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ОПТИМИЗАЦИЯ НЕВОЗМОЖНА
БЕЗ ИННОВАЦИЙ

Г.Ф. НАСОНОВ,
начальник Управления автоматики 
и телемеханики ЦДИ

 Для того чтобы сформулировать задачи в области 
применения передовых технологий при обслуживании 
устройств ЖАТ на период до 2020 г., необходимо дать 
оценку существующей ситуации, выявить проблемы с 
целью определения дальнейших путей их решения и 
выработать перспективные направления развития. 

В настоящее время традиционным видом техничес-
кого обслуживания устройств СЦБ является планово-
предупредительное. Лишь незначительная его часть 
(ввиду низкого процента от общего числа современ-
ных микропроцессорных систем ЖАТ) выполняется 
с периодическим или непрерывным контролем. Как 
правило, это возможно на участках, где устройства 
и системы СЦБ оснащены средствами технического 
диагностирования и мониторинга.

Основная форма организации технического об-
служивания (ремонта) путевых устройств и устройств 
электропитания в дистанциях СЦБ – бригадная, так как 
большая часть работ выполняется в два лица (элект-
ромеханик и электромонтер). На станциях со сменным 
дежурством и на малодеятельных участках применяет-
ся индивидуальная форма организации технического 
обслуживания. С вводом в 2009 г. Инструкции по тех-
ническому обслуживанию устройств СЦБ (ЦШ-720-09) 
был дополнительно регламентирован порядок исполь-
зования специализированных бригад для выполнения 
однородных технологических процессов. 

Управлением автоматики и телемеханики неод-
нократно указывалось на необходимость создания 
специализированных бригад по обслуживанию элек-
тропитающих установок, кабельных сетей, устройств 
автоблокировки, комплексной замене приборов и 
др. За счет специализации отдельных видов работ 
достигается качественное и надежное обслуживание 
технически сложных устройств, что позволяет исклю-
чить ошибки обслуживающего персонала. Однако 
такие бригады созданы не везде.

Анализируя выполнение рекомендаций десятилет-
ней давности и решаемые тогда задачи, можно конста-
тировать, что во все времена проблема оптимизации 
и экономии эксплуатационных расходов была приори-
тетной. Методы ее решения были разными. Однако 
намеченную на 2013–2015 гг. оптимизацию расходов 
и численности эксплуатационного штата невозможно 
достичь без пересмотра существующих технологий и 
применения инновационных решений. Сложившаяся в 
нашем хозяйстве система технического обслуживания 
в настоящее время из-за своей избыточности по набо-
ру работ и низкой производительности труда обслужи-
вающего персонала перестала отвечать современным 
требованиям оптимизации численности. Кроме этого, 
в связи с кардинальным изменением технологии 
проведения ремонтных работ на инфраструктуре 
существующий расчет норматива численности штата 

В условиях оптимизации эксплуатационных 

расходов и численности эксплуатационного 

штата остро встает вопрос повышения про-

изводительности труда, решить который в 

хозяйстве автоматики и телемеханики без из-

менения технологии обслуживания устройств 

и систем ЖАТ невозможно. В июле текущего 

года в Барнауле состоялась сетевая школа, 

на которой обсуждались передовые и авто-

матизированная технологии обслуживания 

устройств железнодорожной автоматики и 

телемеханики, внедрение информационных 

технологий в процесс технологического об-

служивания, производство малообслуживае-

мого напольного оборудования и сокращение 

времени его обслуживания, а также проблема 

отвлечений эксплуатационного штата. Пре-

дыдущая сетевая школа с аналогичной тема-

тикой состоялась на базе Курской дистанции 

сигнализации и связи Московской дороги в 

2003 г. Тогда, 10 лет назад были определены 

основные направления совершенствования 

технического обслуживания устройств ЖАТ. 

Проведение данного мероприятия сегодня 

актуально и своевременно. В настоящее вре-

мя реорганизация системы управления ОАО 

«РЖД» и изменения в инфраструктурном 

комплексе затронули устоявшиеся принципы 

руководства эксплуатационной деятельнос-

тью хозяйства автоматики и телемеханики. 

Решения, принятые по итогам школы, должны 

способствовать изменению существующей 

технологии технического обслуживания и 

ремонта устройств СЦБ и повышению эффек-

тивности уже имеющихся технологических 

возможностей.

