планомерно заме:
няются медножильными
и волоконно:оптически:
ми линиями связи.
При ликвидации ВЛС
встает проблема орга:
низации направляющих
линий поездной радио:
связи КВ диапазона:
оставлять опоры «воз:
душек» из:за их значи:
тельного износа и боль:
ших эксплуатационных
расходов на их содер:
жание нецелесообраз:
но, а строить новую
волноводную направля:
ющую линию связи на
отдельно стоящих опо:
рах достаточно затрат:
но. Для обеспечения
работы поездной радио:
связи на таких участках
железной дороги было
решено перейти на УКВ
диапазон.

подъемного устройства без органи�
зации верхолазных работ. Эти ан�
тенные мачты производит челябин�
ское предприятие «Полет�связь».
Они предназначены для размеще�
ния на них УКВ антенн. При этом
мачты могут устанавливаться как
непосредственно на грунте, так и
на кровле зданий.

Стоит отметить, что до настоя�
щего времени радиостанции РС�
46МЦВ на участке Ачинск – Лесо�
сибирск используются в качестве
резервной радиосвязи дежурных
по станциям. В текущем году ве�
дутся работы по строительству
медножильной и волоконно�опти�
ческой кабельных линий связи, что

УКВ радиосвязь на участках
Ачинск – Оросительный и Красная
Сопка – Кия – Шалтырь.

Следует отметить, однако, что
одним из сдерживающих факторов
внедрения поездной УКВ радиосвя�
зи на дороге является отсутствие
оборудованного радиостанциями
УКВ диапазона специального са�
моходного подвижного состава
(ССПС) и поездных локомотивов.
На текущий год намечена постав�
ка возимых радиостанций РВ�1М
для оснащения ССПС и поездных
локомотивов, эксплуатируемых на
участках с подготовленной инфра�
структурой поездной УКВ радио�
связи.
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БАЛАНС ИНТЕРЕСОВ НА ГРАНИЦЕ
ЭКСПЛУАТАЦИОННОЙ
ОТВЕТСТВЕННОСТИ

Н.В. ОЖИГАНОВ,
руководитель группы
автоблокировки Дорожной
электротехнической
лаборатории
Северо�Кавказской дороги

 Нарушения возникают в аварий�
ных режимах системы питания в
случаях:

кратковременного короткого за�
мыкания (КЗ) продолжительностью
не более 5 с до момента срабаты�
вания токовых защит;

перерыва питания (не более 3 с)
до срабатывания устройств авто�
матического повторного включения
(АПВ) или автоматического вклю�
чения резерва (АВР);

периодических отклонений на�
пряжения при переходных процес�
сах и резонансных явлениях в сис�
теме электроснабжения.

Нарушения, связанные со сни�
жением напряжения, ликвидируют�
ся действием релейной защиты вы�
соковольтного фидера на тяговой
подстанции или автоматики объек�
та СЦБ. Сложнее выявить КНЭ,
если их причиной оказывается
обыкновенный электрически неус�
тойчивый контакт в силовой высо�
ковольтной или низковольтной
цепи. Кратковременное нарушение
электроснабжения может происхо�
дить и без снижения напряжения
ниже порога срабатывания аварий�
ных реле и перехода на резервный
источник.

Применительно к системе элек�
троснабжения нетяговых потреби�
телей железных дорог от тяговых
подстанций можно выделить еще
одну причину КНЭ – большие пус�
ковые токи локомотивов, вызыва�
ющие снижение напряжения на од�
ной или двух фазах трехфазной
сети.

Противоречие состоит в том, что
для энергоснабжающей организа�
ции кратковременные нарушения
нормального режима (КЗ + АПВ и

др.) не опасны и рассматриваются
как обычное сопровождение нор�
мальной работы, а у потребителей
они могут привести к тяжелым по�
следствиям.

Согласно государственным нор�
мативам на качество электроэнер�
гии предельно допустимое значе�
ние длительности провала
напряжения в электрических сетях
напряжением до 20 кВ включитель�
но составляет 30 с. Длительность
автоматически устраняемого про�
вала напряжения в любой точке при�
соединения к электрическим сетям
определяется выдержкой времени
на срабатывание релейной защиты
и автоматики. Для сети 110 кВ она
может достигать 8 с.

Величины снижения напряжения
нетяговых потребителей обычно на�
ходятся в пределах 70–80 % от кри�
тического минимального напряже�
ния (Uкр), при котором наступает
аварийный режим работы асинхрон�
ных электродвигателей и других
устройств. Особенность электро�
снабжения ЖАТ заключается в том,
что в первую очередь не допусти�
мы отклонения фазного напряже�
ния в питающей низковольтной сети.

Граничные условия опасности
КНЭ зависят не только от времени
перерыва электропитания. В нор�
мативах для ЖАТ четко регламен�
тируется длительность перерыва
питания – 1,3 с, после чего могут
начаться сбои в работе устройств
(к примеру, перекрыться сигнал).
После исчезновения питания в за�
висимости от типа коммутационно�
го аппарата АВР в интервале вре�
мени от 0,05 до 0,30 с происходит
переход постов ЭЦ на резервный
источник питания. Однако в этом

случае в устройствах ЖАТ с мощ�
ными накопителями электромагнит�
ной энергии (трансформаторы ТС,
преобразователи частоты ПЧ, за�
рядные устройства) могут возникать
переходные процессы, вызываю�
щие уже вторичные кратковремен�
ные нарушения электроснабжения.

Через 0,50 с после отключения
должны сработать устройства АПВ
высоковольтного фидера СЦБ и вос�
становить питание от основного ис�
точника ВЛ СЦБ. Если этого не про�
изошло в интервале времени от 0,80
до 1,10 с, то устройство АВР по�
даст питание в линию  электроснаб�
жения СЦБ от смежной подстан�
ции.

Осложняет положение то, что по
показаниям появившихся на постах
ЭЦ новых регистраторов событий,
работающих в дискретном режиме,
затруднительно четко зафиксиро�
вать продолжительность факта сни�
жения напряжения – менее норми�
руемого времени 1,3 с или нет.

В отдельных случаях кратков�
ременные нарушения электроснаб�
жения в условиях железнодорож�
ного транспорта могут вызвать
аварийные режимы работы обору�
дования нетяговых потребителей и
длительные задержки поездов. Про�
тивоаварийные меры в интересах
потребителей следует принимать
координировано как в системах
внутреннего, так и внешнего элект�
роснабжения. Это должно учиты�
ваться как действующими потре�
бителями, так и организациями,
занимающимися проектированием
новых потребителей и их электро�
снабжения.

При разборе причин отказов ус�
тройств ЖАТ позиции сторон су�

ОБМЕН ОПЫТОМ

При реализации системы управления качеством в части электро:
снабжения ЖАТ особое внимание следует обратить на одну из
проблем – кратковременные нарушения электроснабжения (КНЭ).
При КНЭ напряжение в сети может исчезнуть полностью или сни:
зиться ниже минимально допустимых величин, а также возникнуть
перенапряжения.
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щественно разняться. Как часто
бывает, энергоснабжающая органи�
зация вполне правомерно настаи�
вает на том, что согласно ПУЭ
(ПТЭ, ведомственным инструкциям)
от нее не требуется противоаварий�
ных мер для защиты потребителей
от КНЭ – каждый сам защищает
свое оборудование. При этом под�
черкивается, что все оборудование
было работоспособно (произошел
переход на резервный фидер или
источник).

Позиция потребителей сводит�
ся к тому, что все энергохозяй�
ство потребителя соответствует
действующим требованиям (ПУЭ,
СНиПы и др.), оборудование рабо�
тало в соответствии с проектом, а
источник аварии находился в энер�
госистеме. Потребитель де�юре не
был предупрежден о возможных
провалах напряжения, повлекших
существенный документально под�
твержденный ущерб.

Однако много сбоев в работе
устройств находятся вне компетен�
ции эксплуатационного персонала
обеих сторон: их причина – несо�
вершенство техники.

Технические средства для со�
гласования интересов поставщика
и потребителя электроэнергии из�
вестны, но не всегда учитываются
при проектировании электрических
сетей и устройств потребителей.
Часто факторы, затрудняющие ре�
шение проблемы, заключаются в
недостаточной заинтересованности
самих потребителей, отдающих при�
оритет требованиям экономии ка�
питаловложений в ущерб надежно�
сти.

Кроме того, существуют объек�
тивные и субъективные трудности
учета КНЭ во время проектирова�
ния систем электроснабжения и
потребителя.

Задачи устойчивости к КНЭ не�
тяговых потребителей при проекти�
ровании достаточно трудно решить
из�за сложной взаимосвязи и взаи�
мозависимости электроустановок
различной ведомственной принад�
лежности.

Следует отметить, что переход�
ные процессы в системах электро�
снабжения и электроустановках по�
требителей по обе стороны
эксплуатационной ответственности
анализируются недостаточно каче�
ственно, нет действенных критери�
ев отбора оптимальных решений,

основанных на опыте реальной эк�
сплуатации.

Кроме того, обновление уст�
ройств идет фрагментарно и пре�
имущества новой техники деваль�
вируются существующей.
Например, новые устройства элек�
тропитания ЭЦ разрабатываются
как модификации существующих
ЩВП (ЩВПУ) и вводных панелей.
Однако для приведения вводов элек�
тропитания постов ЭЦ к требовани�
ям новейших государственных нор�
мативов необходимо вместо
совокупности ЩВП (ЩВПУ), раз�
личных ПВ и ряда панелей устано�
вить единое многофункциональное
вводно�коммутационное распреде�
лительное устройство (ВКРУ), рас�
положенное вне релейной.

Столь же заметна фрагментар�
ность на тяговых подстанциях. Ап�
паратура управления и защиты фи�
дера высоковольтной линии СЦБ,
разработанная институтом ГТСС на
релейно�контакторной базе, резко
диссонирует с разрабатываемой
другими структурами современной
автоматикой фидеров контактной
сети и районных потребителей.

Другой особенностью автомати�
ки фидера линии СЦБ является
практическое игнорирование фак�
тора наведенного на проводах ВЛ
СЦБ напряжения от тяговой сети
переменного тока. Для удешевле�
ния проектов и удобства обслужи�
вания с помощью дрезины энер�
гоучастка все больше линий СЦБ
прокладывается по опорам кон�
тактной сети. В результате много�
кратно возрастает наведенное в
проводах напряжение нулевой пос�
ледовательности, воспринимающе�
еся защитой фидера как факт на�
личия короткого замыкания на
землю. Из�за частых ложных сра�
батываний на некоторых линиях
оказывается практически недее�
способной аппаратура защиты от
однофазного замыкания на землю
(АПВ и АВР), предназначенная для
восстановления питания за время
до 1,3 с.

Воздушные линии электроснаб�
жения прокладываются обычно по
отдельно стоящим опорам. Защита
от однофазного замыкания в них
сводится к индикации на пульте
энергодиспетчера тяговой подстан�
ции. В силу ряда обстоятельств от�
дельные ее участки могут подве�
шиваться и на опорах контактной

сети (например, при пересечении
на разных уровнях с другой желез�
нодорожной линией). В этом слу�
чае индикации недостаточно – за�
щита должна действовать на
отключение. Это необходимо не
только для обеспечения безопас�
ной работы устройств ЖАТ, но и
исключения длительного протека�
ния аварийного тока по арматуре
опоры, приводящего к потере ею
несущей способности.

Проблема качества электроэнер�
гии вообще и КНЭ, в частности, –
это камень преткновения между по�
требителями и поставщиками элек�
троэнергии во всем мире. Так, в
одном из специальных иностранных
журналов было написано следую�
щее: «Непонимание между элект�
роэнергетическими компаниями и
потребителями происходит из�за
того, что электроэнергетические
компании рассматривают надеж�
ность в терминах пятиминутных пе�
ребоев, а потребители считают каж�
дое событие, нарушающее их
процессы, относящимся к области
проблем с надежностью. Когда
сюда включаются снижения напря�
жения (имеются в виду кратковре�
менные КЗ, не нарушающие рабо�
ту энергосистемы), разница во
взглядах на надежность становит�
ся слишком велика».

