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 Участники заседания заслушали 
доклады начальника Управления 
автоматики и телемеханики ЦДИ 
Г.Ф. Насонова, директора ПКТБ 
ЦШ В.М. Кайнова, руководителей 
служб автоматики и телемеханики 
Октябрьской и Западно-Сибирской 
ДИ Н.В. Нестеровича и П.Э. Шей-
на, представителей организаций 
разработчиков пилотных проектов 
организации ремонтных дистанций 
СЦБ и их технико-экономического 
обоснования.

В своем докладе Г.Ф. Насонов 
отметил, что в смежных хозяйс-
твах инфраструктуры подобные 
вертикали управления уже сфор-
мированы. Так, например, в рам-
ках ЦДИ имеются Управление пути 
и сооружений (ЦП), Управление 
механизации (ЦДИМ), Управле-
ние диагностики и мониторинга 
инфраструктуры (ЦДИДМ). Функ-
ционирует Центральная дирекция 
по ремонту пути (ЦДРП). Таким 
образом, в путевом комплексе 
имеются четыре составляющие.

В хозяйстве электрификации и 
электроснабжения утверждено По-
ложение о Дирекции капитального 
ремонта и реконструкции объектов 
электрификации и электроснаб-
жения.

Для выработки решения данно-
го вопроса в хозяйстве автоматики 
и телемеханики была сформиро-
вана рабочая группа, в которую 
вошли представители Управле-
ния автоматики и телемеханики, 
ПКТБ ЦШ, служб автоматики и 
телемеханики Московской, Ок-
тябрьской, Восточно-Сибирской 
и Западно-Сибирской дирекций 
инфраструктуры. Группа проана-
лизировала опыт Октябрьской ДИ, 
предложения территориальных 
дирекций, включая ожидаемый 
эффект и возможные риски. Об 

итогах работы рабочей группы 
доложил В.М. Кайнов.

Выделение ремонтной верти-
кали было предложено с целью 
исключения практики отвлечения 
эксплуатационного штата на вы-
полнение работ, не связанных с 
непосредственной эксплуатацией 
устройств ЖАТ и приводящих к 
невыполнению всего регламента 
по содержанию устройств СЦБ.

Опыт Октябрьской ДИ пока-
зывает, что создание ремонтной 
дистанции СЦБ в границах одного 
региона позволяет освободить 
эксплуатационный штат от выпол-
нения несвойственных ему функ-
ций и, как следствие, повысить 
качество содержания технических 
средств.

Учитывая большую протяжен-
ность Западно-Сибирской дороги, 
создавать ремонтные дистанции 

СЦБ в таких условиях, по мнению 
службы автоматики и телеме-
ханики Западно-Сибирской ДИ, 
целесообразно по региональному 
принципу.

В Московской ДИ в технический 
центр автоматики и телемеха-
ники были включены дорожная 
лаборатория и ремонтно-техно-
логические участки дистанций 
СЦБ Московского узла. За счет 
специализации была повыше-
на производительность труда и 
заработная плата специалистов 
технического центра. Однако этот 
вариант оптимален для крупных 
транспортных узлов, когда транс-
портные расходы на перевозку 
приборов незначительны.

Служба автоматики и телеме-
ханики Восточно-Сибирской ДИ 
рассматривает вариант создания 
ремонтного предприятия на базе 

Для выполнения целевых параметров Стратегии развития ОАО «РЖД» дирекции и 

структурные подразделения холдинга должны решить одну из основных задач, стоя-

щих перед ними, – оптимизировать численность и повысить производительность труда. 

Перспективным направлением решения этой задачи может стать внедрение нового под-

хода к ремонту устройств ЖАТ путем формирования ремонтной вертикали в хозяйстве 

автоматики и телемеханики. Именно этой теме было посвящено заседание секции науч-

но-технического совета ОАО «РЖД», которое состоялось в Москве.

ФОРМИРОВАНИЕ
РЕМОНТНОЙ СОСТАВЛЯЮЩЕЙ

Разделение функций эксплуатации и ремонта в хозяйстве автоматики и телемеханики

РЕФОРМИРОВАНИЕ ХОЗЯЙСТВА
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Иркутского центра автоматики и 
телемеханики в границах Иркутск-
Сортировочной, Зиминской и Слю-
дянской дистанций СЦБ.

Рассмотрены предложения 
службы автоматики и телемеха-
ники Куйбышевской ДИ о реализа-
ции в дистанциях СЦБ Самарского 
региона пилотного проекта, пре-
дусматривающего передачу ОАО 
«ЭЛТЕЗА» работ по проверке и 
ремонту аппаратуры СЦБ в рамках 
корпоративного заказа.

В результате проведенной ра-
боты рабочей группой предложено 
для формирования ремонтной вер-
тикали разделить дистанции СЦБ 
на две группы. Первая группа – экс-
плуатационная, обеспечивает тех-
ническое обслуживание устройств 
СЦБ, т.е. безопасную и надежную 
работу систем ЖАТ, контролирует 
их техническое состояние, устра-
няет отказы и др. Вторая группа 
– ремонтная, выполняет плановые 
виды ремонта (на первоначальном 
этапе текущий ремонт), а также со-
путствующие операции, к которым 
относится сопровождение ремонт-
ных программ смежных хозяйств, 
сторонних организаций и др.

При таком разделении функций 
эксплуатационного штата и систе-
ме организации труда ремонтная 
дистанция несет ответственность 
за результаты своей деятельности. 
Кроме этого, не требуется при-
емка по окончании всех работ (в 
отличие от работ, выполняемых 
подрядным способом).

При формировании регламента 
взаимодействия различных видов 
дистанций необходимо учитывать 
опыт Октябрьской ДИ, где ремонт-
ная дистанция СЦБ функциониру-
ет с 2009 г.

При данном подходе эксплуата-
ционный электромеханик СЦБ ста-

нет фактически заказчиком работ 
по ремонту. Он будет заинтересо-
ван в качественном их исполнении 
в назначенные сроки.

В ремонтной вертикали за 
счет специализации на однород-
ных операциях и оптимизации 
технологических процессов, при-
менения специальных высокоп-
роизводительных средств малой 
механизации и инструмента будет 
снижена себестоимость выполня-
емых работ.

Штат эксплуатационных дис-
танций также должен постепенно 
сокращаться за счет автомати-
зации работ по контролю техни-
ческого состояния, внедрению 
более надежных, резервируемых 
систем СЦБ. Одновременно поя-
вится возможность решить давно 
наболевшую проблему – отвлече-
ние эксплуатационного штата на 
сопровождение работ по ремонту 
пути, замену кабеля, уборку тер-
риторий и др.

Сегодня один электромеха-
ник СЦБ должен обеспечивать 
выполнение широкого спектра 
работ, начиная от содержания 
кабельных линий и рельсовых це-
пей до обслуживания микропро-
цессорных систем и устройств. 
В условиях, когда технически 
сложных систем СЦБ становится 
все больше, необходима высокая 
квалификация и специализация 
эксплуатационного штата. Это 
позволит решить проблему по-
вышения качества содержания 
технических средств и произво-
дительности труда.

С созданием ремонтной вер-
тикали появляется возможность 
освободить эксплуатационный 
штат от выполнения функций, 
не связанных с эксплуатацией, 
сосредоточиться на решении 

вопросов обеспечения перевозоч-
ного процесса за счет повышения 
надежности работы устройств, 
отвечающих за безопасность 
движения поездов, и перейти на 
обслуживание устройств по их 
техническому состоянию.

Кроме этого, для предотвраще-
ния оттока высококвалифициро-
ванных специалистов необходимо 
повысить престиж профессии 
электромеханика СЦБ. При пере-
даче работ по ремонту кабельных 
коммуникаций, ремонту и замене 
электроприводов и других тру-
доемких процессов в ремонтную 
дистанцию у эксплуатационного 
электромеханика основной за-
дачей будет контроль работы 
устройств, а его основным инстру-
ментом, в конечном итоге, должен 
стать карманный персональный 
компьютер.

В связи с выделением ремонт-
ной вертикали необходимо будет 
пересмотреть границы существу-
ющих дистанций СЦБ в сторону 
их укрупнения с расширением зон 
обслуживания и оптимизацией 
численности административно-
управленческого персонала. 

Создание ремонтной верти-
кали позволит привести систему 
ведения хозяйства автоматики и 
телемеханики в соответствие с 
достигнутым уровнем развития 
технических средств и техно-
логий, организовать в рамках 
инфраструктурного комплекса 
выполнение всех видов ремон-
та устройств и систем ЖАТ, 
обеспечивающих безопасность 
движения поездов, т.е. в бли-
жайшее время это должно стать 
стратегическим направлением 
развития хозяйства автоматики 
и телемеханики.

Т.А. ФИЛЮШКИНА

Структура управления хозяйством автоматики и телемеханики
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 Анализ накопленного на Ок-
тябрьской дороге опыта позволяет 
не только определить основные 
проблемные места в работе, но 
и понять их причины. Это дает 
возможность оперативно и свое-
временно на них воздействовать, 
исключая дальнейшее развитие и 
повторение.

Об опыте работы Псковской 
ремонтной дистанции СЦБ неод-
нократно рассказывали на страни-
цах журнала (см. «АСИ», 1995 г., 
№ 6; 2012 г., № 3). В середине 
90-х годов прошлого века в свя-
зи с критическим положением в 
дистанции (количество отказов в 
течение года достигало 900, штат 
укомплектован на 70 %) стало 
необходимо искать пути выхода 
из него.

В результате были разработа-
ны предложения и новые норма-
тивные документы для создания 
ремонтно-восстановительной 
технологии обслуживания уст-
ройств СЦБ с использованием 
систем диагностики и контроля, 
элементов резервирования, ав-
томатизированных рабочих мест 
АСУ-Ш-2 и др. 

Изменение технологии с вы-
делением функций ремонта дало 
положительный результат уже 
в первые три года. Количество 
отказов снизилось в два раза. 
За 12 лет улучшились не только 
показатели работы, но и вырос 
опыт. Поэтому в 2009 г. было 
принято решение о расширении 
полигона Псковской дистанции. 
На ее базе создана первая на сети 
дорог ремонтная дистанция СЦБ, 
протяженность которой составляет 

более 1430 км. Она охватывает три 
региона: Псковский, Дновский и 
Великолукский. 

С целью снижения непроизво-
дительных потерь и повышения 
эффективности ремонта были 
разработаны проекты по оптими-
зации производственных процес-
сов. В результате применения этих 
проектов штатная численность 
предприятия сократилась в 2012 г. 
на 20 чел., а экономический 
эффект составил 4,4 млн. руб. 
Благодаря росту производитель-
ности труда увеличился объем 
капитального ремонта в 2 раза 
– с 10 условных техн. ед. в 2011 г. 
до 20 техн. ед. в 2013 г. Освоение 
средств капитального ремонта за 
этот же период времени выросло 
с 9 млн. руб. до 30 млн. руб.

За счет изменения структуры 
управления предприятием, опти-
мизации ремонта устройств СЦБ, 
оснащения автотранспортом, 
современным инструментом и 

средствами механизации произво-
дительность труда выросла с 0,86 
техн. ед. в 2010 г. до 1 техн. ед. в 
2013 г. В итоге рост среднего уров-
ня заработной платы в дистанции 
в декабре 2012 г. на 13 % больше, 
чем за аналогичный период в пре-
дыдущем году. Это соответствует 
темпам роста производительности 
труда – средняя заработная плата 
работника ОАО «РЖД» в прошлом 
году выросла на 7,5 %, в Псковской 
дистанции – в 2 раза больше.

Итогом совместной работы 
эксплуатационной и ремонтной 
дистанций является снижение от-
казов устройств СЦБ в Дновской 
дистанции с 2010 по 2012 г. на 61 %. 
Количество отказов в Псковской 
дистанции за этот же период вре-
мени уменьшилось на 53 %.

Положительных результатов 
удалось достичь при разделении 
трудовых и финансовых ресурсов, 
которые были сконцентрированы 
на основных и профильных видах 

РАСШИРЕНИЕ ПОЛИГОНА 
СОЗДАНИЯ РЕМОНТНЫХ 
ДИСТАНЦИЙ СЦБ
В Стратегии развития железнодорожного транспорта 
в Российской Федерации до 2030 г. предусмотрено 
сокращение удельных затрат на обслуживание инфра-
структуры на 25–30 %. В связи с этим задача хозяй 
ства автоматики и телемеханики – найти и использо-
вать все средства и механизмы, которые позволили 
бы создать условия для конкурентных преимуществ 
в современной рыночной экономике.

Н.В. НЕСТЕРОВИЧ,
начальник службы автоматики 
и телемеханики Октябрьской 
дирекции инфраструктуры

РИС. 1

РЕФОРМИРОВАНИЕ ХОЗЯЙСТВА
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деятельности. При этом повыси-
лись качественные показатели 
работы, улучшилось техническое 
содержание устройств, снизились 
непроизводительные расходы и 
себестоимость ремонта. 

Такая структурная перестройка 
обеспечивает выполнение воз-
ложенных задач и оптимизацию 
производственно-хозяйственной 
деятельности (рис. 1) за счет 
внутреннего перераспределения 
ресурсов, сосредоточения фун-
кций управления у руководства 
дистанций. Как видно из рисунка, 
большую долю составляют ремонт 
аппаратуры в КИПе, капитальный 
ремонт устройств (его объем из 
года в год растет), организацион-
но-технологические мероприятия. 
Поэтому необходимо увеличить 
объем работ по капитальному 
ремонту, сопровождению «окон» 
и ОТМ.

Существующая процессная 
модель работы хозяйства под-
разделяется на эксплуатацию 
и ремонт, которые объединены 
единым руководством. При этом 
приоритет отдается эксплуата-
ции, а ремонт всегда на втором 
плане. Но, как известно, итоги 
эксплуатации зависят от того, на 
каком оборудовании приходится 
работать: изношенном или от-
ремонтированном с заданными 
параметрами. Все взаимосвязи по 
процессам так переплетены, что 
иногда не видны грани отдельных 
подпроцессов. В итоге неясно, 
куда следует отнести ресурсы: к 
эксплуатации или ремонту. Из-за 
этого трудно их планировать.

При разделении ремонтной и 
эксплуатационной составляющих 
можно оптимизировать ресурсы. 
Это позволит планомерно и комп-
лексно оздоровить используемые 
системы, продлить жизненный 
цикл стареющего оборудования и 
в итоге перейти на обслуживание 
устройств по состоянию. В резуль-
тате можно будет точно оценить 
расходы, задействованные ре-
сурсы, активы на эксплуатацию 
и ремонт. Переход к процессному 
методу управления материальны-
ми и трудовыми ресурсами повы-
сит надежность устройств. 

Рассмотрим на примере жиз-
ненного цикла системы ЭЦ пред-
лагаемые принципы организации 
работы. Сейчас потребность в 
инвестиционных вложениях на 
Октябрьской дороге в системы, 
срок эксплуатации которых истек, 
составляет 85 млрд. руб. В полном 
объеме эти средства выделяться 
не будут, а работать и обеспечи-
вать безопасность перевозочного 
процесса на системах с истекшим 
сроком эксплуатации опасно. 
Предлагаем силами ремонтных 
дистанций, которые будут произ-
водить планомерный комплексный 
капитальный и средний ремонт 
устройств, продлевать их срок 
эксплуатации как минимум в два 
раза (с 15–20 лет до 30–40 лет). 
При этом потребность в инвести-
ционных вложениях значительно 
снижается. 

Чтобы обеспечить жизненный 
цикл систем, необходимо на учас-
тках, где в ближайшие 10–15 лет 
не планируются инвестиционные 

проекты, в первую очередь выпол-
нить комплексный капитальный 
ремонт устройств и частичное их 
обновление. На грузонапряженных 
участках и скоростных ходах ин-
вестиционные средства вкладыва-
ются чаще. Следовательно, здесь 
необходим только средний ремонт 
устройств. При этом разработчики 
должны обеспечить сопровожде-
ние микропроцессорных систем в 
течение всего жизненного цикла, 
а эксплуатационники будут обслу-
живать напольные устройства.

Текущая и предполагаемая 
схемы жизненного цикла ЭЦ 
представлены на рис. 2. Сейчас 
нормативный срок эксплуатации 
ЭЦ 15 лет. Продлить этот срок 
можно максимально до 25 лет. 
При этом стоимость жизненного 
цикла системы 321 млрд. руб., в 
пересчете на 1 год содержания 
системы – 21 млрд. руб. За счет 
проведения планомерного ка-
питального ремонта (с циклом 8 
лет) и частичной модернизации 
на основе нормативных межре-
монтных сроков можно продлить 
срок эксплуатации систем более 
чем в два раза. В таком случае 
стоимость жизненного цикла 
системы составит 411 млрд. руб., 
в пересчете на 1 год содержания 
системы – 13 млрд. руб. Эффек-
тивность этого варианта на 40 % 
выше, чем у первого.

Планомерный комплексный 
ремонт систем можно проводить 
только за счет выделения ремон-
тной вертикали. На первом этапе 
дистанции делятся на эксплуа-
тационные и ремонтные (на Ок-

РИС. 2
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тябрьской дороге 16 эксплуатаци-
онных дистанций и 8 ремонтных). 
При этом численность хозяйств не 
изменяется. На втором этапе ре-
монтные дистанции передаются в 
отдельную Дирекцию по ремонту 
устройств и формируются регио-
нальные предприятия ремонтного 
комплекса. На третьем этапе мож-
но будет создать отдельную биз-
нес-структуру. Наиболее сложным 
и трудоемким, по нашему мнению, 
является первый этап. Дальней-
шая реализация этапов в компа-
нии уже отработана при создании 
других дирекций.

На первом этапе реорганизации 
не должны решаться проблемы, 
связанные с отсутствием четкого 
распределения компетенций при 
эксплуатации и ремонте устройств, 
объективной и прозрачной систе-
мы учета затрат в этих сферах . 

Для этого создаются ремонтные 
предприятия в пределах регионов 
и единый центр финансовой и ад-
министративной ответственности. 
Затем формируется единая про-
грамма ремонта устройств ЖАТ, 
разрабатывается и внедряется 
система нормирования объемов 
работ и учета затрат на их произ-
водство.

Реализация первого этапа 
проблематична из-за нарушения 
цикла PDCA (планирование, уп-
равление, проверка, корректиров-
ка) – широко распространенного 
метода непрерывного улучшения 
качества. Механизм планирова-
ния, контроля, мотивации требует 
пересмотра. Основная проблема 
заключается в том, что нужно 
научить мыслить руководителей 
предприятий и среднего звена 
по-другому. 

Надежную работу устройств 
СЦБ можно обеспечивать силами 
ремонтных бригад, достигнутый 
уровень качества их содержания 
поддерживать силами эксплуата-
ционного штата. Такие принципы 
воплощаются в Псковской дис-
танции.

За счет выделения ремонтной 
вертикали и оптимизации произ-
водства на основе применения 
новых технологий, а также про-
цессного подхода в управлении 
себестоимость ремонта сократит-
ся на 15–20 %, а по отдельным его 
видам более чем на 40 %. 

На основе накопленного опыта 
рассчитано, что объединение ре-
монтно-технологических участков 
в единый производственный ком-

плекс с загрузкой стендов до 92 % 
и исключение преждевременной 
проверки приборов СЦБ даст эко-
номический эффект в 84,9 млн. 
руб. в год. Ремонт металлоемкого 
оборудования по новой техноло-
гии, а значит продление жизненно-
го цикла напольного оборудования 
сэкономит 56,5 млн. руб. в год. 
При создании бригад планово-
предупредительного ремонта, 
обеспечивающих планомерный 
комплексный ремонт устройств 
с определенной цикличностью 
(участковый метод ремонта), 
экономический эффект достиг-
нет 1,5 млн. руб. в год. В первый 
год дисконтированный денежный 
поток (с учетом дополнительных 
вложений в развитие технологии) 
составит 25 млн. руб., во второй 
– 75 млн. руб. и в третий год– 114 
млн. руб. Простой и дисконтиро-
ванный срок окупаемости – менее 
одного года.

Рассмотрим проблемы, с кото-
рыми пришлось столкнуться при 
образовании Псковской ремонт-
ной дистанции. Так, на предпри-
ятии полностью отсутствовала 
нормативная база для ремонта 
устройств СЦБ. Его специалисты 
совместно с работниками служ-
бы автоматики и телемеханики 
Октябрьской дороги разработали 
положение о ремонтной дистан-
ции, регламент ее взаимодейс-
твия с Дновской и Великолукской 
дистанциями, обеспечивающими 
эксплуатацию средств ЖАТ, и 
другими подразделениями дороги. 
Также были созданы регламен-
ты взаимодействия работников 
эксплуатационных и ремонтных 
дистанций при обслуживании и 
ремонте аппаратуры КТСМ и при 
возникновении отказов из-за неис-
правности приборов, сформирова-
но штатное расписание.

Как показала практика, сущест-
вующая система планирования не 
приспособлена для эффективной 
организации ремонтных работ. 
Изменения необходимы в отчетной 
документации старших электроме-
хаников, так как в ней не отража-
ется действительность. Поэтому 
в начале 2010 г. разработана сис-
тема планирования и снабжения 
материалами, адаптированная к 
условиям ремонта, и технология 
организации ремонтных работ.

На многие виды ремонта ус-
тройств отсутствовали техноло-
гические карты и не было норм 
времени, которые необходимы 

для определения объемов работ 
и гибкого планирования. Поэто-
му в 2011 г. в дистанциях дороги 
были проведены хронометражи 
выполнения ремонта согласно 
операционным картам. Их ре-
зультаты утверждены Дорожной 
нормативной станцией. В итоге 
специалисты дистанции и ГТСС 
разработали 50 операционных 
карт на все виды ремонтной де-
ятельности, 36 из которых были 
с нормами времени.

Начиная с прошлого года, 
объемы работ предприятия и всех 
цехов определялись с помощью 
трудозатрат. В условиях большой 
протяженности дистанции длитель-
ность выделяемых технологических 
«окон» (от 1 до 2 ч) недостаточна 
для выполнения заданных объемов 
ремонтных работ. Большие непро-
изводительные потери (ожидание, 
перемещения, перепроизводство, 
транспортировка, излишние запа-
сы, дефекты и переделка) были 
связаны с перемещением работ-
ников. Такие потери учитывались 
по видам. В результате разрабо-
танных функциональных проектов 
изменена структура дистанции, 
оптимизирована численность 
работников, откорректирована 
система планирования ремонта по 
объектам, а также изменена тех-
нология – несколько бригад стали 
выполнять ремонт в одно «окно».

Опыт Октябрьской ДИ показы-
вает, что повысить производи-
тельность труда, снизить непро-
изводительные потери и издержки 
производства в условиях ограни-
ченного объема ресурсов можно 
за счет выделения ремонтной 
вертикали и создания новой струк-
туры управления – обособленной 
хозяйственной единицы. Для ее 
функционирования необходимы 
регламенты и нормативные до-
кументы. Сейчас корректировка 
и переработка существующих 
регламентов взаимодействия 
структурных подразделений за-
вершены, регламенты находятся 
на рассмотрении и согласовании 
в службе автоматики и телемеха-
ники. Требуется создание новых 
регламентов при сопровождении 
«окон», ремонте кабельных линий, 
устранении замечаний комисси-
онных осмотров и ревизий. В бли-
жайшее время планируется разра-
ботка регламента взаимодействия 
при учете и движении аппаратуры 
СЦБ в ремонтно-технологическом 
участке и на линии.
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ОЦЕНКА ЭКОНОМИЧЕСКОЙ 
ЭФФЕКТИВНОСТИ 
ПРОЕКТА ОПТИМИЗАЦИИ

 Оптимизацию структуры управ-
ления и выделение ремонтной вер-
тикали предлагается осуществить 
поэтапно. 