ТЕХНОЛОГИИ ОБСЛУЖИВАНИЯ 
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дистанций СЦБ не учитывает в полной мере затраты 
трудовых ресурсов на взаимодействие со смежными 
службами, в первую очередь с предприятиями путево-
го комплекса. В результате дальнейшее сокращение 
эксплуатационного штата напрямую связано с невы-
полнением установленного регламента технического 
обслуживания и ремонта эксплуатируемых устройств, 
что побудит обслуживающий персонал ухудшать тех-
нологическую дисциплину. Поэтому основная задача 
сегодня – принятие компромиссного решения, которое 
обеспечит соответствующий уровень стабильности и 
надежности эксплуатационной работы. 

Анализ технического оснащения дистанций за 10 
лет показал, что разработанный (применительно для 
каждой дистанции СЦБ) типовой проект организации 
технического обслуживания, включая создание сов-
ременных баз по ремонту металлоемкого оборудова-
ния, не был реализован в полном объеме. В условиях 
жесткого дефицита финансовых средств за указанный 
период было построено на сети железных дорог 18 
баз линейно-производственных участков (ЛПУ) стои-
мостью порядка 1 млн руб. каждая. При этом в рамках 
типового проекта сумма незавершенного строительс-
тва составляет около 98 млн. руб. 

Качество технического обслуживания систем ЖАТ 
напрямую зависит от обеспечения эксплуатационного 
штата технологическим оборудованием. За 10 лет 
ситуация с поставкой средств технологического обес-
печения существенно изменилась. Дистанции СЦБ 
удалось оснастить достаточным количеством дрезин, 
автотранспорта, а также инструментом и измеритель-
ной техникой. За период с 2004 г. по программе ЖАТ 
поставлено около сотни дрезин различного типа на 
сумму 928 млн. руб., более тысячи единиц автотран-
спорта на 1,5 млрд. руб., средств малой механизации 
и метрологического обеспечения на 639 млн. руб. Все 
это, безусловно, способствовало усилению технологи-
ческого оснащения хозяйства. 

Однако при реализации программы по технологи-
ческому перевооружению по ряду объективных причин 
появился ряд негативных результатов. Так, анализ 
использования ССПС в новых условиях эксплуатации, 
а именно при создании дорожных предприятий ССПС, 
показал, что из 55 ССПС, оборудованных ИВК-АЛС, 
в исправном состоянии находятся только 32 единицы. 
На некоторых дорогах из-за отсутствия локомотивных 
бригад дрезины стоят «под забором». Есть случаи, 
когда после сборки и установки на ССПС калибровка 
оборудования ИВК-АЛС вовремя не проводится.

Проделана серьезная работа по совершенство-
ванию применяемого напольного оборудования. 
Разработаны, внедряются и эксплуатируются мало-
обслуживаемые и вандалозащищенные дроссель-
трансформаторы, герметичные электроприводы, 
пожаробезопасные трансформаторы, подземные 
кабельные муфты и др.

Но несмотря на достигнутые результаты, есть и 
проблемы внедрения современного, надежного и 
малообслуживаемого напольного оборудования. В 
настоящее время от разработчиков и изготовите-
лей указанной продукции требуются инновацион-
ные подходы к увеличению ресурса эксплуатации 
поставляемых изделий, повышению надежности и 
ремонтопригодности, их защищенности от несанк-
ционированного вмешательства.

Сегодня хозяйству необходимы:
качественные электроприводы и гарнитура к ним, 

позволяющие уменьшить число контрольных проверок 
до двух раз в год как в развитых европейских странах 
и соответствующие требованиям для высокоскорост-
ного движения;

качественная кабельная продукция, исключа-
ющая самопроизвольный излом кабельных жил и 
способная к восстановлению без проведения элек-
трических измерений; возможность определения 
кабельных трасс, расположенных в грунте (техно-
логия применения маркеров положения); кабель-
ная оснастка, позволяющая монтировать кабели 
в подземных муфтах, обеспечивающих надежную 
герметизацию;

надежные элементы рельсовых цепей (дроссель-
трансформаторы, путевые ящики и другие устройства 
СЦБ), исключающие их повреждение путевой и сне-
гоуборочной техникой;

светофоры, обеспечивающие достаточную види-
мость сигнальных огней и не требующие технического 
обслуживания;

применение монтажа и плат оборудования, исклю-
чающих паяльные работы.