Для снижения ущерба от КНЭ
необходимо совершенствовать си�
стему электроснабжения нетяговых
потребителей и сокращать длитель�
ность аварийных режимов. Это мо�
жет быть достигнуто применением
быстродействующих выключателей
высокого и низкого напряжения,
многофункциональной защиты и
АВР на основе процессорных уст�
ройств, а также совершенствова�
нием защиты от перенапряжения.

Снижение вероятности аварий�
ных режимов в электрических се�
тях электроснабжения ЖАТ можно
добиться путем уменьшения веро�
ятности возникновения КЗ на вы�
соковольтной линии (расчисткой
трасс от древесно�кустарниковой
растительности, применением само�
несущих изолированных проводов
типа СИП), а также отказом от уп�
рощенных схем распределительных
и питающих пунктов.

Со своей стороны потребители
должны добиваться снижения чув�
ствительности оборудования к крат�
ковременным нарушениям электро�
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снабжения посредством согласова�
ния уставок защит по напряжению
питающего высоковольтного и низ�
ковольтного фидеров на посту ЭЦ
и сигнальной точке. Аппаратура
ЖАТ должна переходить на резер�
вный источник при минимально воз�
можном для ее работоспособности
напряжением. Здесь кроется одна
из причин разногласий – аварий�
ные реле в устройствах электропи�
тания средств ЖАТ переключают
основной источник на резервный
при напряжении, значительно мень�
шем норм ПТЭ. Если же на основ�
ном фидере все еще присутствует
напряжение величиной, меньшей
минимально допустимого, перехо�
да на резервный источник не про�
исходит, и аппаратура ЖАТ начи�
нает работать неустойчиво.

Применение агрегатов беспере�
бойного питания для особо ответ�
ственных установок и учет факто�
ра КНЭ при разработке систем
автоматического управления также
может существенно улучшить по�
ложение дел.

Отсутствие четкой правовой
базы и субъективный фактор при
определении ответственности по на�
рушениям питания чрезвычайно зат�
рудняет переход электроснабжения
нетяговых потребителей на аутсор�
синг. Решить эту проблему можно
путем разработки электротехничес�
кой базы для принятия обоснован�
ных решений по конфликтам потре�
бителей и электроснабжающих
организаций. Необходимо юридичес�
ки проработать проблему на основе
анализа существующего законода�
тельства, правовых норм и др. в от�
ношении последствий нарушений
электроснабжения.

При модернизации устройств по�
требителям необходимо учитывать
вопросы электроснабжения. Доста�
точно наглядно это можно проде�
монстрировать на примере новых
микропроцессорных систем ЖАТ,
обладающих меньшим электропот�
реблением. Но при внедрении таких
систем для обеспечения их рабо�
тоспособности требуется много до�
полнительной мощной аппаратуры (к
примеру, кондиционеров). В резуль�
тате общее потребление электро�
энергии увеличивается настолько,
что проводимость модернизирован�
ных линий напряжением 6 кВ со ста�
леалюминиевыми проводами АС�35
становится недостаточной.

Повысить надежность электро�
снабжения ЖАТ можно и примене�
нием ряда малозатратных мероп�
риятий. Во многом проблема КНЭ
вызвана нерациональным выбором
напряжения питания для централи�
зованных устройств ЖАТ. При на�
личии напряжения 380 В использо�
вание в качестве основного
напряжения 220 В можно объяс�
нить лишь инерцией.

При модернизации станций идет
переход на более надежные трех�
фазные асинхронные стрелочные
электродвигатели, для питания по�
стов ЭЦ малых станций вместо ОМ
устанавливаются трехфазные
трансформаторы. Вероятность КНЭ

торов при разработке аппарату�
ры, по мнению автора, линейное
напряжение сети 380 В целесооб�
разно использовать в качестве ос�
новного.

Представляется очевидным от�
каз от применения трехфазных раз�
делительных трансформаторов
типа ТС, включенных по схеме
«звезда – звезда», при гальвани�
чески независимых однофазных
нагрузках на вторичных обмотках
каждой фазы. Для достижения мак�
симальной надежности при одно�
фазных нагрузках применяются
однофазные трансформаторы,
включенные по схеме трехфазной
группы (см. рисунок).

В обычном трехстержневом маг�
нитопроводе происходит наложение
и взаимоисключение магнитного по�
тока гармоник, кратных трем.
Вследствие отсутствия этих гармо�
ник в выходном напряжении проис�
ходит искажение формы синусои�
ды и ухудшение качества
электроэнергии. Трансформатор,
показанный на рисунке, лишен это�
го недостатка. Такой тип «группо�
вого трансформатора» применяет�
ся для потребителей с особыми
требованиями по качеству элект�
роэнергии.

Применение оборудования, рас�
считанного на напряжение 380 В,
значительно уменьшит токовую на�
грузку и потери напряжения в низ�
ковольтных кабелях. Еще более
важно то, что в этом случае снижа�
ется зависимость напряжения пи�
тания ЖАТ от состояния заземля�
ющих и нулевых проводников.

В материалах ОАО «РЖД» сре�
ди причин, препятствующих внедре�
нию современной системы менедж�
мента качества, названа
приверженность агрессивному поис�
ку виновных и фрагментарность ме�
роприятий по повышению надежно�
сти. Для преодоления этого фактора
можно использовать уже имеющие�
ся организационные структуры и
возможности, а также опыт реви�
зорского аппарата для координации
поиска баланса интересов партне�
ров при повышении надежности
электроснабжения ЖАТ.

В заключение хотелось бы ска�
зать, что все условия для сниже�
ния влияния причин и последствий
КНЭ у нас имеются, нужна только
воля к реализации позитивных
перемен.

при этом повышается, поскольку:
нужны все три, а не две фазы

высоковольтной сети;
используется фазное напряже�

ние 220 В низковольтной сети, не�
стабильное при несимметрии на�
грузки по фазам;

появляется металлическая
связь нуля питающей сети с за�
землением и возможность выхода
блуждающего тока.

Анализ записей аварийных со�
бытий низковольтных сетей показы�
вает, что в большинстве случаев
снижение однофазного напряжения
сопровождается его повышением на
других фазах. При этом линейное
напряжение остается почти неиз�
менным и соответствующим всем
нормативам. Длительный опыт
электроснабжения автоблокировки
от трансформаторов ОМ, подклю�
ченных на линейное напряжение пи�
тающей высоковольтной сети, по�
казал меньшую подверженность
КНЭ.

Поскольку на постах ЭЦ почти
все оборудование ЖАТ питается
от разделительных трансформа�
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АВТОНОМНЫЙ СИГНАЛИЗАТОР
ДЛЯ ПОСТА КТСМ

Е.И. СПРАВНИКОВ,
С.В. СТОВБА,
электромеханики Тайшетской
дистанции СЦБ
Восточно�Сибирской дороги

 Его можно применять на одно�
путных и двухпутных перегонах, обо�
рудованных кодовой автоблокиров�
кой переменного тока 25 Гц,
обеспечивая срабатывание звуко�
вой сигнализации в определенной
тональности менее чем через 1 с
после занятия подвижным соста�
вом блок�участка, на котором уста�
новлен пост КТСМ. Сигнализатор
также контролирует наличие кодо�
вого тока в рельсовой цепи, и в
случае  его пропадания через 5–7 с
включается звуковая сигнализация,
но уже другой тональности. При ве�
личине тока в рельсовой цепи 1,4 А
чувствительность сигнализатора на�
ходится в пределах от 25...200 мВ.
Питается он от однофазной сети пе�
ременного тока частотой 50±1 Гц на�
пряжением 220 В.

Принцип действия сигнализато�
ра основан на наведении электро�
магнитным полем, возникающим
вокруг рельса при протекании по
нему кодового тока частотой 25 Гц,

ЭДС в индуктивных датчиках Д1 и
Д2. Датчики установлены на вне�
шние стороны разных рельсов в
зоне расположения напольного обо�
рудования поста КТСМ (рис. 1).

В момент вступления подвижно�
го состава на изолирующий стык
уровень кодового тока увеличивает�
ся. Соответственно, в зависимости
от погодных условий и протяженнос�
ти рельсовой цепи на 30–50 % увели�
чивается наводимая в датчиках ЭДС.

Уровень сигнала, снимаемого с
датчиков, контролируется схемой
электронного блока сигнализатора.
При его увеличении выдается зву�
ковой сигнал.

Схема сигнализатора работает по
основному и дополнительному алго�
ритмам.

Схема основного алгоритма кон�
тролирует сигнал с датчиков и при
приближении поезда формирует сиг�
нал тревоги, поскольку при вступ�
лении подвижного состава на блок�
участок абсолютная величина

РИС. 1

ОБМЕН ОПЫТОМ

В целях обеспечения охраны
труда, предотвращения
ложных остановок поездов и
сохранности напольной
аппаратуры посты КТСМ
оборудуются сигнализацией
о приближении поезда. При
ее срабатывании обслужива:
ющий персонал должен
убрать устройства и уйти с
пути. Для организации такой
сигнализации к ближайшей
сигнальной точке проклады:
вается кабель. По нему на
исполнительное реле, уста:
новленное на посту, подает:
ся напряжение для включе:
ния звуковой сигнализации.

Недостатком такой схемы
оповещения является отсут:
ствие контроля целостности
кабеля. В случае его обрыва
или планового отключения
звуковая сигнализация не
сработает при приближении
поезда. Также возникают
трудности при согласовании
между службами соседних
дорог, если, к примеру, пост
КТСМ находится на террито:
рии одной дороги, а стан:
ция, перед которой он уста:
новлен, принадлежит
другой.
Для исключения этих недо:
статков авторы разработали
автономный сигнализатор
приближения поезда, кото:
рый можно устанавливать
непосредственно на посту
КТСМ, без прокладки допол:
нительного кабеля.
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реагирует на приращение изменив�
шегося во времени сигнала, и в
течение 0,1 с срабатывает звуко�
вая сигнализация.

Датчики Д1 и Д2 включены

контролируемого сигнала увеличива�
ется, через 2 с срабатывает звуко�
вая сигнализация. Такая временная
задержка обусловлена временем од�
ного оборота кодовой шайбы транс�
миттера типа КПТШ. Таким обра�
зом, звуковая сигнализация
срабатывает независимо от того, в
каком положении находится транс�
миттер в момент вступления поезда
на изолирующий стык.

Схема дополнительного алго�
ритма контролирует вступление
поезда на изолированный участок,
в результате чего уровень сигна�
ла с датчиков резко меняется.
Иными словами, эта схема, обла�
дая динамическими свойствами,

встречно�последовательно, что по�
зволяет значительно скомпенсиро�
вать ЭДС частотой 50 Гц, обуслов�
ленную протеканием в рельсовой
цепи тягового тока. На рис. 2 пока�

РИС. 2

РИС. 3
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зана осциллограмма сигнала, сня�
того с двух датчиков типа ДМ�88.

Для компенсации тяговой поме�
хи в схеме на рис. 3 используется
активный двухкаскадный фильтр
низких частот ФНЧ второго поряд�
ка на операционных усилителях DA1
и DA2. В нем искусственно сфор�
мирован всплеск (резонансный эф�
фект) АЧХ непосредственно перед
частотой среза. Конденсаторы С2,
С3 первого каскада и С10, С11 вто�
рого подобраны так, чтобы возни�
кал резонансный эффект. Они дол�
жны обладать минимальным током
утечки и температурной стабильно�
стью характеристик. Изменяя ве�
личины резисторов R2 и R4, можно

зависит от их длительности. При
поступлении первого положитель�
ного импульса конденсатор С14
(см. рис. 3) заряжается и разря�
жается по цепям, проходящим че�
рез резисторы R10 и R11.