На начальном этапе вся структу-
ра хозяйства делится на ремонтную 
и эксплуатационную составляющие 
с созданием двух вертикалей уп-
равления ремонтным производс-
твом и эксплуатацией. При таком 
подходе будут функционировать 16 
эксплуатационных дистанций СЦБ 
и 8 ремонтных дистанций. 

На втором этапе создается Ди-
рекция по ремонту устройств ЖАТ 
на полигоне Октябрьской дороги 
в составе Центральной дирекции 
инфраструктуры, в нее передаются 
ремонтные дистанции, формиру-
ются региональные предприятия 
ремонтного комплекса.

В дальнейшем появляется воз-
можность рассмотрения вопроса 
об экономической эффективности 
создания дочернего общества 
на базе имущества ремонтного 
подразделения при условии при-
влечения средств стратегического 
инвестора.

Для обоснования эффектив-
ности проекта оптимизации де-
ятельности хозяйства традиционно 
используется метод сценариев. В 
данном проекте принято два аль-
тернативных сценария развития 
службы автоматики и телемехани-
ки Октябрьской ДИ.

Сценарий I – оптимистический 
(целевой), заключается в разделе-
нии дистанций СЦБ на эксплуатаци-
онные и ремонтные с последующим 
формированием региональных 
предприятий ремонтного комплекса 
на базе ремонтных дистанций, объ-
единенных в Дирекцию по ремонту 
устройств ЖАТ в составе ЦДИ.

Сценарий II – пессимистичес-
кий (инерционный), представляет 
собой сохранение существующей 
системы обеспечения эксплуата-
ции и ремонта устройств автомати-
ки и телемеханики без разделения 
эксплуатационной и ремонтной 
составляющих.

Структура управления по сцена-
рию I предусматривает специализа-
цию в соответствии с функциональ-
ными задачами вновь создаваемых 
вертикальных структур управле-
ния ремонтным производством 
и эксплуатацией устройств ЖАТ. 
Предложенная структура постро-
ена на формально разделенном 
технологическом функционале 
(деление комплекса хозяйства ав-
томатики и телемеханики по видам 
деятельности), что позволяет ре-
шать задачи по концентрации сил 
и техники на основных профильных 
видах деятельности. Концентрация 
технологии и управления имеет 
экономическое выражение, а 
именно: повышение качественных 
показателей работы хозяйства в 
целом, технического содержания 
устройств ЖАТ, снижение непро-
изводительных расходов и себес-
тоимости ремонта, обеспечение 
безопасности движения поездов. 
Помимо этого, меняется эффект 
управления: выполнение растущих 
объемов работ за счет внутренне-
го перераспределения ресурсов, 
сосредоточения ответственности 
аппарата управления на специали-
зированных задачах и оптимизации 
производственно-хозяйственной 
деятельности. 

Чтобы сравнить рассматрива-
емые сценарии с экономической 
точки зрения, необходимо охарак-
теризовать качественные аспекты 

деятельности хозяйства автома-
тики и телемеханики при условии 
реализации двух альтернативных 
сценариев.

Опыт реорганизации Псковской 
дистанции СЦБ показывает, что 
сценарий I предполагает дости-
жение следующих преимуществ в 
результате специализации и кон-
центрации усилий на ремонтном 
виде деятельности:

соблюдение межремонтных 
сроков основных устройств и обо-
рудования согласно требованиям 
распоряжения ОАО «РЖД» № 204р 
посредством внедрения отлажен-
ной процедуры ремонта и продле-
ние за счет этого жизненного цикла 
устройств ЖАТ;

специализация управления, 
единое руководство и унифика-
ция технологических процессов 
ремонта;

возможность точной оценки рас-
ходов на деятельность по эксплуа-
тации и ремонту средств ЖАТ;

эффективная загрузка сущес-
твующего оборудования за счет 
качественного планирования и 
правильной организации произ-
водства работ.

Сценарий II, как вариант инер-
ционного развития, предполагает, 
что для повышения безопасности 
движения поездов и снижения 
отказов в работе устройств ЖАТ 
в идеале необходимо заменить 
устройства ЖАТ со стопроцентным 
износом за счет инвестиционных 
вложений.

Для сравнения рассматри-
ваемых сценариев по каждому 
из них необходимо произвести 
расчет затрат по восстановлению 
устройств ЖАТ. В первом случае 
необходимо оценить суммарное 
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прикладной экономики 
и бухгалтерского учета 
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Оптимизировать организационно-штатную структуру хо-
зяйства автоматики и телемеханики предполагается путем 
реализации программы выделения ремонтной составля-
ющей из процесса содержания технических устройств 
ЖАТ. Эффективное использование имеющихся трудовых 
ресурсов и производственных мощностей в дистанциях 
СЦБ позволит повысить качество выполняемого ремонта. 
Рассмотрим оценку экономической эффективности про-
екта оптимизации на примере Октябрьской ДИ.

РЕФОРМИРОВАНИЕ ХОЗЯЙСТВА
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значение затрат на ремонт имею-
щихся устройств ЖАТ (табл. 1), во 
втором – суммарное значение ин-
вестиционных вложений на замену 
этих устройств (табл. 2).

Суммарные затраты на ремонт 
устройств в рамках сценария I оце-
нены следующим образом.

По каждому элементу устройств 
ЖАТ (ЭЦ, АБ, ДЦ) на текущий 
момент существуют устройства 
просроченные и те, чей срок по-
лезного использования не истек. 
Перед хозяйством автоматики и 
телемеханики стоит задача – про-
длить жизненный цикл именно 
просроченных устройств. По опыту 
Псковской дистанции СЦБ ее мож-
но решить в течение пяти лет. 

Зная количество просроченных 
устройств и стоимость ремонта 
1 условной единицы по каждому 
элементу, можно оценить годовую 
потребность в денежных средс-
твах, необходимых для ремонта 
этих устройств. Она составляет 
более 4 млрд. руб. На пять лет 
потребуется более 21,5 млрд. руб. 
(см. табл. 1).

Расчет потребности в денежных 
средствах на продление жизнен-
ного цикла непросроченных уст-
ройств путем их ремонта проводит-
ся аналогично. При этом расчетный 
период условно выбран на уровне 
15 лет (2019–2033 гг.) согласно 
сроку эксплуатации электричес-
кой централизации – элемента, 
имеющего наибольший «вес» в 
имущественном комплексе всех 
устройств ЖАТ. Общие затраты на 
ремонт непросроченных устройств 
с учетом фактора времени оцени-
ваются на уровне 33,5 млрд. руб. 
(см. табл. 2).

В итоге по сценарию I потребу-
ется около 55 млрд. руб.

В рамках сценария II необходи-
мо оценить суммарное значение 
инвестиционных вложений на заме-
ну имеющихся устройств ЖАТ.

Зная количество устройств с 
истекшим сроком эксплуатации 
и стоимость строительства 1 ус-
ловной единицы (в действующих 
ценах), можно оценить потребность 
в инвестиционных ресурсах в год. 
Это около 86 млрд. руб. (табл. 3).

Если учитывать необходимость 
замены средств ЖАТ, 100 %-ный 
износ которых наступит в тече-
ние 20 последующих лет (2014–
2033 гг.), то общая потребность 
в инвестиционных вложениях по 
сценарию II составит порядка 160 
млрд. руб. (см. табл. 3).

Сопоставляя необходимые 
денежные средства по двум аль-
тернативным сценариям, можно 
сделать вывод, что сценарий I тре-

бует гораздо меньших финансовых 
ресурсов. Однако для полноценно-
го сравнения проведем оценку их 
экономической эффективности с 
учетом фактора времени и риска.

Для оценки экономической 
эффективности сценария I сфор-
мируем «денежные потоки» (для 
инфраструктурных проектов это 
всегда условный термин, так как 
«денежный поток» здесь склады-
вается в основном из показателей 
экономии на затратах и самих по-
казателей затрат) (табл. 4). 

Основной элемент «притока де-
нежных средств по проекту» – это 
разность между инвестициями на 
замену устройств ЖАТ по сцена-
рию II и затратами на их ремонт по 
сценарию I.

Основные элементы «оттока 

денежных средств по проекту» 
– это затраты на реорганизацию 
хозяйства и собственно затраты 
на ремонт устройств ЖАТ по сце-
нарию I.

Затраты на реорганизацию хо-
зяйства в 2014–2015 гг. включают 
в себя следующие дополнительные 
потребности: 

на ремонт стендов и приве-
дение рабочих мест к нормам и 
требованиям охраны труда – 40,1 
млн. руб.;

на строительство четырех ком-
плексов по ремонту – 21,8 млн. 
руб.;

в материальных ресурсах – 22,8 
млн. руб.;

приобретение оборудования, 
инструмента для производствен-
ных процессов – 10,4 млн. руб.;

Т а б л и ц а  1 

Тип 
системы

Единица 
измерения

Количество 
устройств 
с истекшим 
сроком

Количество 
ремонтируе-
мых уст-
ройств в год

Стоимость 
ремонта 
1 усл. ед., 
млн. руб.

Потребность 
в денежных 
средствах в 
год, млн. руб.

ЭЦ стрелка 7 323 1 465 2,261 3 312

АБ км 2297,5 460 1,354 622

ДЦ
станция 118 24 0,9 21

км 1 203 241 0,5 120

Переезд шт. 493 99 0,7 69

ИТОГО 4 144

В расчете на 5 лет (2014–2018 гг.) общие затраты на ремонт просроченных 
устройств с учетом фактора времени оцениваются на уровне 21 622 млн. руб.

Т а б л и ц а  2

Тип 
системы

Единица 
измерения

Количество 
устройств 
с истекшим 
сроком

Количество 
ремонтиру-
емых уст-
ройств в год

Стоимость 
ремонта 
1 усл. ед., 
млн. руб.

Потребность 
в денежных 
средствах в 
год, млн. руб.

ЭЦ стрелка 6 308 631 2,261 1426

АБ км 3233,9 269 1,354 365

ДЦ
станция 290 23 0,9 21

км 2964,2 237 0,5 119

Переезд шт. 681 76 0,7 53

ИТОГО 1 984

В расчете на 15 лет (2019–2033 гг.) общие затраты на ремонт непросроченных 
устройств с учетом фактора времени оцениваются на уровне 33 437 млн. руб.

Т а б л и ц а  3

Тип 
системы

Единица 
измерения

Количество 
устройств 
с истекшим 
сроком

Стоимость 
строительства 
1 усл. ед., 
млн. руб.

Потребность в 
инвестиционных 
средствах, 
млн. руб.

ЭЦ стрелка 7 323 8,7 63 710

АБ км 2297,5 7,6 17 461

ДЦ
станция 118 1,2 141

км 1 203 2,4 2 887

Переезд шт. 493 3,6 1 774

ИТОГО 85 973

Если учитывать необходимость замены средств ЖАТ, приобретающих 
100 %-ный износ в течение 20 лет (2014–2033 гг.), общая потребность в 
инвестиционных вложениях составит 159 305 млн. руб.
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разработку специализирован-
ного программного обеспечения 
– 7 млн. руб.; 

прочие инвестиционные затра-
ты – 70,22 млн. руб.

В итоге суммарный «денежный 
поток по проекту» составляет 67 
млрд. руб., суммарный «дискон-
тированный денежный поток по 
проекту» равен 54,5 млрд. руб. при 
ставке дисконтирования 11,25 %.

Ставка дисконтирования опре-
деляется как доходность альтерна-
тивных безрисковых направлений 
инвестирования плюс поправка на 
риск. В качестве безрисковой нор-
мы доходности принимается ставка 
рефинансирования Банка России, 
составляющая на сегодня 8,25 % 
годовых в рублях.

Поскольку в рамках проекта 
предусмотрена оптимизация ор-
ганизационной структуры и, как 
следствие, производственного 
процесса на базе существующего 
имущества, рисковая надбавка 
может быть принята в соответствии 
с нижним диапазоном значений, 
равным 3 %. 

С учетом изложенного ставка 
дисконтирования по проекту со-
ставляет 11,25 %.

Аналогичным образом сфор-
мируем «денежные потоки» для 

Т а б л и ц а  5

№ п/п Наименование 2014 2015 2016 2017 – ∞ Всего

1

Затраты на ремонт 
устройств ЖАТ ми-
нус инвестиции на 
замену устройств 
ЖАТ

–81 829 1 761 –1 535 –1 408 –83 011

2
Затраты на реорга-
низацию хозяйства

0 0 0 0 0

3

Инвестиционные 
затраты ОАО 
«РЖД» на замену 
устройств ЖАТ

85 973 2 603 5 937 3 888 98 401

4=1-2-3
«Денежный поток» 
по проекту

–167 802 –842 –7 472 –5 296 –181 412

5
Дисконтированный 
«денежный поток» 
по проекту

–148 495 –680 –5 427 –34 191 –188 793

Т а б л и ц а  4

№ п/п Наименование 2014 2015 2016 2017 – ∞ Всего

1
Инвестиции на замену 
средств ЖАТ минус затра-
ты на ремонт средств ЖАТ

81 829 –1 761 1 535 1 408 83 011

2
Затраты на реорганиза-
цию хозяйства

115 57 0 0 172

3
Затраты ОАО «РЖД» на 
ремонт средств ЖАТ

4 144 4 364 4 401 2 479 15 388

4=1-2-3
«Денежный поток» по 
проекту

77 570 –6 182 –2 866 –1 071 67 451

5
Дисконтированный «де-
нежный поток» по проекту

68 557 –4 995 –2 081 –6 914 54 567

оценки экономической эффек-
тивности сценария II (табл. 5), где 
основной элемент «притока де-
нежных средств по проекту» – это 
разность между затратами на ре-
монт устройств ЖАТ по сценарию I 
и инвестициями на их замену по 
сценарию II.

«Отток денежных средств по 
проекту» – это только инвестиции 
на замену устройств ЖАТ по сце-
нарию II.

В итоге суммарный «денеж-
ный поток по проекту» составил 
(–)181,4 млрд. руб., суммарный 
«дисконтированный денежный 
поток по проекту» равен (–)188,8 
млрд. руб. при ставке дисконтиро-
вания 11,25 %.

Оценка экономической эф-
фективности альтернативных 
сценариев подтверждает вывод 
о предпочтительности сценария I 
развития хозяйства автоматики и 
телемеханики.

Данные расчеты не оценивают 
два глобальных риска, которые 
возникают в данном проекте. 
Во-первых, это налоговый риск, 
возникающий при квалификации 
ремонтов. Нужно очень строго оце-
нивать источники финансирования 
текущих ремонтов и модернизации 
устройств ЖАТ, пересмотреть и 

обновить ремонтные руководства 
в части требований к изменению 
потребительских свойств устройс-
тва в процессе того или иного 
ремонта. Такие риски могут быть 
оценены в миллионы доначислен-
ного налога на прибыль для ком-
пании в целом. Во-вторых, проект 
может генерировать риск потери 
одного из важнейших источников 
инвестиций – амортизационного 
фонда. После пяти лет (сверх 
срока реализации проекта) может 
возникнуть существенный дефи-
цит амортизационных средств, 
направляемых на модернизацию, 
а капитальные ремонты не могут 
быть вечными. Оценка данных 
рисков должна быть проведена 
для компании в целом.

Дефицит инвестиционных ре-
сурсов определил возможный 
третий этап реализации проекта, 
предусматривающий привлечение 
стратегического инвестора для 
создания дочернего общества на 
базе имущественного комплекса 
ремонтных дистанций. 

Привлечение денежных средств 
стратегического инвестора для ин-
вестиционных вложений в дальней-
шую оптимизацию деятельности в 
сфере ремонта устройств ЖАТ мо-
жет снять часть глобальных рисков 
проекта. В проекте выполнена ве-
роятностная оценка деятельности 
хозяйства как бизнеса – бизнеса, 
генерирующего высокую массу 
добавленной стоимости. Поэтому 
может быть оценен и дополни-
тельный эффект для ОАО «РЖД»: 
от создания ДО в виде экономии 
оттока инвестиционных денежных 
средств и в виде притока дивиден-
дов от участия в бизнесе ДО.

Проведенный экономический 
анализ показал, что на период пяти 
лет сценарий I развития службы ав-
томатики и телемеханики Октябрь-
ской ДИ с экономической точки 
зрения является более выгодным, 
чем сценарий II. Экономически 
обоснованной является оптими-
зация организационно-штатной 
структуры хозяйства путем реа-
лизации программы выделения 
ремонтной составляющей из про-
цесса содержания технических 
устройств ЖАТ. 

Более корректная оценка про-
екта может быть выполнена с уче-
том масштаба деятельности всей 
компании. В целом же выделение 
ремонта в отдельную вертикаль 
управления соответствует принци-
пу инновационного развития ОАО 
«РЖД» и ориентации на требова-
ния безотказности, эксплуатацион-
ной готовности, ремонтопригоднос-
ти и безопасности.
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СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ 
ТРАНСПОРТНОЙ СЕТЬЮ
CISCO PRIME

 Основное направление разви-
тия системы управления Cisco Pri-
me – сдвиг от модели управления 
отдельными устройствами или их 
выборкой к управлению всем жиз-
ненным циклом сетевой услуги: 
ее дизайном, настройкой, испол-
нением, контролем и анализом 
результатов (рис. 1). Причем рас-
тущее многообразие сетевых при-
ложений вызывает необходимость 
предоставления сетевого доступа 
с пониманием особенностей поль-
зователя и ведет к переходу на 
дифференцированное обслужива-
ние с учетом накопленного опыта, 
с соответствием специфическим 
требованиям приложений и другим 
параметрам. Реализация такого 
подхода требует новой стратегии 
управления сетью, предполагаю-
щей ускоренное реагирование на 
запросы о предоставлении сете-
вого сервиса. Система Cisco Prime 
Carrier Management отвечает этим 
требованиям. 

Интеграция входящих в Cisco 
Prime подсистем отлажена на 

этапе разработки и поэтому на 
ее внедрение и эксплуатацию не 
затрачивается много времени. 
При этом процесс предоставле-
ния новых комплексных услуг 
может быть сведен к повторяемым 
действиям, которые возможно 
задавать при помощи шаблонов 
и направлять централизованно 
через систему правил или поли-
тик. Благодаря этому поддержку 
сетевого управления может осу-
ществлять персонал, обладающий 
менее высокой квалификацией, а 
задачи, обеспечивающие внедре-
ние, модификацию, диагностику и 
исправление сложных услуг могут 
выполняться с минимумом ручного 
вмешательства. 

В общий технологический стек 
архитектуры Cisco Prime входят 
известные компоненты, в том 
числе с открытым исходным кодом 
(open-source), а также распростра-
ненные технологии Cisco (рис. 2). 
Все подсистемы Cisco Prime ис-
пользуют встроенную базу данных 
Oracle для хранения информации 

Системы управления 

сетевой транспорт-

ной инфраструктурой 

получают дальней-

шее развитие в связи 

с появлением совре-

менных приложений 

и ростом качест-

венных и количест-

венных требований 

к сетевым услугам. 

Одним из новейших 

программных пакетов 

сетевого управле-

ния является систе-

ма Cisco Prime. Она 

позволяет сократить 

капитальные и опе-

рационные расходы, 

увеличить эффек-

тивность управления, 

улучшить качество 

предоставляемых 

сетевых услуг и со-

кратить время их 

развертывания, а так-

же повысить эффек-

тивность возврата 

инвестиций в инфра-

структуру ИТ. РИС. 1
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ренное реагирование на запросы о предоставлении сетевого сервиса
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об устройствах, адресах и пара-
метрах доступа, что позволяет 
исключить дублирование данных 
при эксплуатации. Для работы с 
базой данных существуют готовые 
скрипты, предназначенные для 
автоматизации рутинных проце-
дур и обслуживания, обращение 
к которым производится через 
интерфейс Cisco Prime. В качес-
тве вычислительной платформы 
поддерживается как Cisco Unified 
Computing System (UCS), так и 
иные стандартные серверные 
платформы.

Для интеграции с существую-
щими системами поддержки опе-
раций и бизнеса предназначен ин-
терфейс NBI (NorthBound Interface), 
использующий технологию Web 
Services. Он может использовать-
ся для получения информации из 
системы (инвентарные данные, 

данные по конфигурации и про-
изводительности оборудования и 
услуг), а также для настройки обо-
рудования и активации услуг. Для 
интеграции с другими системами 
мониторинга может применяться 
протокол SNMP.

Система Cisco Prime обеспе-
чивает мониторинг и управле-
ние услугами в сетях IP/MPLS, 
MetroEthernet, DWDM и IPRAN и 
выполняет такие функции, как: 
управление элементами и сетью; 
настройка оборудования через 
графический интерфейс; сквоз-
ная настройка услуг на сети с 
возможностью их активации на 
нескольких сетевых устройствах 
с помощью заранее определенных 
сценариев без настройки через 
CLI; диагностика оборудования 
и услуг; мониторинг состояния и 
производительности услуг, а также 

устройств и их компонент; конт-
роль уровня сервиса SLA (Service 
Level Agreement).

Основные подсистемы архи-
тектуры Cisco Prime. Действие 
системы Cisco Prime базируется на 
гибкой интеграции набора компо-
нент (подсистем) на основе общей 
платформы (рис. 3). Такими ком-
понентами являются Cisco Prime 
Central, Cisco Prime Network, Cisco 
Prime Provisioning, Cisco Prime 
Optical и Cisco Prime Performance 
Manager и др. Поскольку система 
управления изначально созда-
валась для больших и сложных 
сетей, масштабируемость была 
одной из ее главных задач. Поэто-
му распределенная архитектура и 
распараллеливание выполняемых 
задач стали ключевыми момен-
тами, решающими проблемы 
масштабируемости. Cisco Prime 
предоставляет опции по разверты-
ванию системы в распределенной 
архитектуре и использованию 
отказоустойчивых конфигураций. 
Ее компоненты могут быть уста-
новлены на нескольких выделен-
ных серверах или на виртуальных 
машинах в простой или отказоус-
тойчивой конфигурации. 

Подсистема Cisco Prime 
Central формирует централизо-
ванную инвентарную базу данных 
для доменов; обеспечивает до-
ступ ко всем компонентам через 
единый портал; осуществляет 
корреляцию и дедубликацию со-
бытий с пакетного и оптического 
доменов; поддерживает техноло-
гию единого входа для различных 
информационных ресурсов Single 
Sign-On, включая возможность 
идентификации по протоколам 
TACACS, LDAP и RADIUS; управ-
ляет правами пользователей; вы-
полняет мониторинг других компо-
нент; предоставляет стандартные 
интерфейсы MTOSI и SNMP для 
интеграции приложений. 