За первое полугодие 2013 г. на заводы-изгото-
вители направлено 780 рекламационных актов и 
информационных писем на несоответствие качества 
продукции ЖАТ требованиям нормативных докумен-
тов на 4489 изделий, что на 20 % обращений больше, 
чем в прошлом году. Из них 626 оформлено на гаран-
тийную аппаратуру, а 218 обращений составлено по 
результатам входного контроля в РТУ дистанций. С 
таким качеством поставляемой продукции сократить 

Специальный самоходный подвижной состав ССПС (дрезины, автомотрисы, самоходные машины) для обслуживания устройств СЦБ
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издержки и повысить надежность функционирования 
систем не представляется возможным.

С развитием автоматизированной системы АСУ-
Ш-2 взят курс на автоматизацию процесса управле-
ния производственно-хозяйственной деятельностью. 
Благодаря этому в настоящее время решается зна-
чительное количество прикладных задач, связанных 
с непосредственной эксплуатацией технических 
средств СЦБ. В хозяйстве начато внедрение автома-
тизированной технологии обслуживания устройств.

Анализируя финансово-экономические показате-
ли в хозяйстве автоматики и телемеханики, а также с 
целью повышения престижности профессии электро-
механика СЦБ сегодня необходимо сконцентрировать 
все усилия на решении задач по изменению сущес-
твующей технологии технического обслуживания и 
ремонта устройств СЦБ и повышении эффективности 
уже имеющихся технологических возможностей. 
В связи с этим для формирования стратегии даль-
нейшего развития определен ряд перспективных 
направлений: 

внедрение системы ЖАТ на микропроцессорной 
элементной базе с расширенными функциональными 
возможностями и элементами взаимного резерви-
рования; 

комплексное внедрение средств диагностики и 
удаленного мониторинга, позволяющих автоматизи-
ровать выполнение графика ТО;

внедрение системы интервального регулирования 
с централизованным размещением аппаратуры без 
проходных светофоров;

внедрение высокотехнологического оборудования 
машин и механизмов, инструмента;

адресный подход на основе общепринятой мето-
дологии УРРАН к выполнению полного комплекса 
работ по техническому обслуживанию и ремонту 
средств СЦБ.

Для исключения практики отвлечения высокок-
валифицированного эксплуатационного штата на 
выполнение низко квалифицированного труда надо 
использовать опыт служб автоматики и телемеханики 
Октябрьской, Восточно-Сибирской, Западно-Сибирс-
кой ДИ по выделению в хозяйстве ремонтной состав-
ляющей. Вопрос этот не простой и требует пересмотра 
и разработки ряда основополагающих документов.

Как показывает имеющийся опыт Октябрьской 
дирекции инфраструктуры, создание ремонтной 
дистанции СЦБ в границах одного региона позволяет 
освободить эксплуатационный штат от выполнения 
несвойственных ему функций, включая сопровож-
дение работ, проводимых в путевом комплексе, и, 
как следствие, повысить качество содержания тех-
нических средств.

При большой протяженности дороги создавать 
ремонтную дистанцию СЦБ, по мнению службы ав-
томатики и телемеханики Западно-Сибирской ДИ, 
необходимо по региональному принципу.

В базовых ремонтных предприятиях целесооб-
разно сконцентрировать выполнение следующих 
основных видов работ:

проверку и регулировку аппаратуры СЦБ;
комплексную проверку и ремонт питающих уста-

новок и пультов управления системами железнодо-
рожной автоматики;

ремонт и замену напольного оборудования (ка-
беля СЦБ, стрелочных электроприводов и приводов 

шлагбаумов, путевых и трансформаторных ящиков, 
светофоров);

ремонт, замену и приварку рельсовых соедини-
телей;

сопутствующие работы со сторонними организа-
циями при капитальном ремонте, строительстве и 
модернизации;

выполнение пусконаладочных работ при капи-
тальном ремонте, модернизации, реконструкции 
устройств СЦБ.

Для реализации указанных функций в ремонтных 
дистанциях СЦБ надо уже сегодня рассматривать 
вопрос формирования производственной базы, ис-
пользуя существующий механизм технологического 
обеспечения хозяйства. 