Сопротивление резистора R10 в
десятки раз меньше, чем R11, по�
этому постоянная времени разряда
конденсатора на порядок больше,
чем заряда, и составляет 2,5 с. В
результате этого на выходе детек�
тора постоянно присутствует сиг�
нал с качающейся амплитудой,
уменьшение которой зависит от дли�
тельности паузы кодового импуль�
са рельсовой цепи. Самый длинный
интервал между последним импуль�

нала увеличится или уменьшится
на 15 %.

 Сигнализатор срабатывает при
нахождении поезда уже на сиг�
нальной точке, если даже в силу
различных причин амплитуда ко�
дового сигнала уменьшится на
30 %. При дальнейшем уменьше�
нии амплитуды кодового сигнала
сигнализатор будет издавать звук,
но уже другой тональности. Таким
образом, при помощи одного ком�
паратора, на инверсный вход кото�
рого и поступает сигнал детектора
с максимальным быстродействием,
удалось контролировать два поро�
га: верхний и нижний.

Как видно из осциллограммы

РИС. 6

РИС. 5РИС. 4

подстраивать частоту среза. На
рис. 4 и 5 показаны осциллограммы
выходных сигналов первого и вто�
рого каскадов.

Выделенный и отфильтрован�
ный сигнал Uф2 поступает на одно�
полупериодный прецизионный пи�
ковый детектор DA3 с постоянной
времени разряда 2,5 с, предназ�
наченный для выделения макси�
мальных амплитуд кодовых посы�
лок. На его выходе кроме
постоянной составляющей разря�
да в паузах между кодами при�
сутствует и переменная. Она

сом одного цикла и первым следу�
ющего 0,79 с имеет код зеленого
огня трансмиттера КПТШ�715. По�
стоянная времени разряда (С14,
R11) выбрана таким образом, что,
независимо от кода, поступающего
в рельсовую цепь, просадки напря�
жения не превышают 30 % от
амплитуды кодового сигнала (ос�
циллограмма «А» на рис. 6). Чув�
ствительность прибора в настро�
енном состоянии определяется
половиной амплитуды этих проса�
док. Сигнализатор сработает лишь
в том случае, если амплитуда сиг�

«А» (см. рис. 6), выходной сигнал
детектора состоит из постоянной
составляющей, равной 3 В, и пере�
менной с качающейся амплитудой
в 30 %�ной зоне, которая является
опорной.

В случае если уровень кодового
тока в рельсовой цепи изменится,
коэффициент усиления детектора
можно регулировать.

Сигнал с пикового детектора,
имеющий качающуюся амплитуду
в опорной зоне, поступает в схему
основного алгоритма (см. рис. 1):
компаратор, временной анализа�
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тор, схема управления, звуковой
сигнализатор. Компаратор DA4 на�
строен на порог срабатывания 3 В
и работает в режиме переключе�
ния в зависимости от изменения
входного сигнала, что контролиру�
ется светодиодом VD5. Для надеж�
ной работы сигнализатора уровень
порога сигнала срабатывания, ко�
торый подстраивается резистором
R13, стабилизирован параметри�
ческим стабилизатором на преци�
зионном стабилитроне VD2. Ком�
паратор включается в момент
прохождения всего импульса ко�
дового тока.

Для визуального контроля уров�
ней сигнала срабатывания компара�
тора и сигнала детектора использу�
ется измеритель. На операционном
усилителе DA5 шкала с пределом в
1 мA имеет отметку опорной 30 %�
ной зоны сигнала и уровня порога
срабатывания компаратора. Калиб�
ровка прибора обеспечивается под�
бором резистора R23. Заброс стрел�
ки прибора за пределы шкалы при
регулировке уровня срабатывания
исключается с помощью использо�
вания элементов R19 и С17 путем
согласования скорости изменения
входного сигнала с механической
инерционностью прибора.

С выхода компаратора сигнал
поступает на вход схемы времен�
ного анализатора, состоящего из
двух узлов. Один, с элементами
VT3, С19 и R30, следит за отключе�
нием компаратора DA4. Если оно
длится свыше 2 с, – горит светоди�
од VD6, вырабатывается сигнал тре�
воги. Это означает, что амплитуда
сигнала повысилась, и в течение
одного оборота КПТШ не опуска�
лась до уровня порога срабатыва�
ния компаратора. Причина такого
явления – увеличение сигнала с дат�
чиков в момент вступления поезда
на блок�участок.

Другой узел с элементами VT2,
С20 и R31 контролирует включение
компаратора DA4. Если длитель�
ность этого включения свыше 5–7 с,
светодиод VD5 гаснет, так как амп�
литуда сигнала кода понизилась и
в течение 3–4 оборотов КПТШ не
увеличивалась до порога срабаты�
вания компаратора. В этом случае
вырабатывается сигнал тревоги дру�
гой тональности.

Принцип действия временного
анализатора основан на разном вре�
мени заряда и разряда конденсато�

ров С19 и С20. Они периодически
заряжаются по цепи, проходящей
через резисторы R30, R31, а разря�
жаются через открывающиеся в за�
висимости от состояния компара�
тора транзисторы VT3 и VT2. Это
обеспечивает работоспособность
схемы при любой скважности им�
пульсов, вызывающих мигание све�
тодиода. Иными словами, пока есть
импульсы, зажигающие светодиод,
временные анализаторы срабаты�
вать не должны.

При превышении уровня сигна�
ла с детектора, на выходе компара�
тора устанавливается отрицатель�
ный потенциал, загорается
светодиод VD5, закрывается тран�
зистор VT3 и через резистор R30
заряжается конденсатор С19. Тран�
зистор VT5 открывается и переклю�
чает триггер Шмидта на транзисто�
рах VT7, VT8 в состояние
логического нуля. Транзистор VT9
закрывается, снимая шунтирование
со светодиода VD6, который заго�
рится красным светом, сигнализи�
руя о приближении поезда.

На транзисторах VT10, VT11 со�
бран узел блокировки и защиты.
На базу транзистора VT11 посту�
пает положительный потенциал в
момент загорания светодиода VD6,
и он открывается. Положительным
потенциалом с делителя R50, R51
открывается транзистор VT10,
включая звуковую сигнализацию
и устанавливая транзистор VT11
на самоблокировку по цепи R49 и
VD10. Самоблокировка удержива�
ется за счет открывшегося стаби�
литрона VD10, который также за�
щищает схемы звукового
сигнализатора. При коротком за�
мыкании напряжение коллектора
транзистора VT10 уменьшится, ста�
билитрон VD10 закрывается, в ре�
зультате снимается блокировка
транзистора VT11. Для выключе�
ния звуковой сигнализации после
прохода поезда необходимо на�
жать кнопку В4 «Сброс».

Схема дополнительного алгорит�
ма работает в такой последова�
тельности. C эмиттера транзисто�
ра VT1 сигнал детектора DA3
через времязадающую цепь R20,
C18 поступает на отрицательный
вход микросхемы DA6. За счет
большой постоянной времени за�
ряда, τ = 10 с, происходит усред�
нение сигнала, который является
пороговым уровнем.

Этот же сигнал детектора по�
дается на положительный вход
микросхемы с делителя R17, R18.
Его коэффициент подбирается
так, чтобы обеспечить заданную
чувствительность этого алгорит�
ма, так как пики амплитуд на эмит�
тере VT1 выше усредненного зна�
чения на 10 %.

При необходимости значение
сопротивления R17 можно увели�
чить до 27 кОм. В этом случае схе�
ма будет иметь двойной запас чув�
ствительности для срабатывания
сигнализатора при занятии поездом
блок�участка.

Как только поезд вступит на изо�
лирующий стык, сигнал с детекто�
ра мгновенно делает положитель�
ный скачок по отношению к
пороговому сигналу, что приводит
к срабатыванию схемы и загора�
нию светодиода. Схема дополни�
тельного алгоритма отключается
выключателем В3. Конденсатор С16
служит защитой от помех.

Схема дополнительного алгорит�
ма является вспомогательной, по�
скольку она не контролирует от�
сутствие кода, и время для ее
установки в рабочее состояние со�
ставляет около 1 мин. Кроме того,
являясь динамической, она реаги�
рует только на скачок кодового тока
в момент заступления поезда на
изолирующий стык, и в случае не�
срабатывания схемы основного ал�
горитма при приближении поезда
может также не сработать. Кроме
того, схема обладает малой поме�
хозащищенностью, так как реаги�
рует на повышение уровня практи�
чески мгновенно.

Вместе с тем данная схема име�
ет ряд преимуществ. Ее быстро�
действие на 1–1,5 с выше, чем у
схемы основного алгоритма. Как
схема с автоматическим порогом,
она не требует точной регулировки.

За счет применения двух алго�
ритмов повышается надежность
сигнализатора. Оба алгоритма име�
ют двойной запас по чувствитель�
ности, что обеспечивает 100 %�ное
выявление приближающегося поез�
да. Система оповещения остается
работоспособной при неисправнос�
ти одного из узлов какого�либо ал�
горитма.

Авторы полагают, что после по�
лучения разрешения департамента
сигнализатор может быть проверен
в опытной эксплуатации.



7�2008 37

ИНФОРМАЦИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ

ИНФОРМАЦИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ
НА ОТЕЧЕСТВЕННЫХ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГАХ
История становления и развития за пятьдесят лет

 В середине прошлого века произошло отставание
методов управления производством от быстрого роста
производительности труда, что стало тормозить даль�
нейшее развитие экономики. В связи с этим проблема
преобразования системы управления стала объектив�
ной потребностью. Потребность совершенствования уп�
равления была особенно велика на железнодорожном
транспорте, где необходимо непрерывное централизо�
ванное руководство перевозочным процессом на всей
железнодорожной сети страны.

Как показали исследования, выполненные во ВНИ�
ИЖТе в 1957–1959 гг. под руководством члена�коррес�
пондента АН СССР А.П. Петрова, одним из основных
средств решения указанной проблемы было повсеме�
стное применение автоматизированных систем, бази�
рующихся на информационных технологиях управле�
ния и современных технических средствах сбора,
передачи, обработки и хранения информации.

Для подготовки научных исследований в этой облас�
ти 9 июля 1958 г. во ВНИИЖТе была организована
лаборатория вычислительной техники во главе с высо�
коквалифицированным математиком Г.А. Кутуковой. В
ноябре 1958 г. ВНИИЖТ получил первую на железнодо�
рожном транспорте ЭВМ «Урал�1», которая через не�
сколько месяцев была введена в эксплуатацию.

Научно�технический совет МПС в январе 1959 г.
впервые рассмотрел вопросы применения вычисли�
тельной техники и одобрил представленный ВНИИЖ�
Том план разработок с использованием ЭВМ. План
включал следующие темы: автоматизация управления
перевозочным процессом; создание автоматизирован�
ного управления  участком  железной дороги; автома�
тизация решения инженерных транспортных задач;
механизация и автоматизация статистического и бух�
галтерского учета и отчетности. На совете было также
принято решение об усилении научных организаций,
исследующих эту тематику.

В соответствии с этими решениями во ВНИИЖТе в
июне 1959 г. было организовано отделение вычисли�

тельной техники во главе с членом�корреспондентом
АН СССР А.П. Петровым. Это отделение было опреде�
лено головной организацией в области теоретических
исследований и практического применения электрон�
ной вычислительной техники (ЭВТ).

В транспортных учебных заведениях началась под�
готовка специалистов по эксплуатации и применению
ЭВМ на железных дорогах, в планы вузов были вклю�
чены научные исследования, направленные на авто�
матизацию решения транспортных задач.

Для выполнения исследований по актуальным те�
мам в отделении вычислительной техники ВНИИЖТа
были организованы лаборатории автоматизации уп�
равления эксплуатационной работой (руководитель Л.П.
Тулупов), математического и программного обеспече�

И.В. ХАРЛАНОВИЧ,
Ю.С. ХАНДКАРОВ

Игорь Владимирович Харланович – кандидат технических наук, член Международной академии инфор�
мации и Академии транспорта России, первый заместитель председателя Центрального совета ветеранов
войны и труда ОАО «РЖД».Одним из первых он начал применять вычислительную технику на железнодорож�
ном транспорте. По окончании Даугавпилсского железнодорожного техникума работал на Свердловской
дороге. Успешно закончил в 1958 г. НИИЖТ. Вместе со специалистами Пермского и Свердловского отделе�
ний внедрял информационные технологии в перевозочный процесс. После перевода на работу в Министер�
ство путей сообщения был заместителем начальника Управления вычислительной техники, а затем замести�
телем председателя Научно�технического совета и начальником Главного технического управления.