Подсистема Cisco Prime 
Performance Manager дает воз-
можность сбора и хранения ста-
тистических данных по произво-
дительности; предоставляет более 
1500 готовых отчетов; формирует 
статистику по приложениям, качес-
тву обслуживания IP QoS (IP SLA), 
используемым ресурсам, загрузке 
каналов связи с возможностью 
добавления отчетов по информа-
ционным базам данных MIB пользо-
вателей; поддерживает устройства 
Cisco и сторонних производителей; 
экспортирует данные в форматах 
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3GPP; поддерживает более 25 тыс. 
устройств с 4 млн. интерфейсов; 
одновременно подключает до 50 
пользователей.

Cisco Pr ime Performance 
Manager предоставляет инфор-
мацию по устройствам, установ-
ленным в ядре, блоке агрегации и 
сети доступа через набор готовых 
отчетов, поставляемых в комплек-
те с системой. Интеграция с Cisco 
Prime Network позволяет быстро 
реагировать на обнаруженные 
проблемы и эффективно предуп-
реждать их появление. 

Распределенная архитектура 
дает возможность устанавливать 
Cisco Prime Performance Manager 
на нескольких серверах, каждый 
из которых собирает данные с 
определенного сегмента сети, но 
управление при этом остается 
централизованным. 

Подсистема Cisco Prime 
Provisioning является пакетом 
интеллектуальных приложений 
для управления, планирования, 
настройки и отладки сетей MPLS и 
Metro Ethernet, использующих па-
кетную технологию передачи дан-
ных. Cisco Prime Provisioning ре-
шает задачи управления VPN 2-го
и 3-го уровней, а также обеспечи-
вает качество сервиса и управле-
ние трафиком на магистрали. 

При этом выполняются функ-
ции: предварительная настройка 
политик для сквозной настройки 
услуг L3 VPN, EoMPLS, VPLS, 
Ethernet Access EvC, AToM, MPLS-
TE,MPLS-TP; настройка логики 
выполнения команд; управление 
пулами ресурсов; настройка с 
учетом текущей конфигурации 
устройства и добавление любых 
шаблонов конфигураций (напри-
мер, QoS, IP SLA, ACL и др.), а так-
же аудит конфигураций и проверка 
работоспособности услуг. 

Подсистема Cisco Prime 
Optical формирует инвентарные 
данные по оборудованию DWDM; 
автоматически определяет топо-
логию и конфигурацию сетевых 
устройств; обеспечивает настрой-
ку оборудования через графичес-
кий интерфейс; имеет настраива-
емые карты и консоль аварийных 
событий с возможностью быс-
трой локализации проблемы; 
осуществляет сбор статистики 
и мониторинг всех типов опти-
ческих интерфейсов, удаленную 
настройку маршрутов DWDM без 
присутствия на сайте. 

Подсистема Cisco Prime 

Network анализирует инвентар-
ные данные о составе оборудо-
вания и конфигурации; автома-
тически определяет топологию 
сети и услуг; обеспечивает диа-
гностику маршрута и топологии 
услуги, корреляцию событий, 
анализ воздействия на сервисы, 
поиск первопричины отказа; осу-
ществляет фильтрацию, дедубли-
кацию и корреляцию сообщений, 
управление конфигурацией и 
программным обеспечением, под-
держку оборудования сторонних 
производителей. 

Решение Cisco Prime Network 
позволяет упростить управление 
сложными, конвергентными се-
тями IP NGN, предоставляющими 
широкий спектр услуг. Основная 
цель – помочь оператору решить 
проблемы, возникающие во время 
ежедневной эксплуатации сети. 
Для быстрой идентификации 
проблемы и определения ее пер-
вопричины подсистема использует 
технологии работы с топологией 
сети, существующими сетевыми 
услугами и их взаимосвязями. Это 
возможно благодаря функционалу 
построения абстрактной модели 
сети. Cisco Prime Network приме-
няется для мониторинга всех IP 
NGN сетей, включая конвергент-
ные IP/MPLS сети, IP RAN (Mobile 
Transport over Packet) и Carrier 
Ethernet. 

Подсистема Cisco Prime Network 
использует виртуальную модель 
сети, одной из базовых функций 
которой является определение 
конфигурации сетевых устройств в 
режиме близком к реальному вре-
мени. По получаемой информации 
о сетевых ресурсах и связях между 
ними система анализирует состоя-
ние сети. При этом идентификации 

и моделированию подвергаются 
логические и физические ин-
терфейсы подключения; стеки 
протоколов, таблицы маршрути-
зации, физические и логические 
соединения.

Виртуальная модель сети обес-
печивает полное представление 
о структуре сети и взаимосвязях 
между объектами вне зависимос-
ти от применяемых технологий и 
создает виртуальную модель в 
памяти серверов системы управ-
ления. Виртуальная модель всегда 
поддерживается в актуальном 
состоянии и является фундамен-
том для остальных приложений и 
внешних систем. 

Постоянно обновляемая модель 
сети создается и поддерживается 
с помощью так называемых вир-
туальных сетевых элементов VNE 
(Virtual Network Element). Каждый 
VNE отображает одно сетевое ус-
тройство, получает от него данные 
и наследует все его характеристи-
ки. Все VNE независимы друг от 
друга и работают параллельно. В 
результате совместной деятель-
ности они обеспечивают полную 
инвентарную информацию по 
каждому сетевому устройству и 
его взаимосвязям. В качестве при-
мера на рис. 4 показаны два эле-
мента VNE и соединение между 
ними для маршрутизатора CRS-1 
и коммутатора С3750.

Представление архитектуры 
сети в виде автономных, работаю-
щих одновременно и взаимодейс-
твующих через множественные 
связи VNE (такую архитектуру на-
зывают fabric, «ткань») устраняет 
«узкие места» в функциональнос-
ти системы по сбору инвентарных 
данных и определению топологии 
сети, гарантирует масштабируе-
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мость. Сеть элементов VNE – это 
постоянно изменяющаяся струк-
тура, в которой они обмениваются 
между собой данными и обеспе-
чивают такие интеллектуальные 
функции, как корреляция ава-
рийных сообщений, построение 
маршрута услуги и др.

Каждому сетевому устройству, 
которое находится под управлени-
ем Cisco Prime Network, соответс-
твует, как уже указывалось ранее, 
один VNE. Для разных типов 
собираемых данных (состояние 
интерфейсов, конфигурация, про-
изводительность и др.) назначают-
ся разные временные интервалы, 
которые устанавливаются в зави-
симости от типа устройства. Кро-
ме того, интервал сбора данных 
может адаптивно изменяться во 
времени, позволяя увеличить или 
уменьшить скорость получения 
данных в зависимости от загрузки 
устройства.

VNE содержат инвентарные 
данные о всех физических ком-
понентах устройства, таких как 
шасси, модуль, порт и его пара-
метры, сенсоры и др. Они посто-
янно обновляются, учитывая ста-
тус и конфигурацию. Например, 
изъятие модуля автоматически 
определяется VNE и отражается 
в модели сети. VNE также опре-
деляют логические параметры 
каждого устройства, содержащие 
информацию о его конфигурации, 
параметрах производительности, 
таблицах маршрутизации, пара-
метрах услуг и др. Для полного 
отображения состояния устройс-
тва считываются сотни парамет-
ров. 

Cisco Prime Network опреде-
ляет физическую топологию, 
используя различные данные, 
получаемые по работе протоко-
лов CDP, LLDP и STP, а также 
по таблицам адресов MAC. Вся 
информация собирается и в за-
висимости от приоритетов приме-
няется для проверки соединения 
между интерфейсами устройств. 
В некоторых случаях для коррект-
ного отображения топологии сети 
задействуется функция добав-
ления статических соединений 
между устройствами. 

Дополнительно к функциям 
сбора инвентарных данных и дан-
ных по конфигурации услуг Cisco 
Prime Network автоматически оп-
ределяет соединения между сете-
выми устройствами, используя для 
этого запатентованный алгоритм 

сигнатурного анализа, который 
содержит в себе алгоритмы оп-
ределения зависимостей между 
сетевыми устройствами и услуга-
ми. Полученные данные постоянно 
проверяются и корректируются в 
соответствии с изменениями на 
устройствах. 

Модель данных, используемая 
в Cisco Prime Network, позволя-
ет представить технологии от 
физического до сетевого уровня 
со всеми взаимосвязями между 
ними. Если оператору требуется 
построить маршрут услуги, предо-
ставляемый сетью Carrier Ethernet 
или IP RAN, система управления 
отобразит связные графы для 
технологий, таких как IPoDWDM 
или туннели GRE. 

Кроме того, Prime Network под-
держивает технологии доступа 
PPP и multi-link PPP и создает гра-
фические представления различ-
ных сетевых топологий, включая 
VLAN и MPLS VPN.

Система управления автомати-
чески определяет конфигурацию 
услуг Layer 3 VPN (MPLS), Layer 
2 VPN (Martini), Carrier Ethernet и 
туннелей L2TP и отображает их 
топологию в графическом интер-
фейсе. Отображение может быть 
выполнено на отдельной карте или 
наложено поверх существующей. 
При этом оператор может получить 
детализацию по разным компонен-
там услуги. 

Как уже указывалось, Cisco 
Prime Network создает вирту-
альную модель сети из простых 
сущностей – интерфейсов, стеков 
протоколов, таблиц маршрутиза-
ции и соединений. Это позволяет 
с помощью инструмента Pathtracer 
производить трассировку маршру-
та услуги между любыми точками 
независимо от применяемых сете-
вых технологий. Маршрут строится 
путем пошагового поиска направ-
ления передачи трафика и анализа 
каждого объекта в модели сети, 
соединений, стеков протоколов 
и таблиц маршрутизации. Трас-
сировка маршрута при каждом 
запуске выполняется заново, что 
позволяет учитывать все изме-
нения параметров конфигурации 
устройств и топологии сети. 

При этом инструмент Pathtracer 
дает возможность пользователю 
определить реальный маршрут 
услуги по сети и получить инфор-
мацию о ее статусе.

Управление отказами. Сис-
тема управления может корре-

лировать аварийные сообще-
ния и точно определять точки 
возникновения проблемы. Как 
только фиксируется аварийная 
ситуация на устройстве, систе-
ма Prime Network анализирует 
виртуальную модель сети, опре-
деляет первопричину отказа и 
формирует перечень нарушенных 
услуг. Виртуальная модель сети 
является основой для корреляции 
аварийных сообщений. Используя 
ее, система управления обеспечи-
вает быстрое и точное определе-
ние первопричины аварии. Бла-
годаря применению модели сети 
минимизируется или полностью 
исключается потребность в до-
рогостоящей поддержке решения 
и написании правил корреляции, 
поскольку система сама под-
страивается под произошедшие 
изменения. 

Механизм бизнес-правил. 
В дополнение к автоматической 
корреляции в системе управления 
существует механизм добавле-
ния логики обработки событий с 
помощью настраиваемых правил. 
Например, пользователь может 
ввести правило: «Отослать со-
общение оператору в случае, 
если событие не переведено в 
состояние «Acknowledged» на 
протяжении Х часов». Все данные 
по сетевым устройствам, содер-
жащиеся в виртуальной модели 
сети, могут быть применены при 
построении бизнес-логики обра-
ботки сообщений. 

Гибкие и масштабируемые инс-
трументы настройки оборудования 
дают возможность настраивать 
каждое устройство в отдельности, 
а также выполнять сквозную ак-
тивацию услуг с использованием 
графического интерфейса. При-
чем активация осуществляется как 
непосредственно с графического 
интерфейса системы управления 
вручную, так и через интерфейсы 
интеграции с другими системами, 
выступая одним из модулей акти-
вации сложной услуги. 

В заключение следует отме-
тить, что применение системы 
управления Cisco Prime на транс-
портной сетевой инфраструктуре 
российских железных дорог может 
способствовать повышению на-
дежности и ускорению реализации 
проектов, требующих сетевой 
поддержки, а также снижению 
рисков и минимизации влияния 
человеческого фактора на эксплу-
атационный процесс.
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МОБИЛЬНЫЕ КОМПЛЕКСЫ 
ВИДЕОКОНФЕРЕНЦСВЯЗИ

 Основное назначение МКВКС – 
комплексное развертывание 
средств видеоконференцсвязи 
как элементов единой сети связи 
на месте чрезвычайной ситуации, 
поэтапное расширение ее функци-
ональности, интеграция с Ситуаци-
онным центром ОАО «РЖД». 

Эти комплексы дают воз-
можность быстро организовать 
телефонную связь, видеоконфе-
ренцсвязь, провести репортаж, 
передать данные с переносного 
телемедицинского комплекса, 
обеспечить доступ к ресурсам 
выделенной сети ОАО «РЖД» по 
спутниковым каналам Inmarsat и 
VSAT на всей территории желез-
ных дорог.

Комплексы МКВКС размещают-
ся на восстановительных поездах, 
летучках связи и мобильных узлах 
связи. Их работа осуществляется 
через центральные земные стан-
ции спутниковой связи, которые 
являются основными кластерами. 
Используются две центральные 
земные станции спутниковой свя-
зи: Inmarsat BGAN, находящаяся 
в г. Бурум (Нидерланды), и VSAT, 
расположенная в Московской об-
ласти в цехе № 2 службы связи ап-
парата управления ОАО «РЖД».

Мобильный комплекс состоит 
из подсистем: спутниковой связи 
Inmarsat BGAN (ПСС-Inmarsat) и 
VSAT (ПСС-VSAT), видеоконфе-
ренцсвязи (ПВКС) и автономного 
электропитания (ПАЭ).

Подсистема спутниковой 
связи Inmarsat BGAN выполняет 
функции организации спутнико-
вых каналов связи Inmarsat. Она 
включает в себя отделяемые 

друг от друга антенный модуль и 
спутниковый модем Explorer-700 
производства Thrane&Thrane.

Антенный модуль имеет встро-
енный блок приемопередатчика и 
подключается к спутниковому мо-
дему радиочастотным антенным 

К.А. СВИРИН, 
ведущий инженер аппарата 
управления ЦСС

кабелем, по которому подается по-
лезный сигнал и электропитание. 
Также в антенном модуле нахо-
дится встроенный GPS приемник. 

Спутниковый модем обеспечи-
вает интерфейсы подключения око-
нечного оборудования, встроенный 

В ОАО «РЖД» активно внедряются спутниковые технологии. 
В ключевых областях отрасли начато полномасштабное ис-
пользование спутниковых сетей на восстановительных по-
ездах. Создан и успешно работает на базе цеха № 2 службы 
связи аппарата управления ОАО «РЖД» центр технической 
поддержки мобильных комплексов видеоконференцсвязи 
(МКВКС), использующих сеть Inmarsat BGAN. Мобильными 
комплексами уже оснащены более половины восстанови-
тельных поездов. В ближайшие годы планируется обору-
довать все такие поезда комплексами МКВКС. На базе ЦСС 
строится современный кластер спутниковой связи VSAT.

Схема организации видеоконференцсвязи с использованием МКВКС

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ
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интерфейс управления и настройки 
спутникового канала связи. Антен-
ный модуль и спутниковый модем 
используются только совместно. 

Подсистема работает в диа-
пазоне частот передачи 1626,5–
1660,5 МГц; приема 1525,0–
1559,0 МГц. Передача данных 
в IP-канале осуществляется в 
режиме Standard IP (общий канал 
без QoS) со скоростью до 492 
кбит/с; Streaming IP (гаранти-
рованный канал, QoS) – до 384 
кбит/с; стандартной телефонии 
– 4 кбит/с. Система Inmarsat 
BGAN обеспечивает возможность 
одновременной телефонной свя-
зи и передачи данных в режиме 
Standard IP. Время включения 
– не более 10 мин.

Подсистема работает с SIM-
картой, принадлежащей россий-
скому лицензированному опера-
тору услуг Inmarsat. В комплект 
оборудования входят портативная 
телефонная двухпроводная трубка 
полевого исполнения типа Explorer; 
защищенный ноутбук повышенной 
прочности, оптимизированный для 
сложных климатических условий.

Кроме того, подсистема снаб-
жена специальным радиопро-
зрачным термочехлом с блоком 
питания от сети 220 В, обеспе-
чивающим работоспособность 
антенного модуля при температуре 
ниже –25 °С. Вся подсистема рас-
положена в пылевлагозащитном 
транспортировочном кейсе с вы-
движной ручкой и колесами для 
удобства перевозки.

Размер спутникового модема 
с антенным модулем в собран-
ном виде составляет не более 
30х40х6 см. Вес вместе с аккумуля-
торной батареей достигает 3,2 кг, 
а общий вес, включая транспорти-
ровочный кейс и уложенное внутри 
оборудование – 40 кг.

Подсистема спутниковой 
связи VSAT представляет собой 
мобильный комплекс спутниковой 
связи VSAT с автоматическим на-
ведением и автосопровождением 
антенны (имеется возможность 
ручного наведения).

Комплекс предназначен для 
организации спутниковых каналов 
связи VSAT. В его состав входят 
переносимая станция спутниковой 

связи типа FlyAway с антенной 
системой Ku-диапазона INetVuFly-
1201, размещенной на платформе 
в виде штатива-трипода; конт-
роллер управления INetVu7000; 
спутниковый модем-маршрутиза-
тор Eastar UHP-1000; усилитель 
мощности NJRC NJT5307F на 2 Вт 
и конвертор диапазона Ku-
bandLNBPLL 1000H. В комплекс 
также входит маршрутизатор Cisco 
2901; портативный защищенный 
компьютер GETAC; двухпровод-
ная телефонная трубка Explorer; 
дизельная автономная тепловая 
пушка Fubag Passat 15 AP.

Подсистема работает в режиме 
автоматического наведения на 
спутник с использованием сигна-
лов навигационных спутниковых 
систем ГЛОНАСС/GPS. В случае 
проблем с наведением возможна 
ручная настройка как по азимуту, 
так и по углу места. Передача дан-
ных в IP-канале осуществляется со 
скоростью до 2048 кбит/с.

Время развертывания в поле-
вых условиях – не более 30 мин.

Подсистема видеоконфе-
ренцсвязи включает в себя ви-

Подсистема спутниковой связи Inmarsat BGAN

Защитный контейнер для сетевого оборудования VSAT

Спутниковая антенна абонентской станции VSAT

Согласующее устройство для переносного комплекса «Арнега»
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деокодек TandbergTactical MXP с 
аккумуляторной батареей, вынос-
ную видеокамеру с кабелем виде-
оудлинения, а также телемедицин-
ский комплекс, состоящий из АРМ 
врача «Волготех» и переносного 
комплекса «Арнега» (ШЛЕМ).

Подсистема электропитания 
обеспечивает автономное элек-
тропитание устройств связи при 
отсутствии стационарного напря-
жения 220 В. В нее входит: ИБП 
для автономной работы спутнико-
вого терминала Inmarsat мощнос-
тью 850 В⋅А; автономный источ-
ник для видеокодека Tandberg, 
рассчитанный на использование 
в течение 1,2 ч, и инверторная 
цифровая электростанция Fubag 
TI 2000 с максимальной мощнос-
тью 2 кB⋅А.

Техническое обслуживание 
оборудования выполняется по 
технологическим картам соглас-
но графику технологического 
процесса. Ответственным ис-

полнителем является сотрудник 
регионального центра связи, 
имеющий допуск к работе с обо-
рудованием МКВКС. Техническое 
обслуживание оборудования 
телемедицинского комплекса 
«Волготех» выполняет сотрудник 
негосударственного учреждения 
здравоохранения ОАО «РЖД».

Регламентные мероприятия. 
При подготовке и проведении 
видеоконференцсвязи с места 
аварийно-восстановительных 
работ с использованием МКВКС 
взаимодействие подразделений 
ОАО «РЖД» осуществляется в 
соответствии с действующим 
регламентом и утвержденными 
инструкциями. Эти документы 
определяют порядок взаимодейс-
твия работников восстановитель-
ного поезда и ЦСС при хранении 
и техническом обслуживании 
оборудования МКВКС, а также 
при организации видеорепортажа, 
видеоконференцсвязи и передачи 

информации с использованием 
спутниковых мобильных комп-
лексов. 

Все работы по организации 
видеоконференцсвязи с МКВКС 
осуществляются дежурным ад-
министратором ЦТП на сервере 
видеоконференцсвязи в круглосу-
точном режиме.

Внеплановые мероприятия. 
Согласно распоряжению ОАО 
«РЖД» мобильные комплексы 
спутниковой связи применяют-
ся для проведения плановых 
сеансов видеоконференцсвязи 
и видеосеансов с места аварий-
но-восстановительных работ. Их 
использование в других случаях 
допускается с разрешения первого 
вице-президента ОАО «РЖД» и по 
согласованию с ЦСС. 

Заказчиками видеоконференц-
связи с места аварийно-восстано-
сительных работ являются: в ОАО 
«РЖД» – президент, первый и 
старший вице-президенты, вице-
президент – начальник Департа-
мента безопасности движения, 
начальник Ситуационного центра 
мониторинга и управления чрезвы-
чайными ситуациями; на железных 
дорогах – начальник и первый 
заместитель начальника дороги, 
а также заместитель начальника 
дороги – главный ревизор по бе-
зопасности движения.

Длительность видеоконференц-
связи определяется заказчиком. 

Устранение неисправностей. 
При возникновении сбоя в работе 
МКВКС специалист регионального 
центра связи, закрепленный за 
восстановительным поездом, в 
первую очередь должен самосто-
ятельно проверить правильность 
и надежность подключения ка-
белей, перезагрузить оборудова-
ние комплекса, руководствуясь 
инструкцией по развертыванию 
МКВКС и местными инструкциями 
по проведению сеансов видеокон-
ференцсвязи. 

Если самостоятельно устранить 
сбой не удается, сотрудник РЦС 
совместно с центром технической 
поддержки ЦСС устанавливают 
причины ухудшения качества свя-
зи и устраняют их.

В заключение следует отме-
тить, что за три года эксплуата-
ции комплексы МКВКС показали 
преимущества их применения. 
Их возможности многократно 
проявились во время ликвидации 
чрезвычайных ситуаций во многих 
регионах России.

Чемодан с оборудованием врача Ноутбук с установленным программным 
обеспечением 

Шлем и разгрузочный жилет телемедицинского комплекса «Арнега»



1712-2013

ИМИТАЦИОННОЕ 
МОДЕЛИРОВАНИЕ 
СИСТЕМ ЖАТ

А.М. ГОРБАЧЕВ,
заведующий НИЛ 
«Функциональная диагностика» 
кафедры «Автоматика 
и телемеханика на ж.д.» ПГУПС, 
канд. техн. наук

Д.В. НОВИКОВ,
аспирант

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

 На практике большинство оши-
бок выявляется только на этапе 
пусконаладочных работ, т.е. при 
испытаниях реальной системы, 
которые проводятся с целью 
отыскания неисправностей. Такие 
испытания могут сдвинуть сроки 
ввода в эксплуатацию железнодо-
рожных объектов.

Таким образом, пусконаладоч-
ные работы являются заключитель-
ным и наиболее ответственным 
этапом проверки проектируемой 
системы, который позволяет 
обнаруживать проектные и стро-
ительные ошибки. При этом значи-
тельно увеличиваются стоимость и 
сроки их исправления, поскольку 
необходим повторный монтаж с 
последующим внесением измене-
ний в техническую документацию. 
Поэтому следует развивать и со-
вершенствовать предшествующие 
пусконаладочным работам методы 
обнаружения ошибок в проектной 
документации, которые делятся 
на несущественные, формальные 
и существенные. 