Юрий Сергеевич Хандкаров после окончания МИИТа работал на станциях Коломенское и Бирюлево
Московского узла, затем научным сотрудником и заместителем руководителя отделения вычислительной
техники во ВНИИЖТе. В 1969–1988 гг. – в аппарате МПС. Занимал должности начальника отдела, главного
инженера и начальника Главного управления вычислительной техники. Один из участников создания автома�
тизированной системы управления железнодорожным транспортом – АСУЖТ. Под его руководством разра�
ботаны и внедрены свыше ста типовых автоматизированных систем, построены технические здания главного
и 26 дорожных вычислительных центров.

И.В. Харланович (третий слева) и начальники вычислительных
центров Свердловской дороги Н.В. Прокопеня, Куйбышевской
– В.Л.Либерман, Восточно0Сибирской – А.П.Писарев.
1977 год.

КОРОТКО ОБ АВТОРАХ



7�200838

ния (Г.Л. Лившин), технического обеспечения ЭВМ и
систем передачи данных (Г.Н. Поваров, Г.Г. Джала�
лов, В.П. Андрианов, Ю.А. Антонов), автоматизации
учета (А.Н. Виноградов). В дальнейшем, по мере рас�
ширения исследований, число лабораторий увеличи�
валось.

В это же время в ЛИИЖТе под руководством кан�
дидата технических наук А.А. Эйлера разрабатыва�
лась первая на железнодорожном транспорте автома�
тизированная система управления движением поездов
с использованием ЭВМ «Урал�1». Эта опытная систе�
ма была успешно испытана в 1960 г. на участках
Люберцы – Куровская – Черусти – Муром.

В 60�х годах прошлого столетия исследования по
применению ЭВМ велись также в Уральском отделе�
нии ВНИИЖТа, в ГТСС, в Институте комплексных
транспортных проблем, а также силами специалистов
Московской, Октябрьской, Горьковской, Свердловс�
кой, Куйбышевской, Южно�Уральской, Юго�Западной
дорог.

В начальный период освоения возможностей ЭВМ
и их практического использования теоретические раз�
работки, выполнявшиеся головной организацией – ВНИ�
ИЖТом, правильно ориентировали работников желез�
нодорожного транспорта, а по ряду важных задач
обеспечивали их методиками и машинными програм�
мами. Вместе с тем малочисленность работников от�
деления вычислительной техники и острый недостаток
математиков�программистов затрудняли разработку
крупных комплексов задач и автоматизированных си�
стем управления.

Следует также отметить, что в отсутствие центра�
лизованного руководства процессом оснащения же�
лезных дорог электронно�вычислительной техникой
дороги приобретали технические средства с учетом
своих возможностей и взглядов. В результате одни
железные дороги по примеру ВНИИЖТа приобретали
ЭВМ типа «Урал», другие – типа «Минск».

Из�за разнотипности парка ЭВМ, различной их ком�
плектации и несовместимости программного обеспе�
чения в дальнейшем пришлось преодолевать большие
затруднения в разработке программно�аппаратных
средств для всех комплексов задач и АСУ.

Следует отметить, что в СССР проблема автомати�
зации управления производством на основе примене�
ния ЭВМ приобрела государственное значение лишь в
1963 г. (на 10 лет позднее экономически развитых
стран мира) после того, как директивные органы при�
няли постановление от 21 мая 1963 г. № 564 «Об
улучшении руководства внедрением вычислительной
техники и АСУ в народном хозяйстве». В соответ�
ствии с этим постановлением в МПС был издан приказ
№ 27Ц «О разработке и внедрении электронной вы�
числительной техники на железнодорожном транспор�
те». В нем были определены конкретные меры по
расширению применения ЭВМ на период 1963–1968 гг.

Для руководства разработками и внедрением средств
ЭВТ на железнодорожном транспорте в Главном управ�
лении сигнализации и связи МПС был организован отдел
вычислительной техники во главе с В.Ф. Соколовым.
Одновременно были даны поручения развернуть подго�
товку кадров в транспортных вузах и усилить отделения
вычислительной техники ВНИИЖТа и КБ ЦШ.

Первый вычислительный центр был создан в 1961 г.
на Московской дороге, а в 1977 г. уже были созданы
ВЦ на всех железных дорогах МПС. До создания ВЦ
на дорогах были организованы лаборатории ВТ.

В 1963 г. на Свердловской дороге была разработа�
на и внедрена новая технология на станции Пермь�
Сортировочная на основе сбора точной информации о
подходе поездов и их повагонном составе. Информа�
ция обрабатывалась вручную, но позволяла станцион�
ному диспетчеру составлять оперативный план рабо�
ты станции на шестичасовой период. Одобренная МПС
технология впоследствии использовалась при созда�
нии АСУ сортировочных станций для оперативного уп�
равления перевозками.

Отдел вычислительной техники ЦШ активно помо�
гал созданию дорожных вычислительных центров и ла�
бораторий вычислительной техники, приобретению ЭВМ
и аппаратуры для передачи данных, а также держал под
контролем строительство технических зданий на Мос�
ковской, Горьковской и Октябрьской дорогах.

Опыт, накопленный во ВНИИЖТе, в ВЦ Московс�
кой, Горьковской, Свердловской, Октябрьской дорог и
лабораториях вычислительной техники других дорог,
показал эффективность применения ЭВТ для автома�
тизации управления перевозочным процессом, рабо�
той сортировочных станций, а также для решения важ�
ных научно�технических и экономических задач.

В целях расширения и ускорения разработки и вне�
дрения АСУ был издан приказ министра путей сообще�
ния от 29 января 1969 г. № 5Ц, который стал первым
комплексным планом по применению вычислительной
техники в отрасли. Для обеспечения выполнения этого
плана в ЦШ на базе действовавшего отдела было со�
здано Управление вычислительной техники (ЦШВ) во
главе с В.Ф. Соколовым. Впервые к руководству хозяй�
ством вычислительной техники в министерстве были
привлечены высококвалифицированные специалисты:
И.В. Харланович – технолог, бывший начальник ВЦ
Свердловской дороги, который был назначен первым
заместителем начальника Управления ВТ, и Л.К. Мар�
ков – математик, бывший главный инженер ВЦ Москов�
ской дороги.

В структуре ЦШВ было четыре отдела: технологи�
ческого и математического обеспечения (начальник –
Ю.С. Хандкаров), технический (А.Н. Мирский), техно�
логический (Н.М. Чекменев), капитального строитель�
ства (А.А. Бурлаков).

Новое управление развернуло энергичную работу
по реализации единой технической политики, нацелен�
ной на дальнейшее развитие автоматизации с исполь�
зованием ЭВМ и средств передачи данных (СПД). Спе�
циалисты управления занимались организацией
разработки типовых методик, технических заданий,
технических и рабочих проектов, поставки типовых
технических средств, строительства дорожных ВЦ и
сетей передачи данных, координации работ научных и
учебных заведений, подготовки специалистов.

По предложению ЦШВ руководство МПС организо�
вало при Центральной станции связи (ЦСС) лаборато�
рию электронно�вычислительной техники во главе с
Ф.Л. Ахременко. В 1975 г. лаборатория была преобра�
зована в Информационно�вычислительный центр ЦСС,
который с июля 1978 г. стал Главным вычислительным
центром МПС. Первым его руководителем был
Г.Л. Михайлов, до этого работавший начальником ВЦ
Октябрьской дороги.

В 1970–1975 гг. в системе МПС ощущался острый
недостаток специалистов�железнодорожников, знающих
возможности ЭВМ и условия их применения, а также
математиков�программистов, знакомых с технологией
управления предприятиями и производственными про�
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цессами на железных дорогах. В связи с этим Управле�
ние вычислительной техники по согласованию с ВНИ�
ИЖТом подготовило предложения по созданию времен�
ных рабочих групп для согласования методик машинного
решения наиболее важных задач, ускоренной разра�
ботки технических заданий по техно�рабочему проекти�
рованию АСУ и комплексов задач.

Такие коллективы организовывались распоряже�
ниями МПС, в их состав привлекали ученых, наиболее
квалифицированных специалистов соответствующих
главков и служб управлений железных дорог, работни�
ков ВЦ.

Временные рабочие группы подготовили типовую
технологическую документацию для решения на ЭВМ
более 30 комплексов задач и АСУ, которые были ис�
пользованы в ВЦ всех железных дорог и составили
основу автоматизированной системы управления же�
лезнодорожным транспортом (АСУЖТ) в объеме пер�
вой и второй очереди. Благодаря успешному функцио�
нированию этих групп общее число типовых задач,
решаемых во всех дорожных ВЦ, увеличилось за пе�
риод 1970–1975 гг. более чем в 10 раз.

Вместе с тем высокие темпы развития функцио�
нальной части АСУЖТ не подкреплялись соответству�
ющим строительством сети передач данных и техни�
ческих зданий дорожных ВЦ, что в последующем, при
переходе на ЭВМ третьего поколения (ЕС ЭВМ), стало
сдерживать развитие отраслевой АСУ. Кроме того,
низкие технические параметры ЭВМ второго поколе�
ния, острый дефицит телефонных каналов связи, от�
сутствие АРМов и мультиплексоров передачи данных
не позволяли реализовать АСУ, способные работать в
режиме реального времени.

Счастливыми исключениями стали АСУ «Экспресс»
(руководитель Б.Е. Марчук) и АСУ сортировочных стан�
ций (руководитель доктор технических наук В.А. Буя�
нов). Руководители разработки этих АСУ нашли нети�
повые технические средства, которые затем ЦШВ с
помощью Госплана СССР и Минрадиопрома постави�
ли на объекты Московской дороги. В дальнейшем эти
системы были переведены на ЕС ЭВМ.

В 1971 г. был издан приказ № 17Ц «О разработке
автоматизированной системы управления железнодо�
рожным транспортом». В приказе были определены
основные задачи первой очереди АСУЖТ, а также
структура, исполнители и сроки разработок. Этим же

приказом было создано Проектно�конструкторское тех�
нологическое бюро автоматизированных систем управ�
ления железнодорожным транспортом (ПКТБ АСУЖТ)
во главе с В.К. Матюховым, на которое возлагались
разработка технических и рабочих проектов и внедре�
ние подсистем АСУЖТ.

Разработанное Управлением ВТ, НТС и ВНИИЖ�
Том с активным участием дорожных ВЦ Техническое
задание на создание первой очереди АСУЖТ было
утверждено в 1973 г. В нем были четко определены
цели, задачи, функции и структура АСУЖТ. Учитывая
ограниченные ресурсы, было принято решение сосре�
доточить основные силы и средства на создании до�
рожно�сетевой автоматизированной системы опера�
тивного управления перевозками, АСУ «Экспресс» и
АСУ сортировочных станций. Эти задания были ус�
пешно выполнены.

Указанием министра от 16 апреля 1974 г. № 580 в
МПС было создано Главное управление вычислитель�
ной техники (ЦУВТ). Начальником главка был назна�
чен один из ведущих специалистов МПС К.В. Кулаев,
его заместителем – В.И. Денисов, главным инженером
– Ю.С. Хандкаров.

Организация самостоятельного главка позволила
резко увеличить капиталовложения в создание матери�
ально�технической базы АСУЖТ и значительно уско�
рить разработку типовых программно�аппаратных
средств, пригодных для использования на всех желез�
ных дорогах. Основные фонды хозяйства вычислитель�
ной техники, начиная с 1975 г., увеличивались в 2,5
раза каждые 5 лет, а объем информационно�вычисли�
тельных работ возрастал за тот же период в 3,5 раза.

Большую помощь в создании материально�техни�
ческой базы АСУЖТ оказал заместитель Председате�
ля Совета Министров СССР Л.В. Смирнов, который
совместно с руководством МПС и генеральным конст�
руктором АСУ для высших государственных органов –
академиком В.С. Семенихиным подробно рассмотрел
и одобрил концепцию и основные принципы построе�
ния и функционирования АСУЖТ.

Для создания и развития АСУЖТ были выделены
валютные средства. На них были закуплены в ГДР де�
сятки тысяч современных телеграфных аппаратов и стан�
ции коммутации, которые заменили устаревшую аппара�
туру телеграфной сети МПС, в разы повысив ее
производительность. Кроме того, были закуплены в

Венгрии мини�ЭВМ ЕС�1010 и ЕС�1011, кото�
рыми оснащались АСУ сортировочных стан�
ций. Была также приобретена за рубежом тер�
минальная аппаратура АСУ «Экспресс».

В 1975–1988 гг. были построены техничес�
кие здания для ГВЦ и вычислительных центров
26 железных дорог с системами связи, на 15
железных дорогах были задействованы АСУ
«Экспресс�2», на 96 важнейших сортировоч�
ных станциях введены АСУ.

Проводимый ЦУВТ курс на разработку ти�
повых программно�аппаратных средств позво�
лил за короткий срок переработать и усовер�
шенствовать программы при переходе с ЭВМ
второго поколения на ЕС ЭВМ, не совмести�
мых друг с другом по математическому обес�
печению.

На всех железных дорогах к 1987 г. были
введены в эксплуатацию автоматизированные
системы оперативного управления перевозка�
ми. В ГВЦ был задействован автоматизиро�

Знакомство с  экспонатами международной выставки, показывающими
применение вычислительной техники на отечественном железнодорожном
транспорте. Слева направо: И.В. Харланович, министр Н.С. Конарев,
Председатель Совета министров Н.И. Рыжков.1986 год.
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ванный диспетчерский центр управления перевозками
(АДЦУ). Все это повысило эффективность оператив�
ного управления на железных дорогах и в аппарате
Главного управления перевозок и обеспечило увели�
чение передачи поездов по стыкам, ускорение оборо�
та вагонов.

В 1987 г. ЦУВТ совместно с Главным научно�техни�
ческим управлением МПС и ВНИИЖТом подготовил
«Основные положения Генсхемы дальнейшего разви�
тия АСУЖТ». В этом программном документе были
четко определены конкретные задачи до 1990 г. и
установлены важнейшие направления работ на 1991–
1995 гг., указаны этапы развития и потребные техни�
ческие и материальные средства.

Однако разработанный в Генеральной схеме план
развития АСУЖТ не был реализован из�за того, что в
марте 1988 г. руководство МПС приняло ошибочное
решение об упразднении Главка вычислительной тех�
ники. Вместо него было организовано Управление в
составе ЦШ. В результате капиталовложения в разви�
тие АСУЖТ в 1989–1991 гг. были сокращены в 2,5
раза. К тому же централизованное руководство раз�
работками и внедрением автоматизированных систем
было нарушено. Положение усугубили развал элект�
ронной промышленности и децентрализация управле�
ния инвестиционной политикой в процессе распада
СССР. Практически развитие АСУЖТ на несколько
лет было приостановлено.

В этот сложный период Управлению вычислитель�
ной техники во главе с В.Е. Малявко удалось сохра�
нить кадры специалистов на ВЦ железных дорог, про�
должить разработку и внедрение АРМов для
работников массовых профессий, обеспечить разви�
тие системы «Экспресс�2».

В 1993 г. МПС утвердило новую программу разра�
ботки и внедрения средств СЦБ, связи и вычислитель�
ной техники на период до 2000 г. При этом было приня�
то очень важное решение о переоснащении
вычислительной сети МПС современными мощными
ЭВМ, приобретаемыми за рубежом. Это решение по�
зволило качественно преобразовать и поднять на со�
временный уровень все программно�технические сред�
ства ГВЦ и дорожных ВЦ.

Благодаря прямой финансовой поддержке руковод�
ства МПС в 1994–1999 гг. все 17 железных дорог и
ГВЦ получили и освоили комплексы ЭВМ четвертого и
пятого поколений большой мощности, на три порядка
увеличившие перерабатывающие способности ВЦ.

Назначенный в 1994 г. начальником ГВЦ Э.С. Под�
давашкин за короткий срок организовал работы по
совершенствованию идеологии построения и функци�
онирования программно�технических комплексов в
условиях перехода к рыночным отношениям. С 1995 г.
ГВЦ совместно с Дирекцией Совета по железнодо�
рожному транспорту СНГ организуют работы по обес�
печению технологического и информационного взаи�
модействия ВЦ железных дорог стран СНГ и Балтии и
созданию единого информационного пространства.

В феврале 1996 г. Коллегия МПС утвердила «Основ�
ные направления развития телекоммуникаций и инфор�
матизации железнодорожного транспорта России на
период до 2005 года». В этом программном документе
были определены цели, задачи, приоритеты, средства и
пути развития информационных технологий.

Новый этап совершенствования структуры управ�
ления информатизацией начался после издания при�
каза от 17 августа 1998 г. № 21Ц. В нем предусматри�

валось важное стратегическое решение о восстанов�
лении в МПС самостоятельного Департамента инфор�
матизации и связи. Этому департаменту было поруче�
но руководство всеми процессами информатизации,
развитием и эксплуатацией сети связи и передачи
данных, что позволило сконцентрировать руководство
и капиталовложения на решающих направлениях раз�
вития АСУЖТ.

За период 1999–2002 гг. была кардинально рекон�
струирована магистральная и дорожная сеть связи, в
процессе которой было уложено около 45 тыс. км
волоконно�оптического кабеля и организована спутни�
ковая связь. С их помощью на железнодорожном
транспорте была создана одна из самых мощных в
стране телекоммуникационная сеть, объединившая
более 80 тысяч автоматизированных абонентов, в том
числе большую часть действующих АРМов.

Оснащение в 1995–2004 гг. всех дорожных ВЦ и
ГВЦ самыми мощными ЭВМ четвертого и пятого поко�
ления и коренная реконструкция магистральной сети
связи, а также массовое применение АРМов для авто�
матизации получения первичных данных позволили
успешно эксплуатировать и развивать отраслевые
АСУ, действующие в режиме реального времени. Важ�
нейшие из них – АСОУП, «Экспресс�3», АДЦУ, АСУ
СС, ДИСПАРК, ЭТРАН, АСУ Лок, АСУ Бриг, АСУ Кон,
ЕС АСУФР, АКСФТО и многие другие. Эти автомати�
зированные системы стали основой совершенствова�
ния управления перевозочным процессом, обеспечи�
вающей высокую эффективность, надежность и
непрерывность управления.

Сегодня на железнодорожном транспорте приме�
няются информационные технологии во всех хозяй�
ствах, которые используют динамические модели до�
рожно�сетевой базы данных. При этом основным
источником первичных данных стали перевозочные и
эксплуатационные документы, автоматизированно со�
ставляемые с помощью АРМов на каждый погружен�
ный вагон или отправку, на каждую операцию с поез�
дом, локомотивом и локомотивной бригадой. В
отраслевой вычислительной сети содержатся данные
о более чем миллионе грузовых вагонов Российских
железных дорог и стран СНГ и Балтии, ведется конт�
роль за их состоянием и перемещением. Создана
дорожно�сетевая база данных эксплуатационной ра�
боты, которая обеспечивает дорожные и отделенчес�
кие центры управления всей необходимой информа�
цией для сменно�суточного и текущего планирования
поездной и местной работы. Информационное обес�
печение диспетчерского персонала предусматривает
распределение информации в соответствии с их дол�
жностными обязанностями и выдачу требуемых дан�
ных в режиме диалога.

Успешная эксплуатация таких мощных систем, как
АСОУП, ДИСПАРК и ЭТРАН, позволила развернуть
работу по переходу на почасовой учет рабочего парка
вагонов. Эксперименты, проведенные на Октябрьс�
кой, Куйбышевской и Северной дорогах, показали воз�
можность значительного повышения эффективности
эксплуатационной работы и резкого снижения издер�
жек от неравномерного подвода поездов к стыкам.

В настоящее время ученые ОАО «НИИАС» совмес�
тно со специалистами дорожных вычислительных цен�
тров продолжают вести очень важную и перспектив�
ную разработку автоматизированных систем для
управления перевозками на всей сети железных
дорог.
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В ТРУДОВЫХ КОЛЛЕКТИВАХ

НИЖНЕУДИНСКАЯ
ДИСТАНЦИЯ СЕГОДНЯ

И.В. СУПРУНОВСКАЯ,
начальник технического отдела
Нижнеудинской дистанции
Восточно�Сибирской дороги

 Высокие эксплуатационные по�
казатели – результат большой ра�
боты сплоченного коллектива под
руководством Сергея Анатольеви�
ча Васечкина, возглавляющего
предприятие последние три года.
Это ответственный, требовательный
к себе и подчиненным руководи�
тель, умело организует работу це�
хов, направляет их деятельность на
достижение высоких темпов произ�
водительности труда и совершен�
ствование производства.

Работники предприятия обслу�
живают устройства на участке Раз�
гон – Нюра протяженностью 274
км. Весь участок оборудован уст�
ройствами автоблокировки и сис�
темой автоматического управления
торможением поездов (САУТ), дис�
петчерским контролем. В эксплуа�
тации находятся более 400 центра�
лизованных стрелок, 88 устройств
контроля схода подвижного соста�
ва УКСПС, 21 комплект устройств
контроля подвижного состава на
ходу поезда КТСМ. Непрерывно ра�
стет оснащенность дистанции. Пос�
ле внедрения в прошлом году но�

вых устройств контроля подвиж�
ного состава на ходу поезда КТСМ�
02 на станции Хингуй и САУТ�ЦМ
на станциях Тулун, Нижнеудинск и
прилегающих к ним перегонах, ук�
ладки и монтажа 178 км кабеля,
оборудования практически всего
полигона постоянно действующи�
ми устройствами для движения по
неправильному пути она достигла
233 техн. ед.

Для повышения безопасности
движения поездов и надежности
работы устройств ведется модер�
низация устройств в соответствии
с Программой обновления и разви�
тия средств ЖАТ. На станциях
Камышет и Ук введена в эксплуа�
тацию микропроцессорная центра�
лизация Ebilock�950, на станции
Нижнеудинск – электрическая цен�
трализация типа ЭЦИ. Весь учас�
ток дистанции охвачен системой
диспетчерской централизации ДЦ
«Сетунь», имеющей систему диаг�
ностики: аппаратно�программный
комплекс диспетчерского контро�
ля АПК�ДК.

В этом году планируется заме�

нить 10 старых комплектов на
КТСМ�02.

Эксплуатационные расходы ди�
станции за 2007 г. при плане 94,7
млн. руб. фактически составили
92,3 млн. руб.

В 2007 г. полностью выполнено
плановое задание по капитально�
му ремонту устройств, освоено
9,55 млн. руб., отремонтировано
34 стрелочных электропривода, 15
км кабельных линий. Выполнены
работы, направленные на повыше�
ние надежности устройств: в бло�
ках кодовой автоблокировки БС�
ДА и БИ�ДА диоды Д�242 и Д�226
заменены на Д�246, Д�246А и FR�
157, в устройствах КТСМ взамен
датчиков ШМП�93 установлены
ДМ�95.