Несущественными ошибками 
являются неточности, появляю-
щиеся из-за невыполнения опре-
деленных требований норматив-
ной документации, как правило, 
имеющих рекомендательный  
характер.

Формальные ошибки проис-
ходят из-за невыполнения обяза-
тельных требований нормативной 
документации, непосредственно 
не влияющих на безопасность 
работы устройств ЖАТ. Такие 
ошибки успешно обнаруживаются 
при проверке схем различными 
системами САПР, а также с ис-
пользованием специализирован-
ных программ [2].

Существенные ошибки связаны 

с невыполнением обязательных 
требований нормативной докумен-
тации, которые могут непосредс-
твенно влиять на безопасность 
работы устройств ЖАТ.

Одним из популярных методов 
анализа различных сложных сис-
тем долгое время было построение 
физических моделей реальных 
объектов. Однако для систем ЖАТ 
этот процесс является слишком 
трудоемким, дорогостоящим и 
длительным.

На наш взгляд, в условиях 
технического прогресса наиболее 
совершенными методами поиска 
существенных ошибок в докумен-
тации являются эксперименты с 
математической моделью сис-
темы. Такая модель позволяет 
оценивать, исходя из физических 
принципов работы системы, ее 
фактическое состояние, а не фор-
мальное соответствие нормам и 
правилам проектирования.

С помощью этих методов мож-
но создавать и воспроизводить 
работу системы на некоторой 
математической модели с соот-
ветствующими реальности взаи-
мозависимостями и взаимосвя-
зями входящих в нее элементов. 
Таким образом, обнаруживаются 
проектные ошибки, приводящие к 
нарушению условий безопасности 
движения поездов.

Аналитические методы хорошо 
решают только задачи с высоким 
уровнем формализации. Как 
правило, формульные описания 
реальных систем настолько слож-
ны, что их анализировать человеку 
трудно.

Чаще всего для сложных ре-
альных смешанных аналогово-
цифровых систем применяются 
компьютерные имитационные 

УДК 004.942:656.25

Ключевые слова: экспертиза проектной документации, среда моделирования, 
замещающие макеты устройств
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модели, которые за приемлемое 
время ищут решения на персо-
нальных компьютерах с помощью 
современных численных алгорит-
мов расчета токов и напряжений 
в цепях.

Модель проекта создается 
вручную на основе большого коли-
чества моделей различных частей 
системы, по смыслу в основном 
аналогичных чертежам в проект-
ной и рабочей документации. При 
этом организуются связи между 
этими моделями. Такой процесс 
неоправданно трудоемок. Постро-
ение модели железнодорожного 
объекта необходимо автоматизи-
ровать из-за большого количества 
данных, необходимых для анализа 
в проекте.

При моделировании сущест-
вует целый ряд проблем в связи 
с высокой сложностью систем 
ЖАТ, состоящих из большого 
количества аналоговых элемен-
тов (резисторов, конденсаторов, 
дросселей, трансформаторов и 
др.) и дискретных (электромаг-
нитных реле). Для этих систем 
следует применять смешанное 
моделирование, т.е. совмещать 
аналоговые и цифровые режимы, 
а также использовать в моделях 
цифроаналоговые и аналого-циф-
ровые интерфейсы.

Поэтому необходимо выбирать 
подходящую среду моделиро-
вания: один из мощных пропри-
етарных программных продук-
тов (OrCAD PSpice, NI Multisim, 
MicroCap, MATLAB Simulink) либо 

набирающее в последние годы все 
большую популярность свободное 
программное обеспечение (open 
source software) с открытым исход-
ным кодом (QUCS, Ngspice). 

К главным достоинствам про-
приетарных программных про-
дуктов, как правило, относят 
сочетание интуитивно понятного 
интерфейса с мощной функцио-
нальностью программы, а также 
возможность технической под-
держки от фирмы-разработчика. 
Серьезным недостатком, препятс-
твующим использованию таких 
продуктов для целей имитацион-
ного моделирования систем ЖАТ, 
являются достаточно высокая 
стоимость лицензии и отсутствие 
исходных кодов системы, входя-
щих в поставку. Последнее дела-
ет невозможным модификацию 
пакета пользователем под свои 
задачи.

Свободное программное обес-
печение не имеет указанных не-
достатков. Кроме того, открытый 
исходный код позволяет в случае 
необходимости изучить работу 
программы и адаптировать ее для 
необходимых целей. Это доста-
точно важно при моделировании 
сложных объектов системы ЖАТ. 

Стандартом в области чис-
ленных методов расчета токов 
и напряжений в цепях является 
симулятор SPICE, разработанный 
в университете Беркли в Кали-
форнии в 80-х гг. прошлого века. 
В формате SPICE многие произ-
водители поставляют модели мик-

роэлектронных устройств для пос-
ледующего применения в составе 
более сложных систем. На основе 
этого стандарта в конце 90-х гг. 
доктор технического университета 
в Риме П. Ненци разработал сис-
тему Ngspice, включающую в себя 
дополнительные возможности по 
описанию схем на других языках 
(Verilog-AMS).

При проверке документации 
не должны увеличиваться стои-
мость и сроки проектирования, 
поэтому создание имитационной 
модели, конвертируемой из су-
ществующих форматов проект-
ной документации, необходимо 
автоматизировать. Различные 
части проекта могут быть разра-
ботаны с применением разных 
программных продуктов. Для 
обеспечения независимости от 
вовлеченных в этот процесс сис-
тем автоматизированного проек-
тирования САПР целесообразно 
использовать для конвертации 
отраслевой формат технической 
документации ОФ-ТД СЦБ [2–5] 
в качестве исходного.

Проектная документация в 
этом формате не содержит 
данных о напольных управля-
емых объектах, без которых 
невозможна полная проверка 
правильности функционирования 
системы ЖАТ. Такие объекты, 
как правило, не монтируются 
и изображаются художествен-
ными линиями. В связи с этим 
целесообразно для упрощения 
имитационной модели, а также 
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уменьшения времени модели-
рования заменить управляемые 
объекты макетами. В частности, 
макеты могут быть использованы 
для таких напольных и посто-
вых устройств, как стрелочные 
электроприводы, светофоры, 
устройства переездной сигнали-
зации, УКСПС, систем ПАБ и АБ 
перегонов, цепи системы смены 
направления на перегоне, систе-
мы оповещения монтеров пути, 
питающая установка.

В макете при имитационном 
моделировании рабочий цикл ус-
тройства повторяется не детально, 
а с некоторыми заранее приняты-
ми упрощениями и допущениями. 
К примеру, макет стрелочного 
электропривода принимает сиг-
налы от схемы управления и в 
случае ее правильной работы 
условно переводит стрелку, меняя 
логическое состояние входящего в 
макет элемента.

План эксперимента должен 
создаваться на основе данных 
схематического плана станции, 
технического задания, техничес-
ких условий и таблицы взаимо-
зависимости стрелок, сигналов 
и маршрутов. Для автоматиза-
ции формирования плана были 
проанализированы методы пла-
нирования проверки проектов 
электрической централизации, 
предложены методика построения 
функциональных тестов, а также 
методы и алгоритмы тактического 
планирования эксперимента. Эти 
методы применяются в системе 
автоматизированной экспертизы 
принципиальных схем проектов 
электрической централизации 
(САЭ-ПС-ЭЦ) [6].

Для интерпретации результатов 
моделирования необходимо пред-
ставлять их в виде, пригодном для 
быстрой и полной оценки качества 
функционирования проверяемой 
системы ЖАТ. Стандартная ин-
формация, предоставляемая си-
муляторами электрических цепей, 
является исчерпывающей. 

Программный модуль обработ-
ки результатов моделирования 
проверяет соответствие выход-
ных реакций системы ее входным 
воздействиям. В связи с тем что 
основными пользователями систе-
мы автоматизированной проверки 
должны стать проектировщики, 
указание на несоответствие может 
быть необходимой и достаточной 
информацией для поиска проект-
ной ошибки.

Важнейшей задачей в работе 
модуля является сигнализация об 
обнаруженных опасных отказах 
при функционировании имита-
ционной модели системы. Для 
решения этой задачи проверяется 
последовательность срабатывания 
отдельных устройств системы.

Сейчас ведутся работы по со-
зданию системы моделирования 
принципиальных схем на базе 
симулятора Ngspice, структура 
которой показана на рисунке. 
Использование метода машин-
ного моделирования для анализа 
и функциональной диагностики 
обеспечит проверку правильности 
логики работы принципиальных 
схем, а также позволит провести 
численную оценку параметров 
соответствующих электрических 
цепей.

Одной из основных проблем, 
которую решают разработчики 
системы, – сокращение вре-
мени на подготовку данных 
для моделирования. Для этого 
используется событийное мо-
делирование. Состояние схемы 
перерасчитывается не через 
постоянные дискретные проме-
жутки времени, а при изменении 
состояния входов или внутренних 
элементов схемы.

Поскольку полное модели-
рование всех маршрутов зани-
мает длительное время даже 
при использовании современных 
высокопроизводительных ком-
пьютеров, для его уменьшения 
необходимо автоматизировать 
формирование плана экспери-
мента с использованием данных 
схематического плана станции 
и таблицы взаимозависимости 
стрелок и сигналов в формате 
ОФ-ТД СЦБ.

Для среды моделирования 
Ngspice разработаны замещаю-
щие макеты ряда напольных уст-
ройств. Эти макеты реализованы 
на языке программирования С. 
Их также можно реализовать на 
языке описания электронных уст-
ройств Verilog.

Имитационное моделирование 
систем ЖАТ имеет различные 
области применения и использу-
ется для решения широкого круга 
задач. В частности, имитационные 
модели применяются в макетах 
систем ЖАТ и автоматизирован-
ных обучающих системах для 
подготовки специалистов, в сис-
темах технической диагностики 
и удаленного мониторинга для 

автоматизированного поиска от-
казов и выявления предотказных 
состояний устройств [7], а также 
при экспертизе проектной доку-
ментации. 

Перспективным направлени-
ем применения имитационных 
моделей систем ЖАТ является 
их использование для оценки, 
расчета и оптимизации пропус-
кной и провозной способности 
участков железных дорог в мо-
делях железнодорожных сетей. 
Это позволит получить более 
высокую степень детальности 
таких моделей и, как следствие, 
более достоверные результаты. 
Имитируя работу систем ЖАТ и 
используя график движения и 
перечень технологических опе-
раций, можно подсчитывать ко-
личество срабатываний устройств 
за определенный период. Такие 
данные позволят формировать 
графики технологического про-
цесса обслуживания и определять 
ресурс приборов. Сейчас такое 
направление является недоста-
точно проработанным и требует 
дальнейших исследований.
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ИСПЫТАНИЯ МОРОЗОМ

 Специалисты компании уже 
более 30 лет устанавливают по-
добное оборудование в Европе. 
Реализация международного 
проекта в России, где другие 
климатические условия – сильные 
морозы, имеет высокое значение 
как для ОАО «РЖД», так и для 
компании Сименс.

Проверка аппаратуры прово-
дилась в два этапа. На первом 
необходимо было подтвердить 
работоспособность оборудования 
Сона и Сименс в низкотемпера-
турных климатических условиях, 
на втором – техническую сов-
местимость российской системы 
КСАУ СП и аппаратуры управ-

ления оборудованием компаний 
Сона и Сименс.

Сортировочная горка станции 
Новая Еловка имеет один путь 
надвига, 11 сортировочных путей, 
объединенных в два пучка. При-
меняемые на ней рычажно-нажим-
ные пневматические замедлители 
имеют короткую тормозную шину 
РНЗ-2М. На одной из стрелок 
горки был заменен отечествен-
ный стрелочный электропривод 
СПГБ-4М с бесконтактным авто-
переключателем на трехфазный 
электропривод S700 (рис. 1). 

За весь период испытаний 
через установленный вагонный 
замедлитель TW-4EF был осу-

ществлен роспуск более 10 тысяч 
отцепов. Стрелочный электро-
привод S700 выполнил более 4,5 
тысяч переводов стрелки. Обо-
рудование работало при темпе-
ратуре окружающего воздуха от 
–36,5 до +20 °С с максимальным 
суточным перепадом температур 
25 °C. Отцепы распускались пре-
имущественно одиночными по-
рожними вагонами (цистернами) 
или группами.

Однорельсовый гидравличес-
кий балочный вагонный замедли-
тель TW-4EF (рис. 2) имеет шину 
длиной 13,3 м. Благодаря 15-ти 
ступеням торможения вместо 
стандартных четырех он удобен 

РИС. 1 РИС. 2

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ
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автоматики и телемеханики 

На сортировочной горке станции Новая Еловка в 2012–2013 гг. проводились 
испытания вагонного замедлителя TW-4EF (компания Сона), гидронасосной 
станции, стрелочного электропривода S700 и их аппаратуры управления 
(разработка компании Сименс).
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в эксплуатации на автоматизи-
рованных сортировочных горках. 
В замедлителе реализуется 
принцип активного торможения, 
требующий минимальной энер-
гии. Торможение осуществляется 
с помощью пакетов резиновых 
рессор (рис. 3), расположенных 
сбоку под желтым кожухом.

Центральная гидравлическая 
аппаратура (рис. 4) состоит из 
агрегата с двумя насадными насо-
сами и электродвигателями мощ-
ностью привода 22 кВт каждый. В 
рабочем режиме функционирует 
один насос, а второй является 
резервным и подключается толь-
ко при пиковых нагрузках. Когда 
на горке не проводится роспуск, 
масло, находящееся в резервуаре 
и нагретое до температуры около 
+40 °C, прокачивается через вне-
шний герметизированный трубоп-
ровод к камере гидравлического 
блока замедлителя. Таким обра-
зом, поддерживается постоянное 
тепло в трубопроводе.

Усилие торможения создается 
гидравлической системой косвен-

но путем преднапряжения паке-
тов резиновых пружин, степень 
действия которых изменяется 
положением главного тормоз-
ного гидравлического цилиндра 
замедлителя. Гидравлическая 
аппаратура не принимает актив-
ного участия в передаче усилия на 
тормозные балки, а служит только 
для регулирования. Специально 
для испытаний установлен обог-
рев пакетов резиновых рессор и 
блока главного тормозного гид-
равлического цилиндра.

Для управления вагонным за-
медлителем применено вспомо-
гательное оборудование (рис. 5) 
– радары, весомер, колесные дат-
чики, световая решетка, шкафы с 
управляющей аппаратурой. Эф-
фективность работы замедлителя 
оценивается с использованием АРМ 
дежурного по горке и инженера-
электромеханика.

Вагонный замедлитель TW-
4EF полностью автоматизирован 
и не требует ручного вмеша-
тельства в работу. Торможение 
осуществляется в автоматичес-

ком режиме. Такой возможности 
отечественные замедлители не 
предоставляют. Благодаря 15-ти 
ступеням торможения немецких 
замедлителей обеспечивается 
эффективность роспуска со-
ставов и сокращается объем 
маневровой работы. При обору-
довании ими горки не требуется 
строительство компрессорных 
станций и градирен. Это позволя-
ет сэкономить энергетические ре-
сурсы и инвестиционные средства 
компании. Одна гидронасосная 
станция (рис. 6) управляет 15-ю 
вагонными замедлителями.

Благодаря оснащению суппорта 
тормозного механизма сегментами 
из специального литья – антифрик-
ционными вставками (рис. 7), а 
также гидравлическому принципу 
управления снижается общий уро-
вень звука до 89–92 дБА на рассто-
янии от 3 до 7,5 м от замедлителя. 
Так, например, шум при торможе-
нии отечественными замедлителя-
ми из-за скрежета колес и выпуска 
воздуха из пневматических камер 
достигает 122–130 дБА. На рассто-
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янии 300 м и более уровень шума 
при работе замедлителя TW-4EF 
еще ниже. Это позволяет приме-
нять их вблизи жилых кварталов, 
где по санитарным нормам эквива-
лентный уровень звука не должен 
превышать 80 дБА.

В отличие от отечественных 
электроприводов СПГБ-4М с уси-
лием перевода 2 кН электропри-
вод S700 имеет большее усилие 
– 3,3 кН и является малообслужи-
ваемым. Согласно руководству по 
эксплуатации этот электропривод 
обслуживается с интервалом 
шесть месяцев. При этом необхо-
димо проверять его функциониро-
вание и не требуется его чистка 
и смазка. Капитальный ремонт 
производится через 10 лет. 

Отечественные стрелочные 
электроприводы для головных и 
первых пучковых стрелок требу-
ют более частого технического 
обслуживания – не менее одного 
раза в неделю. Меняют элект-
родвигатели раз в три месяца. 
Капитальный ремонт выполняет-
ся раз в три года или в пять лет 

в зависимости от типа стрелки 
(головная, первая пучковая или 
остальные).

Установленное оборудование 
подтвердило свою эффектив-
ность и работоспособность при 
низких температурах. Но при 
этом в процессе эксплуатации 
выявлены недостатки. В гидро-
системе замедлителя, гидрона-
сосной станции и маслопровода 
высокого давления (рис. 8) была 
утечка масла. Это устранено 
путем замены шлангов высокого 
давления на шланги производс-
тва компании Хюдак и протяжки 
резьбовых соединений. Зимой 
под подвижными механизмами 
замедлителя напрессовался снег, 
из-за чего была блокирована его 
работа (рис. 9). Такую проблему 
ликвидировали путем обдувки. 
В перспективе специалисты 
компании планируют доработать 
конструкцию замедлителя.

Система управления вагонным 
замедлителем системы MSR32 
была сконфигурирована только 
для проведения климатических ис-

пытаний. В связи с этим выторма-
живание отцепов не достигло тре-
буемой точности – не менее 95 %. 
Обнаруженная неисправность 
обогрева силовых агрегатов с ре-
зиновыми пружинами устранена 
при ремонте кабеля электропита-
ния обогрева.

На начальном этапе испыта-
ний не полностью был отлажен 
интерфейс российской системы 
управления КСАУ СП и немецкой 
МSR32. В результате неверно 
принимались расчетные скорости 
последней системой от первой. 
После замены версии програм-
много обеспечения эта проблема 
исчезла.

При управлении замедлителем 
TW-4EF время его реакции на ко-
манды управления составляло до 
0,25 с в случае изменения ступени 
на одну позицию. Это приводило 
к задержке от 1 до 1,5 с при пос-
ледовательном уменьшении или 
увеличении ступени торможения 
более чем на 4–5 позиций.

После настройки программного 
обеспечения точность торможения 
вагонным замедлителем TW-4EF 
под управлением российской сис-
темы КСАУ СП в среднем состави-
ла 94 %. Это превышает заданные 
комиссией показатели (90 %).

Первый этап испытания внед-
ренного оборудования показал 
его работоспособность в клима-
тических условиях пятой темпера-
турной зоны. Результаты второго 
этапа испытаний подтвердили, 
что технически совместимые для 
управления вагонным замед-
лителем TW-4EF и стрелочным 
электроприводом S700 аппарат-
но-программные средства КСАУ 
СП можно применять на сортиро-
вочных горках сети ОАО «РЖД».РИС. 9
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МЕТОДИЧЕСКОЕ И ТЕХНИЧЕСКОЕ 
ОБЕСПЕЧЕНИЕ ИСПЫТАНИЙ 

МИКРОПРОЦЕССОРНЫХ СИСТЕМ

 Особенность разработки ПО в составе систем 
управления заключается в последовательном, по-
этапном подтверждении правильности решаемой 
задачи от момента определения исходных требова-
ний к аппаратным и программным средствам до их 
интеграции в единую систему.

Решение системных и технологических задач с по-
мощью программ позволяет приступать к процедурам 
проверки результатов на ранних стадиях разработки, 
когда функциональность системы еще невелика. Это 
дает возможность досконально проверить основу 
будущей системы, учесть возможные проблемы при 
ее расширении и предусмотреть дополнительные 
возможности для отладки. В конечном счете это 
приводит к повышению качества ПО. 

Такой подход предполагает использование раз-
личных средств экспертизы и испытаний (СЭИ) на 
всех стадиях разработки микропроцессорных систем 
ЖАТ. Для каждой из них должны быть установлены 
требования, на соответствие которым нужно прове-
рять систему согласно принятой последовательности 
ее разработки.

При этом следует предусматривать возможность 
разбиения системы на отдельные составляющие и 
применять СЭИ, способные измерять и регистриро-

вать необходимые характеристики. В связи с этим 
состав таких средств, удельный объем проверок, а 
соответственно, и общий объем испытаний на том 
или ином этапе разработки могут быть конкретизи-
рованы только с учетом специфических особенностей 
системы в каждом отдельном случае.

Использование средств испытаний, в основе ко-
торых лежит вычислительный эксперимент, имеет 
ряд преимуществ.

Возможность управления генерацией входных 
воздействий. Программно-аппаратные имитаторы 
задают произвольную последовательность входных 
данных в сочетании с наиболее неблагоприятными 
состояниями систем, что в условиях эксплуатации 
практически невозможно. Они способны изменять 
интенсивность воздействия на испытываемый объ-
ект, что в значительной степени сокращает сроки 
испытаний.

Возможность программной имитации еще не раз-
работанных аппаратных или программных элементов 
системы на ранних этапах разработки. В результате 
компоненты системы тестируются наиболее полно. 
Эта функция необходима в связи с тем, что в составе 
системы многие элементы проверить не представ-
ляется возможным. 
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Преимущества современных технических средств на микроэлектронной базе неоспоримы. 
Но при их внедрении следует учитывать ряд присущих им особенностей. В микропроцессор-
ных системах ЖАТ именно посредством программного обеспечения (ПО) решаются практи-
чески все вопросы по безопасности функционирования технических средств (системное ПО) 
и безопасности технологических аспектов организации движения поездов на станциях и пе-
регонах (технологическое ПО). Для их допуска к эксплуатации традиционных проверок только 
во время пусконаладочных работ явно недостаточно, поэтому необходимы изменения подхо-
дов к процессам разработки и проверки систем ЖАТ на базе вычислительных комплексов.
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Прежде всего испытания на безопасность пред-
полагают экспериментальное подтверждение эф-
фективности функций, отвечающих за безопасность 
системы в целом. Активизировать эти функции 
можно путем применения программных или про-
граммно-аппаратных управляемых моделей, которые 
включаются в качестве компонентов системы на 
время испытаний. Они имитируют различные ре-
жимы работы проверяемых систем ЖАТ в условиях 
влияния электромагнитных помех, климатических и 
механических воздействий, которые создаются спе-
циальными средствами.

В процессе тестирования результаты испытаний 
регистрируются и протоколируются с последующим 
автоматическим анализом с целью выявления откло-
нений за допустимые пределы и ограничения.

Рассмотрим использование СЭИ на этапе авто-
номных испытаний на примере имитатора для про-
верки технологического программного обеспечения 
систем микропроцессорных централизаций (ТПО 
МПЦ) и программного испытательного комплекса 
(ПИК) системного ПО.

Для испытаний на безопасность ТПО МПЦ могут 
использоваться методы «черного ящика», «прозрач-
ного (белого) ящика» и их комбинация. 

Тестирование методом «прозрачного ящика» ос-
новывается на анализе внутренней структуры ТПО 
и является специфичным для каждой системы. Этот 
метод обязателен, но в большей степени относится 
к компетенции разработчика системы. 