Семь устаревших стрелочных
электроприводов типа СП�6 заме�
нены на модернизированные СП�6К.
Установлены три новых электропри�
вода на переезде, расположенном
на станции Нижнеудинск. На участ�
ках Байроновка – Разгон, Тулун –
Утай и на станции Камышет заме�
нены 52 дроссель�трансформатора

Главный инженер дистанции И.А. Поздняк Заместитель начальника дистанции С.А. Башков

За прошедший год коллектив Нижнеудинской дистанции сигнализа:
ции, централизации и блокировки Восточно:Сибирской дороги добился
высоких показателей в эксплуатационной работе. Дважды – в первом и
четвертом кварталах – занимал первое место в отраслевом соревнова:
нии. Не было случаев брака и нарушений трудовой дисциплины, а про:
изводительность труда по сравнению с 2006 г. выросла на 17 %.
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ДТ�150 на более мощные 2ДТ�300 и
ДТ�1МГ�300.

В дистанции также проводятся
организационно�технические мероп�
риятия по обеспечению безопасно�
сти движения поездов. Для сохран�
ности кабельных коммуникаций
работники кабельной группы под ру�
ководством старшего электромеха�
ника Г.П. Антонова выполнили пас�
портизацию кабельных линий с
уточнением фактической трассы.
Специалисты группы по обслужи�
ванию силовых панелей, которую
возглавляет старший электромеха�
ник А.П. Башков, провели ревизию
питающих установок для обеспече�
ния стабильного, бесперебойного
питания устройств электрической
централизации.

В прошлом году согласно указа�

плексные и целевые проверки уст�
ройств СЦБ.

Безотказная работа устройств
СЦБ во многом зависит от знания
обслуживаемых устройств и гра�
мотных действий персонала. Для
повышения его профессионально�
го уровня регулярно проводятся
технические занятия.

Все большее значение в после�
днее время придается вопросам
охраны труда. Совместная работа
главного инженера И.А. Поздняка и
инженера по охране труда Л.В. Ива�
новой по улучшению условий труда
и техники безопасности дала ощу�
тимый результат – за прошедший
год не было ни одного случая про�
изводственного травматизма.

Все вновь принятые специалис�
ты�первозимники обязательно про�

девалки электромехаников закуп�
лены обогреватели и вентиляторы.
Улучшены санитарно�гигиенические
условия на постах ЭЦ станций Ниж�
неудинск, Уда�2, где в комфортных
условиях можно поесть и отдохнуть
в обеденный перерыв.

На предприятии есть оборудо�
ванный современной техникой ка�
бинет по охране труда. Здесь уста�
новлен тренажер по оказанию
первой медицинской помощи. Ка�
бинет оснащен всеми необходимы�
ми стендами, знаками безопаснос�
ти, плакатами, методической
литературой, инструкциями для обу�
чения работников безопасным ме�
тодам труда. Занятия по охране тру�
да проводятся согласно
планам�графикам. Теоретические
знания правил и инструкций по ох�

ниям ГТСС внесены изменения в
схемы включения медленно дей�
ствующих повторителей путевых
реле на станциях Шеберта, Будаго�
во, Утай, Худоеланская и в схемы
включения индикации положения
ключа�жезла на пультах у дежур�
ных по станциям Разгон, Облепи�
ха, Алзамай, Худоеланская, Уда�2,
Шеберта, Будагово, Утай и др.

Постоянно уделяется внимание
повышению надежности рельсовых
цепей. В прошлом году на перего�
нах Тайшет – Облепиха, Замзор –
Ук, Ук – Нижнеудинск напольные
устройства приведены к требова�
ниям проекта канализации обрат�
ного тягового тока в пределах фи�
дерных зон.

Руководители и инженерно�тех�
нические работники дистанции
регулярно проводят весенний и
осенний осмотры, внезапные, ком�

ходят обучение, а затем стажируют�
ся под руководством опытных на�
ставников. Кроме этого, на предпри�
ятии строго контролируется свое�
временное получение работниками
спецодежды, средств индивидуаль�
ной защиты.

В 2007 г. на охрану труда затра�
чено 64,6 тыс. руб., что составляет
0,7 % эксплуатационных расходов.
На постах ЭЦ станций Ук и Нюра
приведено к норме освещение, на
станции Нижнеудинск помещения,
где установлен ДГА и размещается
аккумуляторная, приведены в со�
ответствие с техническими услови�
ями.

Для линейных цехов приобрете�
ны диэлектрические стремянки, све�
тильники, приборы контроля напря�
жения, шкафы для спецодежды. На
станции Камышет, Ук, Алзамай в
производственные помещения и раз�

ране труда и практические навыки
безопасной работы проверяют не�
посредственные руководители ра�
бот.

Созданию в цехах здоровых и
безопасных условий способствуют
активно работающие уполномочен�
ные по охране труда. Самому ак�
тивному из них, старшему электро�
механику А.В. Сморкалову, по
итогам работы за 2007 г. присвоено
звание «Лучший уполномоченный
по охране труда» по Тайшетскому
отделению.

В прошлом году под руковод�
ством заместителя начальника ди�
станции С.А. Башкова многое было
сделано по освоению инвестицион�
ных программ. На станциях Обле�
пиха и Хингуй построены новые ЭЦ.
В этом строительстве самое актив�
ное участие принимали начальник
участка А.В. Бутаков, старшие

Старший электромеханик дистанционных мастерских,
председатель профсоюзного комитета Е.В. Игнатов

Электромеханики КИПа СЦБ (слева направо): И.М. Китайцева,
Г.Г. Ступина, Н.П. Ерошенко, М.Ю. Ефремова
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электромеханики А.В. Сморкалов,
В.В. Егоров, электромеханики И.В.
Бугров, С.В. Егоров и др. На участ�
ке Уда – Худоеланская протяжен�
ностью 40 км также при непосред�
ственном участии эксплуатацион�
ного штата внедрена постоянно дей�
ствующая автоблокировка для орга�
низации движения по неправильно�
му пути по сигналам АЛС,
двухпутные участки числовой ко�
довой автоблокировки приведены к
требованиям типового альбома АБ�
2�К�93. Здесь отличились началь�
ник участка Р.В. Чубак и специали�
сты группы надежности.

Большой объем работ в 2007 г.
выпал на долю группы техничес�
кой документации под руковод�
ством ведущего инженера Н.П.
Низиковой. На семи переездах ус�

собствовало существенному рос�
ту производительности труда. К
выполнению своих служебных
обязанностей коллектив группы,
в которой трудятся только жен�
щины, подходит не только с боль�
шой ответственностью, но и твор�
чески. По результатам работы за
2007 г. он признан лучшим в дис�
танции, а также занял третье
место среди творческих бригад в
дорожном конкурсе рационализа�
торов.

В дистанции активно работают и
многие другие рационализаторы.
Только в прошлом году ими вне�
дрено 24 рационализаторских пред�
ложения с экономическим эффек�
том 150 тыс. руб. Звание «Лучший
рационализатор на Восточно�Сибир�
ской железной дороге» присвоено

Дню железнодорожника награжден
Почетной грамотой начальника от�
деления дороги и президиума Тай�
шетского территориального коми�
тета.

В сплоченном коллективе нема�
ло тружеников, проработавших на
предприятии не один десяток лет,
достижения которых неоднократно
отмечались и поощрялись руковод�
ством дороги.

Электромеханику станции Ниж�
неудинск Николаю Борисовичу
Гусеву присвоено звание «Элект�
ромеханик 1�го класса». К профес�
сиональному празднику «День же�
лезнодорожника» ему, так же, как
и электромеханику Михаилу Ана�
тольевичу Горюнову, вручены
именные часы от начальника доро�
ги. За добросовестный труд и вы�

тановлены акустические извеща�
тели с резервированием. На всех
станциях включены схемы конт�
роля ключей�жезлов, подготовле�
на документация для установки
предохранителей в схемах пита�
ния двухсторонней автоблокиров�
ки, закончены работы по резер�
вированию предохранителей
лампами ПЖ�50�500. Также спе�
циалистами группы были подготов�
лены схемы для монтажа реле
ИВГ�Ц в релейных шкафах пере�
гонных сигнальных точек. Через
их руки проходят все схемы вновь
разработанных проектов, каждую
из которых они тщательно анали�
зируют прежде чем внедрять.
Большим подспорьем в работе
стало оборудование кабинета ав�
томатизированными рабочими ме�
стами ведения технической
документации АРМ�ВТД, что спо�

специалисту нашей дистанции,
электронику К.А. Валенкову. За
первое полугодие 2007 г. он вне�
дрил пять рационализаторских пред�
ложений с общим экономическим
эффектом более 46 тыс. руб. Одно
из последних – «Модернизация си�
стемного блока ПЭВМ Advantech
промышленного исполнения» – на�
правлено на повышение надежнос�
ти и бесперебойности работы аппа�
ратуры.

На предприятии налажен обще�
ственный контроль. В 2007 г. луч�
шим инспектором по безопаснос�
ти движения поездов признан
электромеханик СЦБ Е.В. Шведов,
обслуживающий устройства МПЦ
на станции Ук. Он провел 20 про�
верок, сделал 32 замечания, в том
числе касающиеся смежных
служб. Опытный и знающий спе�
циалист, Евгений Владимирович ко

сокие производственные показате�
ли, освоение новой техники и тех�
нологий именные часы от началь�
ника дороги также вручены
электромеханикам Нине Петровне
Ерошенко и Галине Николаевне
Бралгиной со станций Нижне�
удинск и Тулун.

Есть в дистанции и потомствен�
ные железнодорожники. Например,
династия Жуйковых трудится у нас
с 1943 г. Евгений Яковлевич Жуй�
ков работал заместителем началь�
ника дистанции по связи. По его сто�
пам пошли сыновья: Юрий
Евгеньевич – старший электроме�
ханик в цехе по обслуживанию уст�
ройств СЦБ на станциях Нижне�
удинск и Курят, Сергей Евгеньевич
– начальник ремонтно�технологичес�
кого участка и двух цехов по обслу�
живанию устройств КТСМ. За мно�
голетний добросовестный труд он

Старший электромеханик  СЦБ станций Нижне0
удинск и Курят Ю.Е. Жуйков

Группа технической документации (слева направо): Н.С. Новико0
ва, Н.П. Низикова, А.Г. Степаненко
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награжден знаком «170 лет желез�
ным дорогам России».

 Средний возраст работников
дистанции 39 лет и поэтому боль�
шое внимание уделяется подготов�
ке молодых специалистов, а так�
же замене практиков. По целевым
направлениям от предприятия в
ИрГУПСе обучаются четыре ра�
ботника, в ОмГУПСе – два, в Улан�
Удэнском колледже – 10 человек.
Реализуется программа «Моло�
дежь ОАО «РЖД» 2006–2010». За
каждым из вчерашних студентов
закреплены грамотные, опытные
наставники, которые на практике
обучают их всем тонкостям про�
фессии, передают им все свои зна�
ния и умение.

Цех диспетчеров оперативно
организует и контролирует техничес�
кое обслуживание и ремонт устройств
ЖАТ, восстановление их действия
при неисправностях и отказах. Кро�
ме этого, его специалисты ведут учет
и анализ отказов устройств СЦБ,
АЛСН, САУТ, УКСПС, КТСМ, КГУ,
чтобы избежать повторных случаев.
Диспетчеры следят за выполнением
планов�графиков технического обслу�
живания устройств ЖАТС, контро�
лируют соблюдение инструкций,
приказов и других нормативных до�
кументов.

Здесь работают грамотные, вы�
сококвалифицированные специали�
сты, стаж которых более 10 лет,
такие как Т.В. Дараева, С.П. Гали�
цына, Н.А. Теплинский. Руководит
работой цеха старший диспетчер
В.Ф. Спиркин. За многолетний труд
он неоднократно поощрялся, был
лучшим по профессии, награждал�
ся почетной грамотой. Еще два дис�
петчера З.И. Монахова, Т.А. Огнян�
никова награждены именными

часами начальника дороги. Есть в
цехе и молодой специалист А.В. Ми�
халенко.

Не последнюю роль в жизни ди�
станции играет РТУ СЦБ. Обнов�
ление и реконструкция объектов и
устройств тесно связаны с деятель�
ностью РТУ. В 2007 г. его работни�
ки проверили более 5 тыс. прибо�
ров различных типов для
реконструируемых ЭЦ на станци�
ях Хингуй и Облепиха. Работники
РТУ внесли свою лепту и в обору�
дование перегонов постоянно дей�
ствующими устройствами для дви�
жения по неправильному пути. Они
быстро освоили проверку и на�
стройку новейших реле типа 1Н,
2Н Камышловского ЭТЗ. Надо от�

метить, что до реконструкции стан�
ций Облепиха и Хингуй РТУ Ниж�
неудинской дистанции был после�
дний на дороге, где обслуживали
устаревшую аппаратуру, например
реле НР, ИРВ, НШ, ячейки СКЯ,
ДЯ�ЗБ. В последние годы большая
часть аппаратуры СЦБ изготавли�
вается на электронной и микро�
процессорной базе. Электромеха�
ники с успехом освоили такие
приборы, как, например, сигнали�
заторы заземления СЗИЦ, СЗМ,
реле РНМ, генераторы ГП31Ц,
САУТ�ЦМ и другие, импульсные при�
емники рельсовых цепей ИВГ�Ц и
выпрямители МВС.

Наряду с аппаратурой специа�
листы РТУ основательно изучили и
успешно работают на новых изме�
рительных стендах, таких, как СИМ,
СП�ДСШ, компьютеризованные
стенды РТУ�Б�180 и РТУ�Р�180. Так�
же здесь находится в эксплуата�
ции единственная на дороге высо�
ковольтная установка УПУ�2М для
испытания изоляции на пробой.

В РТУ дружный и сплоченный кол�
лектив. Руководит цехом старший
электромеханик Д.В. Шелестов. Все
возникающие проблемы обсуждают�
ся сообща и оперативно решаются.
Возраст работников самый разный.
Молодежь быстро осваивает новин�
ки техники и помогает разобраться в
них старшим коллегам, а те в свою
очередь передают накопленный опыт
молодому поколению. Среди работ�
ников немало профсоюзных активи�
стов, рационализаторов. За трудо�
вые успехи многие имеют поощрения
и награды. Н.М. Поздняк награждена
грамотой от начальника дороги,
В.П. Тюкавкиной вручены часы от
начальника Тайшетского отделения
дороги.

Работники дистанции встречают�
ся не только в стенах родного пред�
приятия, но и часто вместе прово�
дят свободное время.

Традицией стало весело отме�
чать праздники: День железнодо�
рожника, Международный женский
день 8 Марта и другие, встречать�
ся с ветеранами. На предприятии
созданы все условия для приоб�
щения работников к спорту и здо�
ровому образу жизни. В профи�
лактории «Истоки» ежегодно для
сотрудников и членов их семей
арендуются спортивный зал и пла�
вательный бассейн, в зимний пе�
риод – стадион, где можно пока�
таться на коньках и лыжах.
Спортивная команда дистанции уча�
ствует в соревнованиях железно�
дорожного узла станции Нижне�
удинск.

Любят эсцебисты и пикники на
природе. Одним словом, свой от�
дых, как и работу, организуем с
оценкой «отлично» и постараемся
«так держать» и дальше.

Диспетчер Н.А. Теплинский Инженер по охране труда Л.В. Иванова
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В ТРУДОВЫХ КОЛЛЕКТИВАХ

«ГДЕ РОДИЛСЯ, ТАМ И ПРИГОДИЛСЯ»
 Эта пословица сполна отражает

суть трудовой деятельности Виктора
Николаевича Рыгалова, начальника
ремонтно�технологического участка
связи Кемеровского РЦС Новосибир�
ской дирекции связи. Здесь он рабо�
тает без малого 42 года.

Много записей в трудовой книжке
В.Н. Рыгалова, но все связаны со
структурными изменениями в желез�
нодорожной организации, он же все
годы работает на одном месте. Руко�
водители и подчиненные ценят его за
преданность делу, постоянство и про�
фессионализм.

Парадоксально, но связистом
В.Н. Рыгалов стал случайно... По окон�
чании школы хотел стать машинистом,
но его не взяли. Тогда отправился ус�
траиваться работать в дистанцию пути,
да по дороге заглянул в дистанцию�
сигнализации и связи. Там и остался
на всю жизнь.

Послужной список Виктора Нико�
лаевича, можно сказать, традицион�
ный: от рабочего связи до заместите�
ля начальника дистанции (после
образования Кемеровского регио�
нального центра – начальник участ�
ка). Трудовые навыки обретал, рабо�
тая электромонтером, электромехани�
ком, старшим электромехаником, про�
граммистом, старшим инженером.
Появилась потребность в углублен�
ных знаниях – заочно окончил
Омский институт инженеров желез�
нодорожного транспорта.

Много на счету В.Н. Рыгалова дос�
тижений. Например, в 1970 г. при�
шлось основательно потрудиться на
строительстве кабельной сети, охва�
тившей всю станцию Кемерово, что�
бы затем перевести разрозненных
абонентов малых телефонных стан�
ций на декадно�шаговую АТС�49
большой емкости. За это был награж�
ден медалью "За доблестный труд".

В 1977 г., когда в Кемерово – цен�
тре угольной отрасли – организовы�
вался филиал Западно�Сибирской
дороги, занимался телефонизацией
нового подразделения. Интенсивный
и плодотворный труд В.Н. Рыгалова
не остался незамеченным – его пред�
ставили к высокой награде – Ордену
Трудовой Славы 3�й степени.

Два года спустя создается Кеме�
ровская дорога. И вновь Виктор Ни�
колаевич в авангарде – организует
оперативно�технологическую связь

для служб и отделов Управления до�
роги. Под его руководством были ус�
тановлены первая квазиэлектронная
АТС, аппаратура импульсно�кодовой
модуляции, телеграфная станция
АТ�ПС�ПД.

Неутомимый труженик, квалифи�
цированный специалист, В.Н. Рыга�
лов к любому делу относится добро�
совестно. Устройства связи
руководимого им участка содержатся

Виктор Николаевич Рыгалов

в идеальном состоянии.
При непосредственном участии

Виктора Николаевича введено в экс�
плуатацию оборудование SMS�150E,
SMS�600V, комплекс "Обь�128Ц" в со�
ставе АТС NEC, конверторов ССПС�
128, ИБП NetPro, система электрон�
ного документооборота "Вектор�2000",
разработан новый план нумерации
для АТС Кемеровского, Новокузнец�
кого и Беловского узлов. Произведе�
но разделение конверторных колец
на участках Кемерово – Артышта II,
Белово – Тугучин, Кемерово – Таска�
ево, все направления оперативно�тех�
нологической связи зарезервирова�
ны по объемным кольцам, организован
мониторинг радиостанций РС�46М,
поездной УКВ, КВ и станционной ра�
диосвязи. На базе участка создан по�
лигон для внедрения всех современ�
ных средств связи, новых технологий,
нового оборудования, отрабатывают�
ся передовые методы обслуживания
устройств.

В.Н. Рыгалов – активный рациона�
лизатор. Он мыслит глобально, не за�
мыкается на проблемах своего участ�
ка, смотрит в глубь проблемы, видит ее
суть и предлагает варианты решения.

Только за последние пять лет в его
копилке прибавилось 18 рацпредло�
жений. Так, одно из них направлено на
более рациональное использование
существующего оборудования АТС
MD�110, установленного в доме связи
станции Кемерово. После детального
анализа задействованной номерной
емкости линейных интерфейсных мо�
дулей АТС было выявлено, что для
обеспечения телефонной связью всех
абонентов достаточно пяти модулей.
Высвободившийся один модуль уста�
новили на станции Плотниково взамен
устаревшей АТС. Такая модернизация
обеспечила абонентов станции Плот�
никово качественной цифровой свя�
зью и позволила осуществлять удален�
ный контроль и администрирование
состояния АТС.

Другое предложение В.Н. Рыгало�
ва дало возможность в более полном
объеме использовать функционал
биллинговой системы, установленной
на АТС Кемерово. Дело в том, что в
ходе освоения системы было обнару�
жено, что она имеет ряд функций, не
заложенных в проекте, но которые
можно и разрешено использовать.
Имеющиеся АТС Definity были вклю�
чены в сеть передачи данных и каж�
дому устройству АТС присвоен уни�
кальный адрес, а в сервере сбора
данных прописаны дополнительные
настройки. Это позволило вести сбор
данных о звонках и проводить их та�
рификацию на удаленных АТС.

При всей занятости Виктор Нико�
лаевич не оставляет без внимания
молодежь, понимает – нужна достой�
ная смена. Свои навыки, умение, сек�
реты профессионального мастерства
передает молодым специалистам. Со�
ветует, чтобы постоянно расширяли
кругозор, повышали уровень знаний.

У В.Н. Рыгалова немало наград,
ему присвоено звание почетного же�
лезнодорожника.

В середине июня Виктору Никола�
евичу исполнилось 60 лет. С юбилей�
ной датой его поздравило множество
связистов. Все они отмечали трудо�
любие, ответственное отношение к
делу, глубокие разносторонние зна�
ния, высокие организаторские способ�
ности юбиляра. Желали здоровья и
долгих трудовых лет.

Пожелаем и мы Виктору Николае�
вичу успехов!

Г. ПЕРОТИНА
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ОБСЛУЖИВАНИЕ
УСТРОЙСТВ СЦБ
НА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГАХ ГЕРМАНИИ

С.В. ВЛАСЕНКО,
доцент кафедры "Автоматика
и телемеханика" ОмГУПСа,
канд. техн. наук
Д. ЗЕНГЕР,
доцент кафедры "Автоматика
и телемеханика"
ТУ Дрездена

  Вместе с тем за рубежом есть
примеры разумной экономии рас�
ходов на техническое обслужива�
ние и ремонт железнодорожной тех�
ники, которые могут быть интересны
российским специалистам. Напри�
мер, немецкие железные дороги за
пятнадцать лет реформирования
смогли отказаться от огромных
государственных дотаций и стать
прибыльным предприятием без сни�
жения основных показателей безо�
пасности и точности графика дви�
жения поездов.

Предлагаем читателям познако�
миться с организацией обслужива�
ния устройств СЦБ на железных
дорогах Германии и ее основными
нормами.

Структура управления немец:
кими железными дорогами. При
реформировании железных дорог
Германии (DB AG) структура кон�
церна была преобразована в три
укрупненных департамента, объе�
диняющих пассажирское и грузо�
вое сообщения, а также инфра�
структуру железнодорожного
транспорта.

После закрытия или передачи в
пользование частным компаниям
убыточных железнодорожных линий
протяженность сети DB AG состав�
ляет 34 тыс. км, на которой дей�
ствуют почти пять тысяч станций с
более 71 тыс. стрелок. Работу сети
обеспечивают немногим более
182 тыс. человек. Из�за большой
конкуренции на рынке транспорт�
ных услуг железные дороги Герма�
нии уже давно не являются лиде�
ром, и по итогам 2007 г.
пассажирские перевозки состави�
ли 75 млрд. пассажиро�километров
(9,5 % общего объема пассажирс�
ких перевозок в стране), грузовые
перевозки – около 99 млрд. тонно�
километров (17,3 % общего объема
грузоперевозок).

Основное руководство концер�
на находится в Берлине, ему под�
чиняются семь региональных управ�
лений дорог. При поэтапной замене
механических, электромеханичес�
ких и релейных централизаций на

микропроцессорные руководство
поездной работой промежуточных
станций постепенно переходит в ре�
гиональные центры управления пе�
ревозками. В настоящее время уже
почти четверть напольных уст�
ройств, расположенных главным
образом на магистральных линиях
сети, управляется из этих центров.

Департамент автоматики и те�
лемеханики является составной
частью инфраструктурного подраз�
деления концерна, ему подчиняют�
ся профильные службы в каждой
из семи дорог. Две дороги находят�
ся на территории бывшей ГДР: Во�
сточная (управление из Берлина) и
Юго�Восточная (из Лейпцига). Ос�
тальные дороги располагаются в за�
падной части страны: Северная
(Ганновер), Западная (Дуйсбург),
Центральная (Франкфурт�на�Май�
не), Юго�Западная (Карлсруэ) и
Южная (Мюнхен).