Основным методом динамического тестирования 
является метод «черного ящика». В этом случае 
проверяется соответствие поведения программы 
требованиям, приведенным в терминах предметной 
области (в нашем случае в терминах технологии рабо-
ты станции) без использования знаний о внутреннем 
устройстве тестируемого объекта. 

В случае испытаний ТПО по методу «черного 
ящика» в основном тестируется его функциональ-
ная (поведенческая) модель (ФМ). Она строится на 
основе эксплуатационно-технических требований 
(ЭТТ) к системе и описывает ее желаемое поведение 
в терминах предметной области. ФМ применяется 
для построения тестов и обработки их результатов. 
Значительная часть ЭТТ для разных систем МПЦ 
должна быть похожей в связи с тем, что предметная 
область и решаемые в ней задачи практически одни 
и те же. Например, требование о недопустимости 
перевода ни одной из стрелок, входящих в занятую 
стрелочно-путевую секцию, предполагает, что в ТПО 
существует представление о таких напольных объек-
тах, как «стрелочно-путевая секция» и «стрелка». В 
нем также учитывается связь между этими объектами 
и возможность включения в одну секцию нескольких 
стрелок, а также занятость или свободность секции 
при обработке команды на перевод стрелки.

Объекты, представляющие в ТПО МПЦ напольные и 
постовые устройства, а также внутренние объекты этого 
программного обеспечения, не имеющие соответству-
ющих им реальных объектов, называются логическими 
объектами МПЦ. Если при проведении испытаний гово-
рится, что «стрелка замкнута в плюсовом положении» 
или «установлен запрет движения по светофору», то 
имеется в виду статус логического объекта. 

Таким образом, функциональная модель ТПО 
представляет собой совокупность связанных между 

собой логических объектов и требований к взаимо-
действию между ними. Каждый объект характери-
зуется набором атрибутов (например, занятость и 
замкнутость секции, плюсовой или минусовой конт-
роль положения стрелки), множеством действий, 
которые могут быть выполнены над ним оператором 
(системой) и множеством событий, которые могут с 
этим объектом происходить.

ТПО может быть реализовано различными спосо-
бами, но независимо от этого при его тестировании 
должен обеспечиваться контроль состояния логичес-
ких объектов и взаимодействия между ними. Напри-
мер, при попытке перевода дежурным по станции 
стрелки, входящей в занятую секцию, необходимо 
иметь возможность убедиться в том, что ТПО не 
выдаст такую команду.

Функциональная модель технологического про-
граммного обеспечения лежит в основе системы 
автоматического тестирования, входящей в состав 
имитатора.

Рассмотрим интерфейсы ТПО (рис. 1), на которых 
строится взаимодействие между ним и внешней 
средой (системным программным обеспечением 
или имитатором). В технологическое программное 
обеспечение передаются команды от РМ (АРМ) ДСП 
и контрольная информация от напольных и постовых 
объектов. Оно в свою очередь выдает команды на 
напольные объекты, а также индикационную инфор-
мацию и технологические сообщения на РМ (АРМ) 
ДСП. Но для того, чтобы ТПО функционировало, 
должно быть обеспечено тактирование системы МПЦ. 
Это необходимо в том случае, когда при тестировании 
ТПО встраивается непосредственно в программу 
имитатора. Если же оно запускается на отдельном 
компьютере, то должен быть реализован механизм 
запуска его функции, отвечающей за периодическую 
обработку сигнала от таймера. 

Реализация обмена информацией специфична для 
каждой системы МПЦ. Наиболее распространенными 
вариантами являются: обмен данными через общий 
массив, в котором каждый элемент соответствует 
атрибуту логического объекта МПЦ; обмен данными 
через передачу сообщений, каждое из которых харак-
теризует событие, связанное с логическим объектом 
МПЦ. Элемент массива может обозначать, например, 
занятость секции или наличие плюсового/минусового 
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контроля положения стрелки, а событиями может 
быть появление занятости секции или потеря конт-
роля стрелки. 

Для испытаний системы МПЦ тестируемое техно-
логическое программное обеспечение встраивается в 
имитатор посредством специального адаптера (рис. 2, 
более светлый фон), разрабатываемого для каждой 
системы МПЦ с учетом ее особенностей. Адаптер ТПО 
МПЦ решает задачи моделирования управляющего 
вычислительного комплекса (УВК) тестируемой сис-
темы, обмена данными между ТПО и РМ (АРМ) ДСП, 
ТПО и контролируемыми объектами, а также тактиро-
вания технологической программы. Функция модели-
рования УВК необходима, поскольку реализация ТПО 
может учитывать состояние аппаратуры и системного 
программного обеспечения УВК. Детализация модели 
УВК определяется объемом и характером информа-
ции, которая должна передаваться в ТПО.

Адаптер приводит протокол взаимодействия с ТПО 
к универсальному виду, не привязанному к конкрет-
ной системе, что позволяет проводить тестирование 
ТПО любой системы единообразно. 

В имитаторе моделируются основные напольные 
и постовые объекты (стрелка, светофор, переезд, 
стрелочная секция, бесстрелочный участок, приемо-
отправочный путь, тупик, блок-участок, контрольно-
габаритное устройство, устройство контроля схода 
подвижного состава, питающая установка), а также 
релейные схемы увязки МПЦ с автоматической и 
полуавтоматической блокировкой. Кроме этого, в 
имитаторе реализована модель поезда, позволяющая 
упростить ряд типичных проверок ТПО, связанных с 
размыканием секций при движении с разной скоро-
стью подвижных единиц разной длины. 

В системе автоматизированного тестирования 
(САТ) процессы задания тестов и проверки их резуль-
татов реализуются автоматически. САТ включает в 

себя подсистему воспроизведения протоколов испы-
таний и модуль функционального тестирования. 

Воспроизведение протоколов испытаний позволя-
ет многократно повторять тестирование, проведен-
ное один раз в ручном режиме для ТПО конкретной 
станции, что полезно, например, при сравнении раз-
ных версий технологических программ для данной 
станции. 

В модуле функционального тестирования тесты 
задаются в виде алгоритма проверки, применяемого 
к множеству объектов, отвечающих определенным 
критериям (например, проверка исключения пере-
вода стрелки при занятости секции, в которую она 
входит). В этом случае тест программируется явным 
образом и применим к любой станции. Основой для 
построения алгоритмов тестирования является функ-
циональная модель ТПО, свойства которой были 
приведены ранее.

Основными компонентами пользовательского 
интерфейса имитатора являются: панель управления 
автоматическим тестированием, интерфейс для на-
стройки адаптера МПЦ, окна отображения моделей 
объектов, эмулятора РМ (АРМ) ДСП и вывода прото-
кола тестирования. 

Окно отображения моделей объектов, кроме вы-
вода текущего состояния моделей напольных и пос-
товых устройств, дает возможность устанавливать их 
в произвольное состояние, в том числе имитировать 
те или иные отказы. 

В окне эмулятора РМ (АРМ) ДСП системы МПЦ 
отображается индикация логических объектов. Кроме 
того, эмулятор дает возможность задавать команды 
дежурного по станции. 

Панель управления автоматическим тестированием 
позволяет выбирать алгоритм и управлять процессом, 
в том числе останавливать/возобновлять тестирова-
ние и задавать скорость выполнения тестов.

Технологические сообщения, полученные имита-
тором от ТПО, и сообщения об изменении состояния 
моделей объектов можно отследить в окне вывода 
протокола. 

Все перечисленные модули имитатора строятся 
«поверх» функциональности, которая предостав-
ляется базовой средой моделирования. Среди ее 
механизмов можно выделить: протоколирование, 
обеспечивающее единообразный механизм вывода 
диагностической информации для всех составных 
частей имитатора; отсчет времени, реализующий 
тактирование процесса имитации; систему загрузки 
данных по объектам станции с жесткого диска.

На рис. 3 представлен пользовательский интер-
фейс имитатора в режиме интерактивного тестиро-
вания ТПО системы ЭЦ-ЕМ по станции Белоостров 
Октябрьской дороги. В верхней части интерфейса 
отображается состояние логических объектов 
ЭЦ-ЕМ, которое система выдает на РМ (АРМ) ДСП: 
установлен маршрут от входного сигнала Ч до 
выходного Ч2, занят первый участок приближения 
перед светофором Ч, по мере имитации просле-
дования поезда за светофор Н на 1П происходит 
автоматическое размыкание секций маршрута. В 
нижней части интерфейса отображается состояние 
моделей напольных объектов. Одновременный вы-
вод на экран состояния напольного оборудования и 
индикационной информации, выдаваемой МПЦ на 
РМ (АРМ) ДСП, позволяет отслеживать корректность РИС. 2
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обработки контрольной информации 
тестируемой системой.

В нижней части пользовательско-
го интерфейса имитатора, представ-
ленного на рис. 4, показаны каналы 
контроля и управления системы ЭЦ-
ЕМ. Имитатор позволяет не только 
отследить состояние входов и выхо-
дов системы, но и изменить его для 
моделирования сложных технологи-
ческих ситуаций.

В ИЦ ЖАТ ПГУПС приступили к 
разработке имитаторов для систем 
автоматики и телемеханики в пер-
вой половине 90-х гг. прошлого века 
одновременно с началом разработок 
первых отечественных систем мик-
ропроцессорной централизации. 
В 1997 г. специалисты ГТСС пере-
несли технологические алгоритмы 
системы ЭЦ-Е, уже работавшей в 
то время на станции Шоссейная 
Октябрьской дороги, с управляю-
щего комплекса ПС1001 на новую 
аппаратную платформу УВК-РА. 
В конечном итоге это привело к 
созданию новой системы – ЭЦ-ЕМ, 
которая была внедрена на станции 
Новый Петергоф. 

Работу имитатора для испытаний 
программного обеспечения ЭЦ-ЕМ 
построили так, чтобы ТПО можно 
было проверять по мере наращи-
вания функций. После окончания 
разработки ТПО было полностью 
протестировано. Время показало, 
что достигнутое качество технологи-
ческого программного обеспечения 
системы ЭЦ-ЕМ обусловлено тем, 
что разработчики понимают роль 
средств имитации при создании 
системы.

В дальнейшем в испытательном 
центре были разработаны имита-
торы для тестирования станцион-
ной части системы «Движение», 
систем АБТЦ-М, АБТЦ-ЕМ, МПЦ-И 
и МПЦ МЗ-Ф. В процессе работы с 
ними были выработаны требования 
к имитаторам и основные принципы 

(обеспечивает необратимое защитное состояние, 
перезапускает вычислительный канал, реконфигу-
рирует структуру технических средств).

В отличие от метода программных закладок, когда 
для целей активации контрольных процедур изменя-
ется исходный программный код проверяемого ПО, в 
рассматриваемом случае важным условием является 
его неизменность. Все эти требования можно выпол-
нить в среде программного испытательного комплекса, 
представляющего собой набор программных инс-
трументов для проведения экспертизы и испытаний 
ПО без его исполнения на целевой аппаратной плат-
форме. Другими словами, программное обеспечение 
испытывается с использованием моделей аппаратного 
обеспечения или его программных интерфейсов.

Структура ПИКа показана на рис. 5. Контрольно-

их построения, а также намечены пути их развития. 
Если первоначально имитатор представлял собой в 
большей степени средство для интерактивной работы 
с системой, то со временем акцент его применения 
стал перемещаться на проведение автоматизирован-
ных проверок. По мнению авторов, именно автома-
тизация тестирования технологических программ и 
является основным направлением развития имитаци-
онных средств испытаний микропроцессорных систем 
железнодорожной автоматики и телемеханики.

Для оценки эффективности процедур контроля, 
реализованных средствами программного обеспе-
чения, часто приходится имитировать неправильную 
работу аппаратных средств. Это позволяет убедиться, 
что программное обеспечение обнаруживает отказы 
аппаратуры и должным образом на них реагирует 

РИС. 3
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испытательное программное обеспечение (ПО КИ) – 
это незначительно модифицированное ПО, испыта-
ния которого нужно провести. Все его модификации 
связаны исключительно с абстрагированием от аппа-
ратного обеспечения и никак не затрагивают логику 
его исполнения.

Средства визуализации (СВ) предназначены для 
наблюдения за работой ПО КИ. С их помощью можно 
отслеживать его внутренние состояние с регистраци-
ей или визуализацией результатов в удобной форме 
(например, с помощью графика зависимости одного 
состояния от другого или зависимости от времени).

Управляют испытательной средой с помощью 
средств управления СУ, что позволяет прервать 
процесс исполнения ПО КИ в любой момент времени 
и пронаблюдать за его внутренним состоянием. Кро-
ме того, в СУ имеется функция управления каждым 
структурным блоком программно-испытательного 
комплекса, настройки его поведения и реакции на 
события, порождаемые ПО КИ.

Средства регистрации результатов СР предна-
значены для протоколирования деятельности конт-
рольно-испытательного программного обеспечения 
в момент его исполнения. Для оценки правильности 
его функционирования эта информация анализи-
руется. Запротоколировать можно любой аспект 
деятельности ПО КИ – от внутренней переменной до 
значения выдаваемого управляющего воздействия 
на аппаратные средства.

Средства внесения искажений в код СВИК моди-
фицируют исполняемый в данный момент код ПО КИ 
и проверяют правильность реализации механизмов 
контроля его целостности.

Средства внесения искажений в данные СВИД слу-
жат для модификации внутренних данных (переменных, 
массивов и др.), которыми оперирует ПО КИ в процессе 
его исполнения и проверки правильности реализации 
механизмов контроля целостности этих данных.

Слой элементов адаптации программного испы-
тательного комплекса под конкретное ПО КИ – это 
программный уровень абстракции от аппаратного 
обеспечения, который интегрируется в ПО КИ и 
взаимодействует с окружением (СВ, СР, СУ, СВИК, 
СВИД и др.). Данный уровень абстракции реализует 
замену низкоуровневых механизмов доступа ПО КИ к 
аппаратной среде и взаимодействует с программны-
ми симуляторами аппаратного обеспечения.

Средства симуляции аппаратных средств пред-
ставляют собой набор программных средств, поз-
воляющих симулировать их поведение. Варианты 
реализации этих средств значительно зависят от 
симулируемого аппаратного средства.

Предлагаемая архитектура ПИК дает возможность 
испытывать программное обеспечение в лаборатор-
ных условиях еще до его полной готовности. Это 
очень важный фактор, позволяющий эксперту оце-
нивать ПО на разных уровнях абстракции при его 
модульной организации.

В случае использования этого подхода сущес-
твенно повышается качественная составляющая 
экспертизы. Планирование испытаний уже не явля-
ется достаточно длительным процессом, требующим 
нескольких итераций. Все испытания проходят в про-
граммной испытательной среде, которая позволяет 
наблюдать за поведением ПО КИ и регистрировать 
необходимые аспекты его деятельности, на осно-
вании которых можно будет судить о корректности 
реализации механизмов безопасности.

Очевидно, что программный испытательный ком-
плекс позволяет более гибко подойти к испытаниям 
ПО и не вносить в него изменения, которые могли 
бы повлиять на логику его исполнения. Кроме того, 
исключается необходимость проведения повторно-
го анализа испытуемого ПО после его адаптации к 
исполнению в среде ПИКа, поскольку логика ПО не 
претерпевает никаких изменений.

Средства экспертизы и испытаний микропроцес-
сорных систем представляют собой широкий класс 
программно-технических средств, ориентированных 
на различные стадии разработки. Достоверность 
процесса испытаний на безопасность систем ЖАТ 
во многом определяется их качеством. Большое 
значение имеет также методологическая проработка 
процессов экспертизы и испытаний, фундаментом ко-
торой являются: поэтапная проверка с предваритель-
ной формулировкой задач, указанием применяемых 
методов и используемого перечня средств испытаний 
и экспертизы на каждом этапе; определение места 
и роли каждого метода проверки с обоснованием 
достаточности и полноты; отработка технологии 
и последовательности операции при проведении 
испытаний; выбор необходимых эталонных данных 
и критериев оценки соответствия испытываемых 
микропроцессорных средств ЖАТ заданным требо-
ваниям.

Широко применяющийся сегодня подход нормиро-
вания уровня безопасности разрабатываемых систем 
в виде вероятностных показателей позволяет учиты-
вать стохастическую природу отказов аппаратуры, 
ошибок проектирования и программирования. Но 
вместе с тем проблема практического подтверждения 
заданного уровня безопасности системы становится 
трудно разрешимой. В этих условиях процесс дока-
зательства безопасности разрабатываемых МП ЖАТ 
(исключение опасных отказов и ошибок системати-
ческого характера) должен представлять собой ряд 
последовательных мероприятий, направленных на 
корректную постановку исходных требований и их 
выполнение в процессе реализации программных 
или аппаратных средств. Принимая во внимание спе-
цифику технической базы, решить эту задачу можно 
только путем совершенствования методического и 
технического обеспечения процесса разработки. 

РИС. 5
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НОВЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ 
РЕШЕНИЯ ДЛЯ ПЕРЕЕЗДОВ

 ЩПС-УЗП (рис. 1) предназначен для управления 
устройствами заграждения (УЗП) и переездной сиг-
нализации (ПС) железнодорожных переездов на од-
нопутных и двухпутных участках с автоматическими и 
полуавтоматическими шлагбаумами. С его помощью 
дежурный по переезду оповещается о состоянии 
этих устройств, контролируется и регистрируется 
число нажатий кнопок подачи ответственных команд, 
реализуется управление в случае возникновения 
нештатных ситуаций.

Каркас с дверцей и козырьком минимизирует 
влияние внешней среды и предотвращает несанк-
ционированные воздействия. На лицевой панели щитка 
установлены кнопочные переключатели и электронные 
счетчики (рис. 2). В зависимости от функционального 
назначения светодиодные индикаторы постоянным 
свечением или миганием информируют о приближе-
нии поезда, занятости переезда, положении крышек 
УЗП (УЗ1–УЗ4), наличии транспортного средства в 
контролируемой зоне («Выезд 1», «Выезд 2»), а также 
о состоянии заградительных (З1–З4) и переездных 
(А, Б) светофоров, датчиков контроля занятости зон 
крышек (КЗК1–КЗК4) и устройства обеспечения ми-
гающего режима («Мигание»). 

После устранения нештатной ситуации и выклю-
чения дежурным по переезду заградительных сиг-
налов загорается индикатор «Выдержка времени» 
и продолжает гореть до момента открытия переезд-
ных светофоров. О выключении УЗП и понижении 
сопротивления изоляции монтажа проинформируют 
соответствующие светодиоды красного цвета (Выкл. 
УЗ и «Земля»). На щитке также имеется световая ин-
дикация состояния основного и резервного фидеров 
и аккумуляторной батареи. 

Функция пломбирования в щитке заменена 
электронным счетчиком, который фиксирует коли-
чество нажатий кнопок ответственных команд по 
четырем каналам: аварийное открытие переезда; 
включение заграждения (заградительных свето-

форов); отключение звонка на будке переезда; 
нормализация УЗП.

Счетчик включается при каждом нажатии кнопки. 
Сначала на его дисплее в течение секунды отобража-
ется предыдущее значение числа нажатий, а затем 
оно увеличивается на единицу и записывается в 
память по соответствующему каналу.

Дежурный по переезду в любой момент может 
ознакомиться с информацией, сохраненной в энерго-
независимой памяти, – достаточно нажать на панели 
счетчика псевдо-сенсорную кнопку «Контроль». 
Первое нажатие включает дисплей с проверкой ра-
боты всех сегментов во всех разрядах. При каждом 
последующем нажатии будут циклически переклю-
чаться индикаторы каналов «Отключение звонка», 
«Открытие аварийное», «Включение заграждения», 
«Нормализация» с отображением на дисплее числа 
нажатий на кнопки по соответствующему каналу.

В.И. ЕСЮНИН, 
инженер Горьковской 
дирекции инфраструктуры
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НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ

Эксплуатационные испытания объединенного щитка переездной сигнализации и уст-
ройств заграждения железнодорожных переездов (ЩПС-УЗП) проводились на переезде 
перегона Починки – Козино Горьковской дороги. После их успешного завершения ле-
том этого года щиток был принят в постоянную эксплуатацию.
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На задней панели счетчика находится кнопка 
«Сброс», c помощью которой можно обнулить показа-
ния. Для защиты от несанкционированных действий 
предусмотрен специальный алгоритм ее работы.

При сдаче дежурства показание счетчика записы-
вается в «Книгу приема и сдачи дежурств и осмотра 
устройств на переезде».

Величина напряжения питания постоянного (для 
цепей переездной сигнализации и электронного счет-
чика) и переменного (для цепей УЗП) тока должна 
находиться в пределах от 10,8 до 16,8 В.

На рис. 3 представлена принципиальная схема 
увязки аппаратуры щитка с устройствами переездной 
сигнализации. Ее отличительной особенностью стало 
применение двухцветных светодиодных излучателей. 
Теперь каждый из них отображает двойную инфор-
мацию, загораясь зеленым цветом при выключенном 
заградительном светофоре и красным – при вклю-
ченном. Это позволило полностью контролировать 
состояние заградительных светофоров без увели-
чения количества индикаторов. Таким же образом 
можно оптимизировать количество индикаторов для 
получения информации о приближении подвижных 
единиц по обоим главным путям в правильном и 
неправильном направлении, состоянии устройств 
обеспечения мигающего режима, возникновении 
опасной неисправности переездной сигнализации 
(аварии). Это позволит улучшить восприятие инфор-
мации оперативным персоналом.

Поскольку увязка устройств УЗП с аппаратурой 
нового щитка принципиально не отличается от увязки 
с действующими, ее схема в статье не приводится.

Планируется изготавливать и поставлять щитки 
следующих модификаций:

ЩПС-УЗП-1-4 и ЩПС-УЗП-1-8 для однопутных 
участков с 4-мя и 8-ю крышками УЗП; 

ЩПС-УЗП-2-4 и ЩПС-УЗП-2-8 для двухпутных 
участков с 4-мя и 8-ю крышками УЗП при нахождении 
переездной будки со стороны нечетного пути;

ЩПС-УЗП-3-4 и ЩПС-УЗП-3-8 для двухпутных учас-
тков с 4-мя и 8-ю крышками УЗП для случая, когда пе-
реездная будка находится со стороны четного пути.

Средний срок службы щитка составляет 15 лет, в 
течение которого не требуется проведения его капи-
тального ремонта. Это малообслуживаемое устройство, 
позволяющее отказаться от периодической проверки 
его внутреннего состояния – благодаря закрытому 
исполнению контактной системы кнопок не нужны 
чистка и регулировка контактов, а качественные клем-
мные соединители обеспечивают надежное крепление 
монтажных проводов с жилами кабеля. Применение 
электронного счетчика дает возможность отказаться от 
вызовов электромеханика для опломбирования кнопок 
ответственных команд после их нажатия.

Предлагаемый щиток может применяться как на 
вновь строящихся устройствах переездной сигнали-
зации, так и при модернизации действующих взамен 
щитков ЩПС 92 и УЗП.

РИС. 3



12-201330

 Станции и разъезды (кроме 
разъездов Водопадный и Даго-
мыс) участков Туапсе – Адлер – 
Сочи, Адлер – Имеретинская до-
лина и Адлер – Альпика-Сервис 
оборудованы системами микро-
процессорной централизации 
ЭЦ-ЕМ. Перегоны оснащены ин-
тегрированными в МПЦ устройст-
вами автоблокировки АБТЦ-ЕМ 
централизованного типа, в том 
числе без проходных светофо-
ров с движением по показаниям 
автоматической локомотивной 
сигнализации. Совместно с АЛСН 

ГОТОВИМСЯ К ОЛИМПИЙСКИМ ИГРАМ

применяется система АЛС-ЕН, 
контролирующая свободность до 
пяти блок-участков впереди поез-
да, что необходимо для обеспече-
ния скоростного движения. 

Применены также технические 
решения, дающие возможность 
использовать совмещенную пи-
тающую установку (СПУ) для 
одновременного электропитания 
ЭЦ-ЕМ и АБТЦ-ЕМ. Такой подход 
может использоваться и в случае 
внедрения МПЦ других типов.

Разработанный цифровой ин-
терфейс увязки систем ЭЦ-ЕМ 
и ДЦ-ЮГ с РКП позволяет су-
щественно сократить количество 
релейной аппаратуры при реа-
лизации ответственных команд 
поездного диспетчера.

С целью обеспечения необхо-
димой интенсивности движения 
поездов во время проведения 
зимних Олимпийских игр создан 
специальный центр управления 

перевозками (ЦУП-Адлер). Пе-
редача управленческих функций 
из Дорожного центра в Ростове-
на-Дону в ЦУП-Адлер происходит 
при совместном участии обоих по-
ездных диспетчеров с проверкой 
нормального действия устройств 
диспетчерской централизации. 
При этом в «пассивном» центре 
управления полностью сохраня-
ется контроль за поездным поло-
жением.

Контролирует и диагностирует 
состояние станционных и пере-
гонных устройств Олимпийского 

участка система автоматического 
диспетчерского контроля АДК-
СЦБ, дополненная подсистемой 
контроля сопротивления изоляции 
жил кабеля и монтажа в устройст-
вах автоматики и телемеханики. 
Увеличение числа автоматически 
контролируемых в режиме on-
line объектов (тоннелей, мостов, 
скально-обвальной сигнализации) 
и увязка с системой АСУ-Ш-2 поз-
воляют оптимизировать процесс 
обслуживания устройств, отвеча-
ющих за безопасность движения 
поездов. 

На созданном совместными 
усилиями специалистов фирм-
разработчиков едином унифи-
цированном АРМе ШН системы 
АДК-СЦБ теперь отображается 
вся контрольная информация о 
состоянии технических средств 
(устройств электропитания, рель-
совых цепей, стрелок, светофоров 
и др.) и действиях оперативного 

персонала, получаемая от ЭЦ-ЕМ 
и АБТЦ-ЕМ, а также от других уст-
ройств (ДГА «Президент-Нева», 
ВУФ и УБП совмещенной элект-
ропитающей установки СПУ РА, 
САУТ-ЦМ/НСП, многоканального 
преобразователя измерений сиг-
налов рельсовых цепей ПМИ-РЦ 
и др.). Это позволяет выявлять 
параметрические отклонения уст-
ройств и принимать превентивные 
меры, не допуская перехода в 
нерабочее состояние. 

Для реализации задачи пе-
редачи информации в системы 

верхнего уровня на уровне центра 
диагностики и мониторинга в Рос-
тове-на-Дону системой АДК-СЦБ 
формируются необходимые дан-
ные в унифицированном формате. 
Тем самым обеспечивается воз-
можность оперативного контроля 
готовности устройств и систем 
ЖАТ как на дорожном, так и на 
сетевом уровнях. Таким образом 
создается основа для внедрения 
системы автоматизированного 
технического обслуживания (АТО) 
устройств СЦБ, позволяющая оп-
тимизировать процесс выполнения 
работ.

В стадии реализации находятся 
технические решения по интег-
рации систем ЭЦ-ЕМ/АБТЦ-ЕМ и 
маневровой автоматической ло-
комотивной сигнализации (МАЛС) 
для передачи по цифровому интер-
фейсу безопасной контрольной ин-
формации о состоянии устройств 
ЭЦ-ЕМ. 

Из Красной Поляны в Адлер и обратно можно доехать на 
скоростном пятивагонном поезде «Ласточка»

С 1 ноября этого года между Москвой и Адлером ежедневно 
курсирует поезд из 13 двухэтажных вагонов

(Продолжение. Начало читайте на 2-й стр. обложки)

ИНФОРМАЦИЯ
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На первом этапе размеры движения электро-
поездов «Ласточка» составят 30 % от максимального 
олимпийского графика.

Движение электропоездов будет организовано 
по маршрутам:

Сочи – Адлер – Олимпийский Парк (34 пары);
Олимпийский Парк – Адлер – Сочи (32 пары);
Сочи – Адлер – Красная Поляна (23 пары);
Красная Поляна – Адлер – Сочи (22 пары);
Сочи – Адлер – Аэропорт «Сочи» (11 пар);
Аэропорт «Сочи» – Адлер – Сочи (11 пар).
Стоимость проезда рассчитывается по зонному 

тарифу. Так, например, по наиболее популярным 
олимпийским маршрутам она составит:

Сочи – Красная Поляна – 112 руб.,
Сочи – Адлер – 42 руб.,
Сочи – Аэропорт «Сочи» – 56 руб.,
Сочи – Олимпийский Парк – 56 руб.,
Cочи – В. Имеретинский Курорт – 56 руб.,
Сочи – Эсто-Садок – 112 руб.,

Адлер – Красная Поляна – 70 руб.,
Адлер – Эсто-Садок – 70 руб.,
Адлер – Олимпийский Парк – 14 руб.,
Адлер – В. Имеретинский Курорт – 14 руб.,
Аэропорт «Сочи» – Красная Поляна – 84 руб.,
Аэропорт «Сочи» – В. Имеретинский Курорт –
28 руб.,
Аэропорт «Сочи» – Олимпийский Парк – 28 руб.,
Аэропорт «Сочи» – Эсто-Садок – 84 руб.,
Аэропорт «Сочи» – Красная Поляна – 84 руб.,
Аэропорт «Сочи» – Адлер – 14 руб.,
Эсто-Садок – Красная Поляна – 14 руб.
В ближайшее время пассажиры, часто пользую-

щиеся пригородным железнодорожным транспор-
том, по желанию могут приобрести многоразовые 
билеты «Рабочего дня» или «Ежедневно».

С 7 января 2014 г. частота курсирования «Лас-
точки» будет увеличена и размеры движения поез-
дов составят 50 % от максимального олимпийского 
графика.

Комплекс автоматизированно-
го управления движением поездов 
(АСУ-Д) на основе данных ГИД 
«Урал», систем диспетчерской 
централизации и спутниковой 
навигации формирует и ведет 
динамическую модель поездного 
положения на участке (включая 
местонахождение поездов, огра-
ничения для их пропуска и др.). 
На основе динамической поезд-
ной модели в реальном режиме 
времени отслеживается движение 
поездов, фиксируются конфлик-
тные ситуации, затрудняющие 
их пропуск, и отклонения от нор-
мативного графика движения, а 
также выполняются оперативные 

БЫСТРО, НАДЕЖНО, ДОСТУПНО

На унифицированном АРМе ШН системы АДК-СЦБ 
теперь отображается вся контрольная информация 
о состоянии технических средств

расчеты прогнозного графика для 
минимизации последствий возни-
кающих проблем.

На локомотивах, оснащенных 
оборудованием для связи с АСУ-Д, 
реализуется автоматический пе-
реход на выбранный вариант ор-
ганизации движения. На мониторе 
машиниста визуализируется ок-
ружающая поездная обстановка, 
включая попутные и встречные 
поезда. В систему автоведения 
поезда автоматически передается 
новое расписание.

С целью достижения макси-
мальной оперативности при уст-
ранении возможных повреждений 
в устройствах ЖАТ на время 

проведения игр все олимпийские 
участки будут разделены на зоны 
ответственности, на которых бу-
дет обеспечено круглосуточное 
сменное дежурство СЦБистов в 
четыре смены по два человека. 
В этом процессе будут задейст-
вованы 198 специалистов и 
руководителей, в том числе 122 
из Северо-Кавказской дирекции 
инфраструктуры.

Такие мероприятия и техни-
ческие решения позволят быстро 
и безопасно доставить спортсме-
нов и гостей Олимпийских игр до 
места назначения с максимальным 
комфортом.

О.Ф. ЖЕЛЕЗНЯК

На линии Адлер – Имеретинский Курорт – горноклиматический 
курорт «Альпика-Сервис» построен тоннельный комплекс 
для автомобильного и железного транспорта.
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ДАВАЙТЕ ОБСУДИМ 
ПО СЛЕДАМ ПУБЛИКАЦИЙ

А.Ф. ПЕТРОВ, 
инженер

 В природе не существует прямой 
зависимости между причиной и 
следствием. Одна и та же причина 
может вызвать совершенно раз-
ные последствия. В связи с этим 
при проектировании, разработке 
и внедрении технических средств 
специалисты руководствуются 
утвержденными нормами и прави-
лами, созданными на основании 
многолетних наблюдений и накоп-
ленного опыта, а также вероятност-
ной оценки наиболее благоприят-
ного исхода событий.

Автор предъявляет общие тре-
бования к уже эксплуатирующимся 
около четырех десятков лет питаю-
щим устройствам, не ссылаясь на 
нарушение конкретных пунктов нор-
мативных документов, в соответс-
твии с которыми они разрабатыва-
лись и строились. Многие из этих 
устройств давно не выпускаются. 
Их усовершенствование возможно 
лишь в рамках рационализаторских 
предложений. Рассмотрим пре-
тензии, которые предъявляются в 
статье к действующим устройствам 
электропитания на постах ЭЦ.

«Компоновка приборов и эле-
ментов силовой сети осуществля-
ется по правилам, допустимым 
только для слаботочных цепей». 
– Устройства СЦБ практически и 
являются слаботочными. Силовые 
цепи заканчиваются на клеммах 
вводной панели. 

«Изобилие лишних контактных 
соединений». – Автор не уточняет, 
какие именно соединения являются 
лишними.

«Использование для однофаз-
ных потребителей нестабильного 
фазного напряжения 220 В при 
наличии трехфазного ввода сети с 
более стабильным линейным напря-
жением 380 В». – Фазное и линей-
ное напряжения по стабильности 
напряжения одинаковы – ±10 %.

«Применение трехфазных изо-
лирующих и разделительных 
трансформаторов для питания 
однофазных нагрузок». – В ответ 
на это замечание следует сказать, 
что во вновь разрабатывающихся 
питающих устройствах трансфор-
маторы ТС для указанных целей 

не применяются. Однофазные 
нагрузки СЦБ и связи питаются 
переменным током от источников 
бесперебойного питания ИБП, в 
составе которых имеются собс-
твенные трансформаторы.

«Вынос первой ступени токовой 
защиты далеко от вводного уст-
ройства». – Требования по изме-
нению такой компоновки следует 
предъявлять при рассмотрении 
конструкторской и проектной 
документации. В процессе ее со-
гласования всегда участвуют пред-
ставители органов энергонадзора 
и пожарной охраны.

«Отсутствие отдельных отсеков 
для разрядников и приборов то-
ковой защиты в главной силовой 
цепи». – Это требование касается 
только вводных цепей основного и 
резервного питания.

«Все металлические конструк-
ции и оболочки кабелей, трубоп-
роводы, нулевые жилы питающих 
кабелей и другие элементы, тре-
бующие защиты, подключаются 
к общему для всех устройств 
контуру заземления поста ЭЦ, что 
при электротяге приводит к нару-
шению пожарной безопасности». 
– Это требования ПТЭ, которые 
необходимо выполнять. Для защи-
ты от влияния блуждающего тока 
следует обеспечить его выход в 
обратную тяговую сеть. 

В рассматриваемой статье мно-
го внимания уделено асимметрии 
в трехфазных трансформаторах 
при подключении однофазных 
нагрузок. В ответ на это можно 
сказать, что в случае применения 
источников бесперебойного пита-
ния ИБП, в состав которых входят 
трехфазные трансформаторы 
для подключения тех же самых 
однофазных нагрузок, никакого 
перегрева сердечников и вибрации 
не наблюдается. Отмеченный авто-
ром статьи недостаток обусловлен 
низким качеством находящихся в 
эксплуатации трансформаторов. 
Более того известно, что в мировой 
практике в системах электроснаб-
жения для питания однофазных 
нагрузок тоже применяются именно 
трехфазные трансформаторы. 

Подтверждением необосно-
ванности суждений Н.В. Ожига-
нова служит отрицательный опыт 
применения шкафов управле-
ния элект рообогревом стрелок 
(ШУЭС). После смены заказчиком 
производителя было разработано 
и поставлено на производство 
шесть типов модернизированных 
шкафов ШУЭС-М с более качес-
твенными трансформаторами 
ТС мощностью от 12 до 125 кВ⋅А 
для различного количества и 
типов обогреваемых стрелочных 
переводов. Они уже хорошо за-
рекомендовали себя в процессе 
эксплуатации.

Как недостаток автор отмечает 
питание однофазных нагрузок фаз-
ным напряжением 220 В. При этом 
в качестве альтернативы предлага-
ется запитывать устройства СЦБ от 
линейного напряжения 380 В, что 
противоречит требованиям элект-
робезопасности.

Автор статьи обращает внима-
ние на то, что нормы технологи-
ческого проектирования НТП-СЦБ/
МПС-99 не введены в действие 
установленным порядком. Следует 
сказать, что само название этого 
документа говорит о том, что он 
предназначен для проектирова-
ния и распространяется только на 
проектирующиеся, но никак не на 
эксплуатирующиеся устройства. 

Кроме того, отсутствие на ВЛ 
СЦБ сторонних потребителей пози-
ционируется как недостаток. Но та-
кое требование фактически закон, 
который необходимо соблюдать, 
а не обсуждать. Нельзя к линии, 
питающей устройства, обеспечи-
вающие безопасность движения 
поездов, подключать неконтроли-
руемых потребителей. В течение 
более семидесяти лет применения 
этих линий подобных претензий 
никогда не высказывалось. 

В статье также предлагается 
осуществлять встречно-параллель-
ное питание ВЛ СЦБ. Но такую 
систему невозможно реализовать. 
Каким образом предполагает-
ся синхронизировать источники 
питания, когда с одной стороны 
потребители получают питание от 

Все публикации, в том числе посвященные анализу систем заземления устройств электропи-
тания, должны иметь практическую пользу. К сожалению, в статье ведущего инженера До-
рожной электротехнической лаборатории Северо-Кавказской дороги Н.В. Ожиганова «Борь-
ба с последствиями причин не устранит» (см. «АСИ» 2013 г., № 6) конкретные предложения 
по рассматриваемым вопросам отсутствуют. Название статьи звучит как азбучная истина – 
устранение последствий позволяет только восстановить работу устройств, но не устранить 
причины. Причина порождает следствие, а не наоборот. 
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закольцованной системы, а с дру-
гой – от источника, не включенного 
в нее (например, от ДГА)?

Разработка новых или пере-
работка существующих изделий 
– это длительный, трудоемкий и 
дорогостоящий процесс, требую-
щий экономического обоснования 
и значительного финансирования. 
Сначала разрабатываются техни-
ческое задание и конструкторская 
документация, изготавливается 
опытный образец, проводятся за-
водские приемочные испытания и 
изделие принимается в опытную 
эксплуатацию. Затем в процессе 
эксплуатационных испытаний долж-
ны отмечаться все технические и 
эксплуатационные недостатки раз-
работанной КД, с учетом которых на 
следующем этапе она будет коррек-
тироваться. После устранения всех 
недостатков технические условия 
утверждаются, проводится приемка 
в постоянную эксплуатацию и про-
дукция сертифицируется. 

К сожалению, в процессе под-
готовки к приемке устройств в 
постоянную эксплуатацию, эксплу-
атационный персонал, как правило, 
выполняет роль сторонних наблю-
дателей. В результате недостатки 
обнаруживаются только после 
резонансных отказов или пожаров, 
повлекших за собой значительные 
задержки поездов и финансовые 
потери. 

В последние годы совместны-
ми усилиями специалистов ОАО 
«НИИАС» и ЗАО ЭТЗ «ГЕКСАР» 
была полностью переработана 
конструкторская документация на 
все панели питания ЭЦ с учетом 
опыта эксплуатации. При этом 
вопрос об изменении величины 
питающего напряжения не подни-
мался, поскольку это потребовало 
бы разработки огромного количес-
тва новых типов трансформаторов, 
реле, блоков, преобразователей 
напряжения и других приборов. 
Скорее всего пришлось бы менять 
и схемные решения. Необходимо от-
метить, что пожелания одного спе-
циалиста для столь революционных 
изменений системы электропитания 
явно недостаточно. Необходимо 
полное обоснование предложения 
с анализом плюсов и минусов, а 
также экономические расчеты.

Сорок лет назад в процессе 
разработки щита выключения 
питания ЩВП-73 ставилась одна 
единственная задача – обеспе-
чение возможности отключения 
основного и резервного питающих 
фидеров от вводной панели в слу-
чае возгорания в помещении поста 
ЭЦ. Предложение разместить ЩВП 
в металлическом шкафу наружной 

здании поста ЭЦ с включением 
в него всех независимых источ-
ников питания, в том числе ИБП 
с аккумуляторными батареями 
напряжением 400–800 В, цепей 
включения/отключения ДГА и АВР 
общего для всех потребителей 
первой категории.

В прошлом году были разрабо-
таны и утверждены технические 
требования на два варианта НВУ. 
Разрабатывать и испытывать не-
обходимо оба варианта, поскольку 
они отличаются по конструкции и 
компоновке, которые ориентирова-
ны на конкретных поставщиков. 

Необходимо отметить, что про-
ведение эксплуатационных испыта-
ний и начало внедрения НВУ сразу 
не решит проблему обеспечения 
тушения пожаров на постах ЭЦ. 
Еще в 2003 г. в соответствии с 
указанием МПС № К-1075у в НТП 
СЦБ/МПС-99 было внесено изме-
нение, обязывающее в проектах 
ЭЦ предусматривать систему 
автоматического газового пожа-
ротушения. Но это указание не 
распространяется на действующие 
посты ЭЦ, которых на сети подав-
ляющее большинство. И это далеко 
не все проблемы – требуется в том 
числе обучать персонал правилам 
пользования этими устройствами 
и обеспечивать герметичность по-
мещений, без которой такой способ 
пожаротушения неэффективен.

В ОАО «РЖД» отсутствует пос-
тоянно действующая комиссия по 
расследованию причин возгорания. 
Выводы комиссии не всегда вскры-
вают истинную причину пожара. К 
примеру, при расследовании воз-
горания сигнализатора заземления 
на мало загруженном стативе на 
одной из станций Северной дороги, 
которое было оперативно потушено, 
никто не обратил внимания на пока-
зание вольтметра панели питания. 
А величина напряжения питающего 
фидера была сильно превышена 
(267 В), что не соответствовало 
нормам ПТЭ. Такая же величина 
питающего напряжения была обна-
ружена при комиссионном рассле-
довании пожара на станции Торбино 
Октябрьской дороги. 

Так для кого же нормируются 
величины питающего напряжения 
в ПТЭ? Не по этой ли причине 
перегреваются и вибрируют транс-
форматоры? Каковы длительность 
и величина перенапряжений, а 
также частота их проявлений? В 
каких эксплуатационных докумен-
тах указанные отклонения от норм 
регистрируются и какие меры для их 
устранения принимаются? Хотелось 
бы услышать ответы партнеров по 
инфраструктуре на эти вопросы.

установки было отклонено. В ти-
повых проектах постовых зданий 
не было помещений для ЩВП и он 
устанавливался на любом свобод-
ном месте. Позже был разработан 
его усовершенствованный вариант 
– ЩВПУ, место которого в помеще-
ниях постов ЭЦ по тем же причинам 
не было определено.

К сожалению, как разработчики, 
так и утверждающие инстанции 
не обратили внимания на несоот-
ветствие ЩВПУ таким техничес-
ким нормам, как видимый разрыв 
размыкания отключаемых цепей и 
правила размещения в доступном 
месте в непосредственной близос-
ти от вводной панели и главной 
шины заземления.

Проблемы при тушении постов 
ЭЦ показали необходимость разра-
ботки вводного устройства наруж-
ной установки (НВУ) с размещени-
ем в отдельно стоящем у поста ЭЦ 
транспортабельном модуле. 

По поручению Департамента 
автоматики и телемеханики специ-
алистами ОАО «НИИАС» и ГТСС – 
филиала ОАО «Росжелдорпроект» 
были рассмотрены возможности 
разработки такого технического 
решения. Из-за разногласий по 
поводу эксплуатационной ответст-
венности внедрить НВУ на станции 
Ижора Октябрьской дороги в 2011 г. 
не удалось. Планировалось так же 
испытать соединение заземляю-
щего контура поста ЭЦ с обратной 
тяговой сетью через искровой 
промежуток многократного дейс-
твия, как это сделано на железных 
дорогах Германии. Предполагает-
ся, что такое решение позволит 
уменьшить вероятность прохожде-
ния тягового тока по кабелям СЦБ 
и связи и направить его в обратную 
тяговую сеть. 

Позже было принято решение 
о включении опытного образца 
НВУ в проект строительства ЭЦ на 
станции Вырица Октябрьской до-
роги в текущем году. К сожалению, 
испытания НВУ на этой станции 
были отменены решением одного 
специалиста, который должен был 
понимать, что за очередной пожар 
на посту ЭЦ будет отвечать экс-
плуатационный персонал. В рамки 
данной статьи не входит поиск и 
наказание виновного, хотя задерж-
ка испытания устройства, направ-
ленного на повышение пожаробе-
зопасности постов ЭЦ, приведет к 
очередным пожарам. Управление 
автоматики и телемеханики должно 
решить – испытывать оба варианта 
НВУ или оставить все как есть на 
долгие годы.

НВУ рассчитывалось на элект-
ропитание всех потребителей в 
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 Главный инженер ЦСС А.Н. Слюняев отметил, что в 
ЦСС в настоящее время на трех опасных производс-
твенных объектах (ОПО) в Ярославской дирекции свя-
зи и службе связи аппарата управления ОАО «РЖД» 
эксплуатируются четыре технических средства. Они 
используются с соблюдением требований законода-
тельства. Благодаря этому на этих объектах не допу-
щено травматических случаев. Причем ежегодно про-
изводится страхование гражданской ответственности 
владельцев опасных производственных объектов. 
В связи со вступившими в действие изменениями в 
законе «О промышленной безопасности опасных про-
изводственных объектов» ведется перерегистрация 
этих объектов в Государственном реестре. 

Для обеспечения контроля за состоянием ОПО, 
их техническим обслуживанием и оформлением 
документов в соответствии с законодательством в 
рамках плана по информатизации в ЦСС осуществля-
ется доработка учетных карточек и отчетных форм в 
Единой системе мониторинга и администрирования 
сети связи (ЕСМА).

Рассматривая общее положение дел в охране 
труда, докладчик отметил, что в хозяйстве связи еще 
имеют место несчастные случаи. А Калининградская, 
Ростовская и Красноярская дирекции не допустили ни 
одного случая производственного травматизма.