Обслуживаемые устройства.
Пожалуй, ни в одной стране мира
нет в эксплуатации такого разнооб�
разия устройств СЦБ, как в Герма�
нии. В табл. 1 приведено число раз�
личных типов станционных
централизаций на железных доро�
гах DB AG. Каждому типу соответ�
ствуют свои напольные устройства:
семафоры или светофоры разных
систем сигнализации, стрелки с ме�
ханическими или электрическими
приводами. На сети помимо рель�
совых цепей функционируют счет�
чики осей. В зависимости от мак�
симально допустимой скорости

Т а б л и ц а  1

Доля от об� Доля от об�
щего числа щего числа

Централизация постов, % управляе�
мых напо�
льных уст�
ройств, %

Механическая 38 15
Электромеха� 19 17
ническая
Релейная 37 46
Микропроцес� 6 22
сорная

ЗА РУБЕЖОМ

На поддержание уст:
ройств СЦБ в исправ:
ном состоянии идет от 5
до 10 % эксплуатацион:
ных расходов железных
дорог в большинстве
стран мира, причем эти
расходы слабо зависят
от объема перевозок.
Предпринятые во мно:
гих странах попытки
сокращения расходов
на обеспечение безо:
пасности движения за
счет снижения объема
перевозок или из:за
приватизации желез:
ных дорог почти всегда
заканчивались неудач:
но, так как не сопровож:
дались внедрением
новых технологий об:
служивания и более
надежных, требующих
меньших затрат на про:
верку и регулировку,
устройств. Одним из
таких примеров могут
быть железные дороги
Англии, где случаи на:
рушения безопасности
движения поездов рез:
ко выросли после пере:
дачи железнодорожной
инфраструктуры в
пользование частным
компаниям. Лишь пос:
ледовавшее за этим
вмешательство государ:
ства помогло выправить
ситуацию.
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следования поездов по участку при�
меняются системы точечной (до
160 км/ч) или непрерывной (до
300 км/ч) локомотивной сигнализа�
ции с соответствующими наполь�
ными устройствами. В связи с тем
что высокоскоростные магистрали
пока не отделены от обычной сети,
на некоторых линиях установлены
оба типа устройств. Переезды в во�
сточной части Германии существен�
но отличаются от аналогичных уст�
ройств на западе страны. Такое
обилие различной техники, конеч�
но, усложняет обслуживание уст�
ройств. В то же время для каждой
системы имеются отдельные тех�
нологические карты, в соответствии
с которыми устройства поддержи�
ваются в исправном состоянии.

Общие положения по обслу:
живанию устройств СЦБ. Инст�
рукция DB AG 892.0103 от
01.02.1997 г. определяет порядок
работы подразделений по обслужи�
ванию устройств СЦБ. В соответ�
ствии с ней поддержание их исправ�
ного состояния подразделяется на
три вида работ: техническое обслу�
живание, инспекцию, ремонт.

Техническое обслуживание уст3
ройств (рис. 1) заключается в очис�
тке и смазке отдельных частей ме�
ханизмов, а также наполнении
емкостей необходимыми средства�
ми. Эту работу выполняют сигналь�
ный работник, специальный сигналь�
ный работник, сигнальный механик
и мастер.

Инспекция может быть трех ви�
дов: регулярная, контрольная, ре�
визионная.

Регулярную инспекцию выполня�
ет мастер или специальный сигналь�
ный работник с периодичностью, ус�
тановленной в зависимости от типа
устройств и категории линии.

Руководитель группы осуществ�
ляет контрольную инспекцию два
раза в год. Он проверяет правиль�
ность оформления документов по
обслуживанию устройств, а также

техническое состояние напольного
и постового оборудования. В соот�
ветствии с требованиями инструк�
ции каждое устройство СЦБ долж�
но быть полностью проверено не
реже раза в год.

Ревизионную инспекцию прово�
дит инженер округа или один из его
заместителей. Ежегодно они долж�
ны проверять 20 % напольного и
постового оборудования дороги.
Если в ходе инспекции обнаружено
некачественное обслуживание уст�
ройств СЦБ или если оборудование
часто выходит из строя, назнача�
ются дополнительные инспекции.
При выявлении существенного не�
достатка, угрожающего безопасно�
сти движения поездов, проверяю�
щий делает запись в соответствую�
щем журнале и сообщает об этом в
управление дороги, а также в конт�
ролирующие государственные орга�
ны (Департамент железных дорог
Министерства транспорта и строи�
тельства Германии). В этом случае
обслуживающий персонал обязан
немедленно приступить к ремонту
оборудования.

Любой ремонт оборудования, а
также плановую замену проводят
специалисты. Функции поврежден�
ных устройств восстанавливают пос�
ле их отказа или выявления суще�

ственных недостатков в их работе
в ходе инспекции. После заверше�
ния ремонта исправность оборудо�
вания проверяет мастер или сиг�
нальный механик.

Централизованный ремонт осу�
ществляют для восстановления
функций особо сложных приборов
на специальных предприятиях или
в фирмах, имеющих соответствую�
щие сертификаты государственных
органов.

Факторы, определяющие пе:
риодичность обслуживания уст:
ройств. Приложение 1 к Инструк�
ции DB AG 892.0103 устанавливает
три степени использования уст�
ройств СЦБ, определяющих перио�
дичность их обслуживания. Степень
использования устройств зависит
как от категории линии (интенсив�
ности движения поездов, их веса и
максимально допустимой скорос�
ти), так и от зоны расположения
оборудования на участке.

Выделяются три таких зоны:
перегоны и участки на станци�

ях, предусмотренные для сквозно�
го пропуска поездов;

прочие станционные пути и зоны
маневровой работы;

горочные устройства.
Для каждой зоны имеется свой

измеритель, определяющий степень
использования устройств. Перио�
дичность обслуживания устройств
проводят в соответствии с норма�
ми, показанными в табл. 2.

Работы по обслуживанию от:
дельных устройств. Такие работы
проводятся в соответствии с утвер�
жденными технологическими кар�
тами, регламентирующими их пе�
риодичность и содержание.
Например, для обслуживания стре�
лочных приводов в зависимости от
их типов имеется пять технологи�
ческих карт. Остановимся подроб�
нее на одной из них.

РИС. 1

Т а б л и ц а  2
Степень Зоны сквозного пропус� Прочие зоны станций Горочные устройства
использова� ка поездов
ния устройств Число поездов Количество устанав� Суточный объем про�

ливаемых маршрутов пусков вагонов
в сутки

Низкая ≥35 ≤300 ≤500
Средняя 36–600* >300 >500
Высокая >600** – Первые три стрел�

ки от горба неза�
висимо от объемов
роспуска

*   К этой группе относятся также все участки со скоростью движения >120 км/ч.
** К этой группе относятся все участки со скоростью движения  >160 км/ч.



7�200848

Главный редактор:
Т.А. Филюшкина

Редакционная коллегия:
С.Е. Ададуров, Б.Ф. Безродный,
В.Ф. Вишняков, В.М. Кайнов,
Г.Д. Казиев, А.А. Кочетков,
Б.Л. Кунин, В.М. Лисенков,
П.Ю. Маневич, В.Б. Мехов,
В.И. Москвитин, В.М. Ульянов,
М.И. Смирнов (заместитель
главного редактора)

Редакционный совет:
А.В. Архаров (Москва)
В.А. Бочков (Челябинск)
А.М. Вериго (Москва)
В.А. Дашутин (Хабаровск)
В.И. Зиннер (С.�Петербург)
В.Н. Иванов (Саратов)
А.И. Каменев (Москва)
А.А. Клименко (Москва)
В.А. Мишенин (Москва)
Г.Ф. Насонов (С.�Петербург)
А.Б. Никитин (С.�Петербург)
В.И. Норченков (Челябинск)
В.Н. Новиков (Москва)
А.Н. Слюняев (Москва)
В.И. Талалаев (Москва)
А.Н. Шабельников (Ростов�на�Дону)
Д.В. Шалягин (Москва)
И.Н. Шевердин (Иркутск)

Адрес редакции:
111024, Москва,
ул. Авиамоторная, д.34/2

E:mail: asi@css:rzd.ru

Телефоны: отделы СЦБ и пассажирской
автоматики – (495) 262�77�50;
отдел связи, радио и вычислительной
техники � (495) 262�77�58;
для справок – (495) 262�16�44

Корректор В.А. Луценко
Компьютерная верстка Е.И. Блиндер

Подписано в печать 30.06.2008
Формат 60х88 1/8.
Усл. печ. л. 6,84  Усл. кр.�отт. 8,00
Уч.�изд. л. 10,1

Зак. 724
Тираж  3370 экз.
Оригинал�макет “ПАРАДИЗ”
www.paradiz.ru
(495) 795�02�99,  (495) 158�66�81

Отпечатано в ООО "Типография Парадиз"
Московская обл., пос. Краснознаменск,
ул. Парковая, д. 2а

РИС. 3

РИС. 2

Т а б л и ц а  3
Периодичность проведения работ при степени

Содержание работ использования устройств

Высокой Средней Низкой

Смазка шибера и контроль� Один раз Один раз Один раз
ных линеек в 6 месяцев в 6 месяцев в 12 месяцев
Смазка винтового вала при Один раз Один раз Один раз
разных положениях стрелок в 12 месяцев в 12 месяцев в 24 месяца
Смазка зубчатой передачи Один раз Один раз Один раз

в 12 месяцев в 12 месяцев в 24 месяца
Очистка указателя номера Один раз Один раз Один раз
стрелки в 3 месяца в 6 месяцев в 12 месяцев

Для содержания и периодичнос�
ти технического обслуживания
электропривода S 700K фирмы Си�
менс (рис. 2), являющегося наибо�
лее распространенным на желез�
ных дорогах Германии, установлены
нормы RIL 892 03 DB AG, приведен�
ные в табл. 3.

При регулярной инспекции про�
веряют герметичность привода, ис�
правность его заземления, отсут�
ствие видимых повреждений,
наличие смазки, плотность прижа�
тия остряков к рамному рельсу.
Такая инспекция проводится один
раз в несколько месяцев или лет в
зависимости от степени использо�
вания устройств.

Аналогичный порядок и сроки
проведения работ установлены в
технологических картах для других
напольных и постовых устройств
СЦБ.  Например, техническое об�
служивание семафоров заключает�
ся в проверке механических
частей сигналов и порядке их сма�
зывания, а обслуживание светофо�
ров – это в основном периодичес�
кая наружная чистка светофорных
линз (рис. 3) с последующей про�
веркой видимости.

В каждом региональном центре
имеется аварийная бригада, выез�
жающая на место для оперативного
устранения неисправности во вре�
мя окна при отказе устройств СЦБ,
связи, электроснабжения или пути.

Обслуживание устройств СЦБ
на частных железных дорогах.
DB AG передает в пользование ча�
стным компаниям только линии, не

приносящие доходы. Новые вла�
дельцы инфраструктуры вынужде�
ны искать меры по снижению рас�
ходов на их содержание, и для этого
имеется много возможностей. На�
пример, при использовании линии
только для пассажирских перево�
зок и облегченного подвижного со�
става можно ограничить скорости
движения поездов до 70 км/ч. Та�
кие передвижения возможны в со�
ответствии с условиями видимос�
ти ввиду короткого тормозного пути
и попадают под категорию трам�
вайного сообщения. Почти един�
ственной проблемой является сни�
жение расходов на обслуживание
устройств СЦБ на переездах, ус�
танавливаемых на местах одноуров�
невых пересечений этих линий с
другими видами транспорта, и от�
жимных стрелок для скрещения и
обгона поездов на промежуточных
станциях.

Железные дороги в зонах про�
мышленных предприятий, использу�
емые только для грузовых перево�
зок, также имеют лишь минимально
необходимые устройства автомати�
ки и телемеханики. Техническое об�
служивание этих устройств осуще�
ствляют работники частных
компаний и проверяют надзорные
государственные органы.