Касаясь аттестации рабочих мест, А.Н. Слюняев 
сообщил, что в хозяйстве снижено количество ра-

В октябре в Красноярске состоялась сетевая школа связистов ОАО «РЖД» по теме 
«Промышленная и экологическая безопасность». В ней приняли участие руководи-
тели и специалисты Красноярской дороги, ЦСС, дирекций и региональных центров 
связи, а также организаций, поставляющих продукцию, обеспечивающую выполне-
ние требований охраны труда. Были рассмотрены основные направления работы, 
подведены итоги и определены дальнейшие цели и задачи в области охраны труда, 
промышленной и пожарной безопасности.

ПРОМЫШЛЕННАЯ И ЭКОЛОГИЧЕСКАЯ 
БЕЗОПАСНОСТЬ ПОД КОНТРОЛЕМ

Схема комплексного управления ресурсами, рисками и надежностью на этапах жизненного цикла (УРРАН)

ОХРАНА ТРУДА
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бочих мест с вредными условиями труда, причем в 
Калининградской, Нижегородской и Новосибирской 
дирекциях удалось добиться их полного исключе-
ния.

Для улучшения состояния охраны труда необходи-
мо внедрение системы управления профессиональ-
ными рисками. Реализация этой системы включает 
в себя три процесса: исключение несоответствий, 
внедрение риск-менеджмента и культуры безопас-
ности. Докладчик напомнил, что профессиональный 
риск – это вероятность причинения вреда здоровью 
работников в результате воздействия вредных и (или) 
опасных производственных факторов при исполне-
нии ими обязанностей по трудовому договору или в 
иных случаях, установленных Трудовым кодексом и 
другими федеральными законами. 

Для проведения факторного анализа несчастных 
случаев с целью определения первоочередных мер по 
снижению риска их возникновения разработан проект 
матрицы факторов. Задача матрицы – определить 
истинные причины и влияние человеческого фак-
тора на возникновение риска травматизма, а также 
спланировать профилактические мероприятия с це-
лью исключения несчастных случаев. Матрица была 
представлена участникам школы на обсуждение. С 
помощью матрицы уже проведен первый факторный 
анализ производственного травматизма в ЦСС.

В ходе совещания была затронута проблема 
взаимодействия связистов со смежными подраз-
делениями, касающаяся их отвлечения на работы, 
не связанные с выполнением графика технологи-
ческого процесса. Это – сопровождение «окон», 

снегоборьба, дополнительные работы, связанные 
с реорганизацией подразделений и др. Зачастую 
отсутствует мотивация и стимулирование сотрудни-
ков при увеличении объема работ. При этом была 
подчеркнута необходимость оформления этих работ 
в соответствии с трудовым законодательством, что 
позволит наладить их учет и привлечь дополнитель-
ные средства в бюджет.

В докладе начальника службы технологического 
обеспечения и промышленной безопасности ЦСС 
С.Ю. Лисина было уделено внимание возможностям 
применения в системе управления ЦСС методологии 
УРРАН, реализации проектов бережливого произ-
водства и результатам проведения Дней качества в 
структурных подразделениях филиала. 

Он рассмотрел основную цель и этапы внедрения 
методологии УРРАН, критерии оценки комплексного 
управления ресурсами, рисками и надежностью на 
этапах жизненного цикла объектов железнодорож-
ного транспорта, вовлеченность структурных подраз-
делений и персонала, перспективы использования 
данных инструментов в дальнейшей деятельности.

С.Ю. Лисин сообщил, что в первом полугодии 
2013 г. завершена реализация 41 проекта бережли-
вого производства, причем 22 из них запланировано 
в дальнейшем тиражировать по сети. Полученный 
экономический эффект от внедрения технологий 
бережливого производства составил более 8 млн. 

В рамках разработки отраслевых стандартов 
создаются три методики: расчета показателей на-
дежности и безопасности функционирования желез-
нодорожной электросвязи, оценки эффективности 

Структура управления охраной труда

продления срока службы основных 
средств связи на основе методоло-
гии УРРАН, формирования планов 
работ по обновлению средств свя-
зи с использованием показателей 
УРРАН.

Продолжая тему бережливого 
производства, начатую С.Ю. Ли-
синым, главный инженер Челя-
бинской дирекции А.Ю. Стуров 
подвел итоги внедрения проектов 
на полигоне дирекции. Так, реали-
зация в первом полугодии 2013 г. 
21 проекта бережливого произ-
водства уже принесла значитель-
ный экономический эффект. При 
этом оптимизированы процессы 
укладки и обнаружения кабеля, 
предоставления услуг связи, вы-
полнения работ на оборудовании 
электросвязи, а также оптимизи-
рована деятельность электротех-
нической лаборатории. 

Он подробно рассказал о про-
цессах, оптимизация которых 
привела к снижению затрат и 
трудозатрат, а также об основных 
направлениях развития проектов 
бережливого производства, поде-
лился основными целями разра-
ботки системы контроля выполне-
ния технологических процессов и 
применения RFID технологии – это 
способ автоматической иденти-
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фикации объектов, в котором посредством радио-
сигналов считываются или записываются данные, 
хранящиеся в так называемых транспондерах или 
RFID метках.

Главный инженер Самарской дирекции М.В. Страш-
нов поделился опытом внедрения методологии 
«Крест безопасности», которая позволяет обеспечить 
визуализацию опасных и вредных производственных 
факторов, определить риск в области охраны труда 
и промышленной безопасности, внедрить новые 
формы контроля за состоянием охраны труда. Были 
рассмотрены предложения по внедрению на сети 
методики оценки рисков по охране труда на основе 
методологии «Крест безопасности».

В докладе главного инженера Саратовской дирек-
ции связи Д.В. Пичугина были указаны нормативные 
документы, определяющие порядок взаимодейс-
твия структурных подразделений с региональными 
центрами корпоративного управления (РЦКУ) по 
вопросам экологической, пожарной, промышленной 
безопасности и охраны труда. Рассмотрены основ-
ные направления этого взаимодействия, а также 
несоответствия, выявляемые в области пожарной 
безопасности, и способы их устранения.

Докладчик подчеркнул позитивные и негативные 
результаты взаимодействия с РЦКУ. Одной из пози-
тивных сторон отмечен единый системный подход 
руководства дороги в организации совместного хра-
нения и вывоза твердых бытовых отходов.

Проблемы и пути их решения в области экологи-
ческой безопасности в связи с вводом в действие 
дополнительных статей Федерального закона Россий-
ской Федерации о водоснабжении и водоотведении 
от 07.12.2011 г. осветил главный инженер Новосибир-
ской дирекции О.Э. Конопелькин. Он рассказал об 
опыте проведения производственно-экологического 
контроля и схеме взаимодействия между потреби-
телями и поставщиками коммунальных услуг. Бла-
годаря предпринятым мерам на полигоне дирекции 
удалось добиться снижения негативных воздействий 
на окружающую среду. 

Кроме того, О.Э. Конопелькин сообщил о вовле-
чении персонала и их семей в обеспечение экологи-
ческой безопасности, в том числе о проведенном на 
территории Западно-Сибирской дороги конкурсе де-
тского рисунка на тему «Что останется после нас?».

Главный инженер Красноярской дирекции 
В.И. Ко зенко доложил об организации обезвре-
живания кислоты аккумуляторных батарей. Ведь в 
соответствии с руководящими документами ОАО 
«РЖД» структурным подразделениям филиалов 
поручено самостоятельно выполнять эту работу. 
Однако при этом повышаются затраты на содержа-
ние площадок и обучение персонала, увеличивается 
число рабочих мест с вредными условиями труда, 
что ведет к дополнительным расходам на выплаты 
за вредность. По мнению докладчика, при малых 
объемах экономически целесообразно заключать до-
говоры на передачу аккумуляторных батарей вместе 
с кислотой специализированным предприятиям. При 
этом затраты оказываются на порядок ниже, чем при 
обезвреживании кислоты собственными силами. 
Утилизировать люминесцентные лампы наиболее 
целесообразно совместно со смежными подразделе-
ниями, что позволяет снизить затраты на содержание 
мест хранения ламп и расходы на их утилизацию.

Главный инженер Иркутской дирекции С.А. Шуры-
гин остановился на особенностях безопасной эксплу-
атации стеклопластиковых опор парковой связи. Он 
напомнил, что диэлектрические опоры обеспечивают 
безопасность персонала при выполнении технического 
обслуживания напольных устройств паркового гром-
коговорящего оповещения от действия наведенного 
напряжения контактной сети, что, в свою очередь, 
является одним из важнейших факторов улучшения 
условий охраны труда и снижения травматизма. Одна-
ко эти опоры имеют некоторые недостатки. Докладчик 
озвучил предложения по усовершенствованию конс-
трукции диэлектрических опор ПСГО.

Главный инженер Воронежской дирекции 
В.И. Скачков поделился опытом заземления уст-
ройств связи в полосе отвода, рассказал об эффек-
тивности защиты устройств и возможных рисках 
при неисправности элементов в схемах организации 
заземления. Например, при неисправном искровом 
промежутке, имеющем низкое сопротивление, проис-
ходит «закорачивание» рельса на землю, что может 
внести асимметрию в рельсовую цепь и привести к 
сбою кодов устройств СЦБ. 

С особым вниманием собравшиеся заслушали 
выступление заместителя начальника отдела тех-
нического обслуживания центра аутсоринга ЗАО 
«ОЦВ» П.М. Илларионова об организации техни-
ческого обслуживания систем пожарной автоматики. 
Он сообщил о порядке планирования средств на 
обслуживание систем пожарной автоматики, опыте 
взаимодействия с дирекциями связи. 

В комментариях к выступлению П.М. Илларионо-
ва было отмечено, что на полигонах Ярославской, 
Октябрьской, Хабаровской дирекций связи работ-
никами подрядных организаций допускались случаи 
нарушения сроков выполнения графика технического 
обслуживания средств пожарной безопасности.

Представители фирм «Техноавиа» и «ГАСЗНАК» 
ознакомили участников совещания со своими из-
делиями. Первая из них специализируется на из-
готовлении спецодежды и спецобуви, вторая – на 
проектировании и производстве стендов и плакатов 
по охране труда и экологической безопасности.

По итогам совещания были приняты решения, 
в которых нашли отражение вопросы и проблемы, 
поднимавшиеся на школе.Задачи экологической стратегии
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 За период 2006–2013 гг. в хо-
зяйстве автоматики и телемеха-
ники травмировано 95 человек, 
из них 14 – смертельно. Среди 
структурных подразделений самы-
ми неблагополучными оказались 
Свердловская, Дальневосточная, 
Московская, Западно-Сибирская, 
Южно-Уральская и Забайкаль-
ская дирекции инфраструктуры. 
Наименьшее количество постра-
давших на производстве в Севе-
ро-Кавказской и Красноярской 
дирекциях инфраструктуры. Не 
допущено случаев производствен-
ного травматизма в дистанции 
сигнализации, централизации и 
блокировки Калининградской ди-
рекции инфраструктуры.

Анализ производственного 
травматизма показывает, что ос-
новными видами происшествий, 
при которых травмируется на-
ибольшее количество работников 
являются: дорожно-транспортные 
происшествия – 20 пострадавших, 
наезд подвижного состава – 14, 
воздействие движущихся пред-
метов – 12, падение (скольжение) 
на поверхности – 11, падение с 
высоты – 9 пострадавших.

В текущем году в структурных 
подразделениях хозяйства авто-
матики и телемеханики сложилось 
неудовлетворительное положение 
с обеспечением безопасности тру-
да работников. Отмечен рост про-
изводственного травматизма по 
сравнению с предыдущим годом. 
Так, в этом году травмировано 10 
чел., из которых 2 чел. – смер-
тельно, 4 чел. получили травмы 
тяжелой степени повреждения 
здоровья и 4 чел. легкой степени.

Несчастные случаи в результа-
те дорожно-транспортных проис-
шествий можно избежать, усилив 
контроль за предрейсовыми ме-
дицинскими осмотрами (ПРМО) 
водителей транспортных средств, 

средств для определения уровня 
алкоголя можно ориентироваться 
на некоторые признаки: наруше-
ние координации, дрожание кис-
тей рук, характерный запах. Со-
стояние алкогольного опьянения 
выявляется с помощью простых 
функциональных проб – подня-
тием с пола предмета, ходьбой с 
быстрыми поворотами и др.

Таким образом, к управлению 
транспортным средством допуска-
ется водитель, не имеющий жалоб 
на здоровье, признаков нарушений 
психического или физического ха-
рактера, употребления алкоголя, 
наркотических или психотропных 
веществ.

Одним из звеньев в общей 
системе обеспечения безопасно-
го производства работ является 
диспетчерский аппарат. В Южно-
Уральской дирекции инфраструк-
туры в службе автоматики и 
телемеханики большое внимание 
диспетчерского аппарата уделяет-
ся контролю проведения работы 
по охране труда и электробезо-
пасности, регулярно проводится 
анализ выявляемых замечаний 
в дистанциях СЦБ, в том числе 
замечаний, выявленных в диспет-
черском аппарате. 

В обязанности диспетчера дис-
танции СЦБ входят: проведение 
целевых инструктажей по охране 
труда; выдача предупреждений о 
бдительной езде локомотивным 
бригадам при нахождении пер-
сонала дистанции на перегонах; 
выдача нарядов-допусков и рас-
поряжений на производство работ 
в электроустановках; контроль 
организации работ в два лица. 
Кроме того, на диспетчера воз-
ложена функция контроля места 
нахождения работников дистан-
ции в течение рабочей смены 
(заступление на работу, уход на 
обеденный перерыв, начало ра-

На прошедшем в сентябре сетевом совещании по совершенствованию системы уп-

равления охраной труда в хозяйстве автоматики и телемеханики главные инженеры 

служб региональных дирекций инфраструктуры рассмотрели основные причины 

производственного травматизма, осветили перечень нарушений правил и норм ох-

раны труда, выявляемых при проведении проверок в дистанциях СЦБ, рассказали 

о профилактических мерах в целях предупреждения травмирования работников и 

инновационных методах организации работы по охране труда.

ОХРАНА ТРУДА

В ПРИОРИТЕТЕ БЕЗОПАСНЫЙ ТРУД

включая удаленные участки, где 
подобный осмотр специалистом 
затруднителен. Юго-Восточная 
дирекция инфраструктуры по-
делилась таким опытом. Так, на 
дороге разработана и применяется 
на практике памятка «Критерии 
определения физического состо-
яния водителей». В ней изложены 
причины, по которым ответствен-
ный за выпуск автотранспорта на 
удаленных объектах от пунктов 
прохождения ПРМО не должен 
допускать к работе водителя, к 
ним относятся:

озноб, температура, заложен-
ность носа, кашель, слезотече-
ние;

усталость, головная боль, сла-
бость, снижение зрения, затормо-
женная реакция;

отклонения от норм поведения 
(нарушение речи, походки, дрожа-
ние рук);

признаки употребления алкого-
ля, наркотических или психотроп-
ных веществ;

отклонение артериального 
давления и частоты сердечных 
сокращений.

Для выявления вышеперечис-
ленных симптомов перед отправ-
кой в рейс ответственное лицо 
производит подробный опрос 
водителя: выясняет наличие жа-
лоб, субъективное самочувствие, 
уровень усталости; визуально 
оценивает кожный покров (обра-
щая особое внимание на нали-
чие ссадин, следов от инъекций, 
покраснения кожи), слизистых 
глаз (покраснение, пожелтение); 
обращает внимание на поведен-
ческие и психические реакции. 
Кроме того, в обязательном 
порядке проводится контроль 
трезвости водителя, в том числе с 
применением сертифицированных 
алкотестеров. При отсутствии на 
удаленных пунктах специальных 
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боты после обеденного перерыва, 
окончание рабочего дня). 

Каждый работник цеха сообща-
ет старшему электромеханику о 
своих перемещениях и производи-
мых работах. Тот, в свою очередь, 
докладывает по регистрируемым 
средствам связи (переговоры не 
по регистрируемым средствам 
связи допускаются только в исклю-
чительных случаях) диспетчеру 
дистанции обстановку в бригаде. 
При отсутствии старшего электро-
механика эксплуатационный штат 
(электромеханик, электромонтер 
и др.) самостоятельно вызывает 
диспетчера дистанции по регис-
трируемым средствам связи и 
докладывает о своем месте на-
хождения и о выполненной или 
планируемой работе.

Для осуществления контроля в 
течение рабочей смены у диспет-
чера дистанции ведется журнал, 
в котором указываются фамилия, 
имя, отчество работника и его мес-
то нахождения в течение смены.

Порядок и периодичность кон-
трольных прослушиваний руко-
водителями дистанций записей 
регистратора переговоров опре-
деляются приказом начальника 
дистанции. 

перечень нормативных докумен-
тов, который должен находиться у 
диспетчерского аппарата.

Свердловская дирекция инф-
раструктуры поделилась опытом 
снижения травматизма работни-
ков путем внедрения и распростра-
нения памяток «10 НЕ» и «Будь 
бдителен при проходе поезда», 
а Куйбышевская дирекция инф-
раструктуры – опытом внедрения 
в структурных подразделениях 
дирекции методологии контроля 
состояния охраны труда «Крест 
безопасности». 

Внедрение системы «Безо-
пасность» позволяет визуально 
воспринимать информацию в 
цветовом решении. Такой подход 
мотивирует персонал работать без 
нарушений, соблюдать требова-
ния правил и норм охраны труда, 
технологической и трудовой дис-
циплины. Куйбышевская дирекция 
инфраструктуры предложила экс-
периментально внедрить данную 
систему в хозяйстве автоматики 
и телемеханики с последующей 
отменой системы трехступенчатого 
контроля и разработать методику 
расчета рисков по охране труда, 
аналогичную методике, применяе-
мой в вагонном хозяйстве дороги.

Памятка «10 НЕ» и плакат «Будь бдителен при проходе поезда»

Для упорядочивания всех тре-
бований, изложенных в норма-
тивных документах, инструкциях и 
распоряжениях по охране труда, и 
отражения их в едином документе 
службой автоматики и телемеха-
ники разработано «Положение о 
профилактической работе по ох-
ране труда, электробезопасности 
диспетчерского аппарата струк-
турных подразделений хозяйства 
автоматики и телемеханики». 
Положение включает в себя ос-
новные требования организации 
обучения диспетчерского аппа-
рата по вопросам охраны труда, 
электробезопасности; проведения 
целевых инструктажей работни-
кам, заступающим на сменное 
дежурство, вызываемым на пов-
реждение в выходные и празд-
ничные дни или заступающим в 
ночную смену; безопасного про-
изводства плановых работ и уст-
ранения отказов устройств ЖАТ; 
безопасного производства работ в 
электроустановках. Кроме того, в 
Положении приведены примерный 
перечень вопросов, включаемых в 
программу технического обучения 
и проверки знаний требований ох-
раны труда, электробезопасности 
диспетчерского аппарата, а также 
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В связи со структурными пре-
образованиями в ОАО «РЖД» в 
соответствии с «Перечнем правил 
и инструкций по охране труда, 
требующих пересмотра или новой 
разработки в 2013 г.», утвержден-
ным старшим вице-президентом 
ОАО «РЖД» В.А. Гапановичем, 
разработчик ПКТБ ЦШ (по согла-
сованию с ВНИИЖТ) пересмат-
ривает «Правила по охране труда 
при техническом обслуживании и 
ремонте устройств сигнализации, 
централизации и блокировки ОАО 
«РЖД»» (Правила). 

Первая редакция Правил пред-
ставлена на сайте ПКТБ ЦШ. При 
их пересмотре учтены новые мето-
ды производственного процесса, в 
частности разделение ремонтной и 
эксплуатационной составляющих. 
В связи с передачей самоходного 
подвижного состава в хозяйство 
механизации исключен раздел 
«Требования охраны труда при 
проверке и техническом обслужи-
вании устройств АЛСН на локо-
мотиве и самоходном подвижном 
составе». Особое внимание уде-
лено разделу «Требования охраны 
труда при нахождении работников 
на железнодорожных путях».

Для обеспечения соблюдения 
требований охраны труда и конт-
роля их выполнения в дистанциях 
сигнализации, централизации и 
блокировки введена должность 
инженера по охране труда. На ос-
новании «Нормативов численности 
специалистов службы охраны труда 
на предприятиях и обособленных 
подразделениях железнодорож-
ного транспорта», утвержденных 
в 1998 г., в обязанности инженера 
по охране труда входит весьма 
расширенный функционал. 

защиты в соответствии с «Типо-
выми нормами бесплатной выдачи 
сертифицированных специальной 
одежды, специальной обуви и 
других средств индивидуальной 
защиты».

Анализ трудозатрат инженера 
по охране труда показывает, что 
большую часть времени он пос-
вящает обработке телеграфных 
указаний и работе в автомати-
зированных системах, при этом 
значительно сокращается время 
на посещение рабочих мест и 
профилактические проверки усло-
вий труда работников дистанции, 
в ходе которых можно выявить 
угрозы безопасности труда и свое-
временно их устранить. 

Выявление нарушения безо-
пасности труда до наступления не-
счастного случая и его предотвра-
щение должно стать основным 
направлением работы инженера 
по охране труда, поэтому руково-
дителям на всех уровнях управ-
ления необходимо рационально 
распределять обязанности между 
специалистами. 

Нет ничего дороже жизни и 
здоровья человека. Но зачастую 
сами работники не осознают этого. 
Тому подтверждение опрос, про-
веденный в службе автоматики и 
телемеханики Калининградской 
ДИ. Было проанализировано от-
ношение эксплуатационного пер-
сонала к требованиям охраны тру-
да. В анонимном анкетировании 
приняли участие 50 работников 
дистанции СЦБ, которые ответили 
на два вопроса. Нарушаете ли Вы 
требования охраны труда? При-
чины, по которым Вы нарушаете 
требования охраны труда. 

Из ответов можно сделать вы-
вод, что, к сожалению, по факту 
производственная деятельность 
ставится работниками выше, чем 
собственная безопасность. Не 
вовремя выполненная работа, се-
кунды, которые учитываются при 
устранении отказов, заставляют 
обслуживающий персонал пре-
небрегать требованиями безопас-
ности, хотя одной из приоритетных 
задач политики ОАО «РЖД» в 
области охраны труда является 
обеспечение безопасных условий 
труда работникам компании. Все 
это психологические и мотива-
ционные аспекты фактического 
состояния охраны труда на сегод-
няшний день. 

Подготовлено по материалам 
сетевого совещания по охране трудаРезультаты тестирования работников Калининградской дистанции СЦБ

Не облегчают деятельности 
инженера по охране труда и авто-
матизированные системы. Работа 
с ними не приводит к наведению 
порядка с документами, поскольку 
большинство операций дублиру-
ются. Так, в разделе «Ведение 
персональных данных работника» 
системы ЕК АСУТР инженером по 
охране труда выполняется двой-
ной объем работ. Учет и контроль 
инструктажей оформляется в ав-
томатизированной системе, в жур-
налах учета инструктажей, а также 
в личной карточке работника. 
Ввиду отсутствия системы непос-
редственно на рабочих местах не 
производится внесение некоторых 
инструктажей. 

На сегодняшний день автомати-
зированных систем, куда инженер 
по охране труда вносит данные, 
семь. Помимо ЕК АСУТР это: таб-
ло эксплуатационных показателей 
(ТЭП); информационно-аналити-
ческая система «Замечания маши-
нистов» модуль «Работник на пути» 
(АСУ-НБТ ЗМ); информационно-
справочная система «Промыш-
ленная безопасность»; автомати-
зированная система управления 
природоохранной деятельностью 
«Экология»; автоматизированная 
система «Труд-Эксперт»; система 
управления пожарной безопаснос-
тью ОАО «РЖД» (АСУ ПБ). Все они 
требуют оперативного и четкого 
внесения данных по своему кругу 
вопросов. 

Для снижения трудозатрат 
специалистов по охране труда Се-
верная дирекция инфраструктуры 
предложила в системе ЕК АСУТР 
в разделе «Учет средств индиви-
дуальной защиты» сформировать 
список средств индивидуальной 
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Пока верстался номер в хозяйстве автома-
тики и телемеханики произошли два тяжелых 
случая травматизма при выполнении работ по 
техническому обслуживанию устройств. 

В Тюменской дистанции СЦБ Свердловс-
кой дирекции инфраструктуры 7 ноября при 
проверке стрелок четной горловины станции 
в результате наезда маневрового тепловоза 
смертельно травмирован электромонтер по 
обслуживанию и ремонту устройств. На его 
иждивении были жена-инвалид и двое детей. 

Спустя неделю 14 ноября на автоматизиро-

Уважаемые коллеги!
В хозяйстве автоматики и 

телемеханики в этом году сложи-
лось тревожное положение с про-
изводственным травматизмом. 
За прошедший период текущего 
года в хозяйстве при выполнении 
производственных задач травми-
ровано десять работников, из них 
два работника погибли. 

Наибольшее количество ра-
ботников травмировано в резуль-
тате наезда подвижного состава, 
падения с высоты и ДТП.

Так, в Поворинской дистанции 
сигнализации, централизации 
и блокировки Юго-Восточной 
дирекции инфраструктуры ра-
ботник погиб в ДТП при выезде 
на повреждение в ночное время 
суток, в Тюменской дистанции 
сигнализации, централизации и 
блокировки Свердловской дирек-
ции инфраструктуры работник 
погиб при выполнении плановых 
работ по обслуживанию центра-
лизованных стрелок в результате 
наезда подвижного состава. 

Большое горе случилось в се-
мьях погибших – дети лишились 
отцов, матери – сыновей, жены 
– мужей.

Особую тревогу вызывает 
повторяемость причин, привед-
ших к травматизму. Большинс-
тво несчастных случаев явились 
следствием нарушения трудовой, 
технологической дисциплины и 
личной неосторожности самих 
работников. 

при расследовании смертельных 
случаев на производстве, а также 
перед родными и близкими погиб-
ших. Формализма в выполнении 
этой работы быть не должно, ведь 
на карту поставлено самое доро-
гое, что у нас есть, – жизнь наших 
работников!

Все мы обязаны заботиться о 
личной безопасности в процессе 
своей трудовой деятельности, 
проявлять осторожность, осмот-
рительность, быть собранным 
и внимательным. Нарушения 
трудовой и производственной 
дисциплины недопустимы. Труд 
на железной дороге требует вы-
сокой ответственности каждого 
из нас как за результаты своей 
работы, так и по отношению к 
своему здоровью, к своей жизни 
и к безопасности работающих 
рядом коллег.

Призываем вас, уважаемые 
коллеги, правильно оценить сло-
жившуюся в хозяйстве ситуацию 
с травматизмом, показать об-
разцы личной ответственности в 
деле обеспечения безопасности 
труда. Всем нарушениям тре-
бований охраны труда должен 
быть поставлен заслон. Культура 
охраны труда должна быть на 
первом месте для всех. Только 
личный вклад и личное участие в 
развитии культуры охраны труда 
каждого позволит стабилизиро-
вать положение с травматизмом в 
нашем хозяйстве, сохранить ваше 
здоровье и жизнь. 

ОБРАЩЕНИЕ К РАБОТНИКАМ ХОЗЯЙСТВА АВТОМАТИКИ И ТЕЛЕМЕХАНИКИ 
РЕГИОНАЛЬНЫХ ДИРЕКЦИЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

БУДЬТЕ БДИТЕЛЬНЫ, БЕРЕГИТЕ СЕБЯ И СВОИХ КОЛЛЕГ, 
ПОМНИТЕ, ДОМА ВАС ЖДУТ ВАШИ РОДНЫЕ И БЛИЗКИЕ!

ванной нечетной сортировочной горке станции 
Челябинск-Главный при наезде группы ваго-
нов во время роспуска состава травмирован 
слесарь механосборочных работ Челябинской 
дистанции СЦБ Южно-Уральской дирекции 
инфраструктуры. В результате несчастного 
случая 21-летний парень лишился левой ноги. 

Комиссии по расследованию этих несчастных 
случаев окончательных выводов пока не сдела-
ли. Однако, какими бы ни были результаты рас-
следования, жизнь и здоровье пострадавшим 
уже не вернуть!

Несчастные случаи с работни-
ками хозяйства происходят при 
элементарных нарушениях правил 
и норм охраны труда. Несмотря на 
принимаемые в хозяйстве меры 
по предупреждению несчастных 
случаев, работники самостоя-
тельно выезжают на служебном 
автотранспорте без водителей, 
выходят на железнодорожные пути 
и выполняют работу на станциях и 
перегонах в одно лицо, без участия 
персонала смежных хозяйств, пре-
дусмотренного на то технологией 
и попросту в результате несогла-
сованных действий и отсутствия 
взаимного контроля всех членов 
бригады.

Следует четко понимать, что 
любые отступления от норм и пра-
вил охраны труда влекут за собой 
трагедии, железная дорога это 
объект повышенной опасности! 

Каждый работник перед вы-
полнением работ должен получить 
полный инструктаж по охране 
труда и со всей ответственностью 
подойти к выполнению требований 
личной безопасности и безопас-
ности своих коллег. 

Ответственность за проведение 
инструктажей, контроль правиль-
ности выполнения работ полностью 
лежит на старших электромеха-
никах, работниках диспетчерского 
аппарата. Именно вы допускаете 
работников в зону повышенной 
опасности, и именно вам прихо-
дится держать ответ перед работ-
никами прокуратуры и полиции 
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ЮБИЛЕЙНАЯ ВСТРЕЧА
 Пора студенчества – не возраст, а состояние души. 

Это утверждение верно вне зависимости от времени. 
А возвращение в страну молодости – добрая тра-
диция в юбилейные дни. Один из таких юбилейных 
дней отметили в конце октября студенты 1963 года 
поступления.

Почти сто человек стали в том году первокурс-
никами факультета «Автоматика, телемеханика и 
связь». Они поступили в институт, чтобы получить 
профессию инженера-электрика путей сообщения. 
Причем одни пришли в МИИТ сразу со школьной ска-
мьи, другие – закончив техникум и армейскую службу. 
И вот спустя 50 лет они встретились. Бывшие студен-
ты вспоминают: «Первый учебный семестр начался 
с сельскохозяйственных работ – уборки картофеля в 
подмосковном колхозе. Первая «целина» объединила 
и сдружила всех, позволила стереть грань в разности 
возраста и жизненного опыта». Сложившиеся в те 
дни дружеские отношения они пронесли через всю 
жизнь и сохранили привязанность к институту, кото-
рый считают своей «альма-матер».

В МИИТе собравшихся встретил В.М. Лисенков, 
доктор технических наук, бессменный с 1986 г. 
заведующий кафедрой, а в недалеком прошлом и 
проректор института по науке. 

С благодарностью бывшие выпускники вспомнили 
преподавателей МИИТа шестидесятых годов А.М. 
Брылеева, А.А. Казакова, В.А. Прокофьева и других, 
много сил, энергии и знаний вложивших в подготовку 
будущих специалистов. Подводя итог прошедших 
50 лет, все участники встречи отметили, что МИИТ 
всегда готовил специалистов, способных применить 
свои знания как в железнодорожной отрасли, так и 
в других отраслях народного хозяйства.

Большинство выпускников нашли применение 
своих сил на предприятиях железнодорожного 
транспорта: в дистанциях сигнализации и связи, 
конструкторских бюро и научно-исследовательских 
институтах, проектных и строительных организациях. 
Например, в Московско-Рижской дистанции сигна-
лизации и связи в 80-е годы трудились выпускники 
этого потока: В.С. Мосин – в должности начальника 
дистанции, В.Н. Лоханько – главного инженера, 
В.С. Бредихин – заместителя начальника.

Г.И. Москалева много лет проработала в про-
ектной организации, а Г.Д. Гроднер и по сей день 

трудится в «Мосжелдорпроекте». В.Ф. Маркин, 
В.К. Котляров и Л.И. Сажин не один десяток лет 
внедряли новые системы и устройства СЦБ в своих 
дистанциях сигнализации и связи.

Специалисты связи Н.И. Казовский, Н.В. Аноп-
ченко, Е.В.Семенов и В.Н. Трегубова немало сде-
лали для внедрения современных средств связи на 
Московской и Горьковской дорогах и в Московском 
метрополитене. Свои способности в развитии вы-
числительной техники широко проявили Б.В. Трус 
(на Московском метрополитене), А.Ф.Труфанов (на 
Московской дороге).

Среди студентов образовалось несколько семей-
ных пар. Так, начав со студенческой скамьи, прошли 
всю трудовую жизнь рядом Виктория и Станислав 
Савченко, Любовь и Валерий Малановы.

Успешно применили свои знания в структурах МВД 
Г.П. Извеков и М.И. Хобов. Они достойно выполняли 
возложенную на них миссию, за что получили госу-
дарственные награды.

Большой вклад в развитие науки внесли Е.К. Гурин 
(НИИАС), В.И. Павлов (ВНИИЖТ) и В.В. Коровушкин 
(Институт стали и сплавов).

В.А. Курышев работал сначала на Московской 
дороге, потом в институте «Трансэлектропроект» 
руководил разработкой проектов для Восточно-Си-
бирской, Приволжской, Северной и Октябрьской 
дорог, затем на Московском метрополитене внедрял 
передовые технологии и средства связи. Он награж-
ден знаком «Почетный работник транспорта».

С.П. Соколовский более десятка лет трудился в 
Люберецкой и Перовской дистанциях сигнализации 
и связи, а в 1979 г. стал главным инженером пасса-
жирской службы Московской дороги. После реорга-
низации пассажирской службы нашел свое место в 
Федеральной пассажирской дирекции.

По окончании института И.К. Ермоленко посвятил 
несколько лет армейской службе, а затем длитель-
ное время занимал должность первого заместителя 
начальника Московского метрополитена.

В.И. Талалаев, проработав около 20 лет на Москов-
ской дороге и пройдя все стадии профессионального 
роста, был назначен на должность главного инже-
нера, потом – первого заместителя и начальника 
Управления сигнализации, связи и вычислительной 
техники МПС РФ. Он – кандидат технических наук, 

почетный железнодорожник.
А.И. Корабельщиков трудился во ВНИИ-

ЖТе и ПКТБ ЦТ несколько лет, но наиболее 
ярко показал себя на партийной работе, где, 
начав с инструктора райкома партии, дошел 
до помощника Председателя Верховного Со-
вета РСФСР, а в 1991–1998 гг. был помощни-
ком президента Российской Федерации. Он 
удостоен правительственных наград и знака 
«Почетному железнодорожнику».

Так по-разному сложились судьбы выпус-
кников курса. К сожалению, мало известно 
о тех, кто живет в других республиках и 
зарубежных странах – Казахстане, Украине, 
Белоруссии, Болгарии, Сирии. Тем не менее 
хочется надеяться, что и они с теплотой вспо-
минают о годах учебы в МИИТе.

КАДРЫ ОТРАСЛИ
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Одной из приоритетных задач ОАО «РЖД» является развитие и совершенствование систе-
мы повышения квалификации и обучения персонала в течение всего срока работы. Поэто-
му важным событием для работников столичной магистрали стало открытие Подбельского 
подразделения Московского учебного центра профессиональных квалификаций. Ежегод-
но здесь смогут повышать свой технический уровень свыше 7 тыс. работников Московской 
дирекции инфраструктуры. Это электромонтеры и электромеханики СЦБ, тяговых под-
станций, осмотрщики-ремонтники вагонов, электромонтеры контактной сети и воздушных 
линий электропередач, дежурные по переезду, ремонтники искусственных сооружений, 
монтеры и бригадиры пути, машинисты путевых машин.

 Новое учебное заведение пред-
назначено для повышения квали-
фикации специалистов основных 
хозяйств Московской дирекции ин-
фраструктуры. Здесь с отрывом от 
производства имеют возможность 
получать необходимые знания и 
практические навыки и предста-
вители хозяйства автоматики и 
телемеханики – электромеханики, 
старшие электромеханики, на-
чальники производственных учас-
тков. Причем занятия рассчитаны 
на работников с разным уровнем 
подготовки. 

В учебных центрах на станции 
Перово, а также на базе дистанций 
СЦБ в Курске, Туле и Брянске, где 
специалисты СЦБ повышают ква-
лификацию, основной акцент при 
подготовке сделан на изучение на-
польных устройств. В Московском 
центре на улице Подбельского они 
смогут осваивать оборудование 
самых современных, в том числе 
микропроцессорных, систем авто-
матической блокировки и электри-
ческой централизации.

В открытии учебного комплекса 
приняли участие президент ОАО 
«РЖД» В.И. Якунин, начальник 
Московской дороги В.И. Молда-

вер, руководители и сотрудники 
подразделений компании.

Планируется, что образова-
тельный процесс будет постоянно 
адаптироваться к требованиям 
производства, структурным изме-
нениям в отрасли. В ходе обучения 
работники инфраструктурных хо-
зяйств смогут выяснить причины 
разногласий, которые возникают 
при взаимодействии смежных 
служб, и найти эффективные ре-
шения для их согласования.

Особенно важно, и это подчер-
кнул во время осмотра центра В.И. 
Якунин, что привлеченные для за-
нятий педагоги, помимо высокого 
профессионализма, непосредс-
твенно связаны с производством 
и имеют опыт эксплуатации уст-
ройств ЖАТ.

Новое подразделение представ-
ляет собой целый комплекс зданий. 
В четырехэтажном учебном корпу-
се площадью более 4 тыс. м2 около 
20 классов. Аудитории оснащены 
современным оборудованием, 
некоторые образцы которого еще 
только будут внедряться на сети 
дорог. 

Три класса предназначены для 
специалистов СЦБ. Они оборудо-

ваны самыми новейшими техни-
ческими средствами ЖАТ. Каби-
нет ЭЦ, АБ оснащен тренажерами 
электрической централизации 
по альбому МРЦ-13 с макетами 
пульт-табло, входного светофора, 
аппаратурой автоматической пе-
реездной сигнализации АПС-04, 
шлагбаумом типа ПАШ. Предус-
мотрены схемы увязки с числовой 
кодовой АБ, смены направления. 
Здесь смонтированы также тре-
нажер разветвлённых тональных 
рельсовых цепей, макеты двух-
проводной и пятипроводной схем 
управления стрелками. 

Все устройства собраны в 
единый, максимально прибли-
женный к реальному, комплекс. 
Для отработки навыков отыскания 
отказов в устройствах применена 
система дистанционного задания 
неисправностей по радиоканалу. 
С АРМ преподавателя можно 
имитировать более 270 отказов. 
Тренировка на таком комплексе – 
хорошая школа как для начинаю-
щих, так и для опытных электро-
механиков.

Практически все оборудова-
ние ЖАТ монтировали инженеры 
Технического центра автоматики 

Многоэтажные корпуса нового учебного центра

Президент ОАО «РЖД» В.И.Якунин высоко оценил 
кабинет ЭЦ, АБ, оснащенный современными уст-
ройствами ЖАТ

НОВЫЙ УЧЕБНЫЙ ЦЕНТР
ПОДГОТОВКА КАДРОВ
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и телемеханики Московской ДИ. 
«Прятать» неисправности помогали 
представители НПЦ «НовАТранс».  

В кабинете микропроцессорной 
централизации персонал линейных 
предприятий обучат работать с 
современными микропроцессорны-
ми системами. Класс оборудован 
действующим макетом системы 
МПЦ Ebiloсk 950, включая цент-
ральный процессор, объектные 
контроллеры OCS 950 для управле-
ния светофорами и электроприво-
дами, программное обеспечение, 
АРМы дежурного по станции, элек-
тромеханика, преподавателя. 

Здесь также установлено обо-
рудование системы ЭЦ-ЕМ, разра-
ботанной ОАО «Радиоавионика»: 
управляющий вычислительный 
комплекс, совмещенная питающая 
установка, АРМы дежурного по 
станции и электромеханика. 

В целях визуализации таких 
операций по обслуживанию техни-
ческих устройств, как замена плат 
объектных контроллеров, монтаж 
схем в обход устройств беспере-
бойного питания центрального 
процессора, переключение режи-
мов питания устройств, производи-
тели оборудования предоставили 
учебные видеофильмы.

Программное обеспечение 
тренажера позволяет получить 
эксплуатационникам опыт поль-
зования встроенными системами 
диагностики – отслеживать со-
стояние объектных контроллеров, 
петель связи, ламп светофоров, 
электроприводов. Обучающиеся 
имеют возможность регистри-
роваться в системе, управлять 
станцией, задавать и отменять 
маршруты, контролировать про-
следование поезда, переводить, 
а также имитировать потерю кон-
троля стрелки, занятие и освобож-
дение блок-участков. 

Для специалистов СЦБ также 
имеется технический класс, осна-
щенный системами диспетчерской 
централизации и диспетчерского 
контроля. В нем смонтирован 
комплекс устройств ДЦ «Сетунь» – 
полноценная модель станции, 
находящейся на диспетчерском 
управлении. Реализованы такие 
функции, как управление станцией, 
передача ответственных команд. 
Для управления станцией установ-
лен АРМ поездного диспетчера, 
для контроля сигналов ТС и команд 
ТУ – рабочая станция «Связь».

В этой же аудитории установле-
но оборудование комплекса АПК 

ДК: АРМ электромеханика, кон-
центратор линейного пункта, шкаф 
УКС с контроллерами ПИК-120 для 
снятия с пульта манипулятора дис-
кретной информации о поездном 
положении, а также контроллеры 
ПИК-10 и приборы ТРЦ-8 для 
снятия аналоговой информации с 
тональных рельсовых цепей.

Целевое обучение позволит 
работникам глубже изучить воп-
росы охраны труда, пожарной, 
промышленной, экологической и 
электробезопасности, метрологии, 
инновационных технологий. Для 
изучения этих дисциплин предус-
мотрены отдельные аудитории. 
Так, в оснащенном наглядными 
пособиями, оборудованием и  
стендами кабинете охраны труда 
будут заниматься линейные ра-
ботники и специалисты, куриру-
ющие вопросы охраны труда на 
предприятиях.

Созданы все условия не только 
для обучения, но и комфортного 
отдыха работников, проходящих 
курсы повышения квалификации. 
Пятиэтажный жилищно-бытовой 
корпус рассчитан на размещение 
194 человек. Они будут проживать 
в уютных комнатах квартирного 
типа с просторной кухней, осна-
щенной современной бытовой 
техникой.  Есть также оздорови-
тельный корпус с бассейном и 
комнатами отдыха, тренажерные 
залы, столовая.

В дальнейшем Центр вполне 
может стать базой для проведе-
ния различных совещаний и школ 
передового опыта. В структурных 
подразделениях дирекции наде-
ются, что создаваемая в компании 
система непрерывного обучения, 
позволит повысить уровень квали-
фикации руководителей среднего 
звена и специалистов.

Представители Технического центра автоматики и телемехани-
ки Московской ДИ оснащали кабинеты для специалистов СЦБ 

Начальник отдела ШТЦ К.И. Исмаилов ведет урок
в классе микропроцессорной централизации

Начальник отдела 
службы охраны труда 
Московской ДИ 
Е.Е. Стародубцева 
проводит занятия 
с представителями ли-
нейных предприятий
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ПАМЯТИ Г.Д. КАЗИЕВА

29 ноября 2013 г. трагически 
погиб Гурам Дмитриевич Казиев – 
талантливый, энергичный, твор-
ческий человек и незаурядный 
организатор.

Трудовая деятельность Г.Д. Ка -
зиева началась в 1973 г. по оконча-
нии Киевского электромеханичес-
кого техникума железнодорожного 
транспорта. На Свердловской до-
роге он прошел все ступени карь-
ерного роста от электромонтера 
СЦБ Тюменской дистанции до 
главного инженера службы сиг-
нализации и связи дороги. Без от-
рыва от производства он закончил 
Уральский электромеханический 
институт инженеров железнодо-
рожного транспорта. В 2003 г.
Г.Д. Казиева назначили замести-
телем начальника Департамента 
автоматики и телемеханики ОАО 
«РЖД», а в 2005 г. – главным ин-
женером. С 2012 г. он работал за-
местителем генерального дирек-
тора по стратегическому развитию 
ООО «Бомбардье Транспортейшн 
(Сигнал)».

На всех этапах трудового пути 
подчиненные и коллеги ценили 
Г.Д. Казиева как руководителя, 
любили как человека, уважали за 
творческое мышление и кипучую 
энергию. Неоценим его вклад в 
решение задач по модернизации 
устройств железнодорожной ав-
томатики и телемеханики. Много 
технических решений под его 
руководством было принято по 
развитию средств ЖАТ, внедре-
нию современных микропроцес-
сорных систем электрической 
централизации и автоблокировки, 

обеспечивающих безопасность 
движения поездов. Он тесно вза-
имодействовал с разработчиками, 
научными сотрудниками, специ-
алистами проектных институтов 
и конструкторских бюро, при ре-
шении вопросов проявлял высо-
кую эрудицию, компетентность и 
глубокое знание производства. 
Его предложения при обсуждении 
технических проблем отличались 
целесообразностью, емкостью и 
значимостью.

Г.Д. Казиев положил начало 
проведению Международных на-
учно-практических конференций 
«ТрансЖАТ» и школ передового 
опыта с руководителями среднего 
звена в хозяйстве автоматики и 
телемеханики. 

За успехи в труде он удостоен 
звания «Почетный железнодо-
рожник» и награжден знаком «За 
безупречный труд на железнодо-
рожном транспорте 30 лет». 

Большую помощь оказывал Гу-
рам Дмитриевич редакции нашего 
журнала. Как член редакционной 
коллегии он рецензировал статьи, 
а также неоднократно выступал 
в качестве автора – им написано 
более 20 статей.

Г.Д. Казиев был активным 
человеком с неуемной энергией, 
великим путешественником. Ка-
жется, нет места на Земле, где 
бы он ни побывал. Ему удалось 
объездить Европу, Азию, Африку, 
Америку и увидеть не только исто-
рические достопримечательности, 
но и уникальные по красоте уголки 
природы, добраться до Северного 
и Южного полюсов. 

Повезло тем, кто знал Гурама 
Дмитриевича, кто с ним работал 
и дружил, потому что встреча с 
этим необыкновенным человеком 
придавала силы и веры в себя. 

Трудно поверить, что этого 
светлого, чуткого, умного и жизне-
радостного человека больше нет с 
нами. И хотя он прожил не очень 
большую жизнь, но яркую и напол-
ненную. Память о нем не уйдет в 
небытие, потому что он оставил 
нам свое жизнелюбие, предан-
ность делу и умение дружить.

Люди, которым довелось встре-
чаться с Г.Д. Казиевым, сохранят на 
долгие годы добрую память о нем.
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