Одним из следующих факторов, оказывающих 
серьезное влияние на повышение надежности техни-
ческих средств, позволяющих отказаться от перио-
дического выполнения регламентных работ, является 
расширение и применение средств технической диа-
гностики. По состоянию на 1 января 2013 г. на сети 
железных дорог системами ТДМ оборудованы 1692 
станции и 1337 перегонов, что составляет соответс-
твенно 32 и 25 % от общего количества объектов. 
В общей сложности затрачено около 3 млрд. руб. 
инвестиционных средств. Однако в качестве инстру-
мента автоматизированного выполнения графика 

Проверка и регулировка аппаратуры СЦБ в РТУ дистанции

Обслуживание устройств СЦБ на переезде
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ТО средства СТДМ используются менее чем на 1 % 
объектов.

Низкий процент использования средств СТДМ в 
технологическом процессе обусловлен отсутствием 
системной работы со стороны руководителей служб 
и четко выстроенного регламента взаимодействия 
причастных сторон. Такое положение позволяет 
разработчикам СТДМ представлять свой продукт 
в функционально незаконченном виде, что приво-
дит в дальнейшем к дополнительным затратам на 
доработку и сервисное обслуживание. Настоящая 
действительность требует дальнейшего совер-
шенствования возможностей средств технической 
диагностики. Основное назначение средств СТДМ – 
выявление отклонений параметров, которые могут 
привести к отказам устройств СЦБ. Дальнейшее 
расширение функционала систем СТДМ должно 
позволять оценивать состояние в первую очередь на-
польных устройств, с тем чтобы минимизировать тру-
довые затраты на периодические осмотры и проверку 
стрелок электрической централизации, как одного из 
трудозатратных элементов процесса технического 
обслуживания. 

В последнее десятилетие увеличение объема 
внедрения сложных технических систем и устройств 
ЖАТ с поэтапной заменой релейной элементной базы 
на микропроцессорную требуют привлечения изгото-
вителей и разработчиков к процессу их технического 
обслуживания. Примером такого взаимодействия в 
настоящее время являются переговоры с компанией 
Сименс АГ по вопросам оборудования сортировочной 
горки ст. Лужская-Сортировочная системой микропро-
цессорного управления MSR32. Одновременно с этим 
готовится к подписанию договор по техническому об-
служиванию сортировочной горки с филиалом фирмы 
Сименс АГ на весь жизненный цикл сроком на 30 лет. 
В рамках этого договора будет выполняться сервисное 
техническое обслуживание вагонных замедлителей 
TW-4TF производства фирмы Sona, гидронасосных 
станций, подтягивателей, электроприводов марки 
S700 и собственно микропроцессорной системы 
управления сортировочным процессом MSR32 с про-
граммным обеспечением. Для обслуживания будут 
привлекаться специалисты хозяйства под непос-
редственным руководством специалистов компании 
Сименс АГ, обученные по программе, согласованной 
с ОАО «РЖД».

В ОАО «РЖД» с 2010 г. функционирует централи-

зованная система сервисного обслуживания систем и 
устройств ЖАТ. Она до конца не отлажена, требуется 
переработка нормативной документации, опреде-
ляющей основные положения и виды выполняемых 
работ. Требуется корректировка перечня оборудова-
ния и систем МПЦ, подлежащих сервисному обслу-
живанию. Так, например, техническое обслуживание 
дизель-генераторных агрегатов на сегодняшний день 
в связи с отсутствием нормативной базы, определя-
ющей централизованное сервисное обслуживание, 
осуществляется децентрализованным методом, пу-
тем заключения договоров между ДИ и сервисными 
компаниями. В дистанциях СЦБ зачастую отсутствуют 
специалисты по обслуживанию дизельных силовых 
агрегатов и технологическая возможность выполнения 
работ, что негативно сказывается на их техническом 
состоянии.

В этой связи разработчики систем должны проана-
лизировать имеющуюся эксплуатационную докумен-
тацию на соответствие требованиям ГОСТ 2.610–2006 
«Правила выполнения эксплуатационных докумен-
тов», систематизировать информацию по видам ре-
монта и ремонтопригодности отдельных элементов, 
проанализировать нормы расхода эксплуатационного 
запаса и наличие технологических карт на сервисное 
обслуживание. В дальнейшем проведение опытной 
эксплуатации любых изделий без выполнения этих 
требований будет запрещено. 

В настоящее время требует срочных корректирую-
щих мер процесс нового строительства. Проверками 
различного уровня выявляются многочисленные нару-
шения при вводе объектов СЦБ, начиная от качества 
выполненных строительно-монтажных работ до соблю-
дения регламента подготовки и ввода устройств.

В основе неудовлетворительного качества стро-
ительства лежит несоответствие технических реше-
ний, обязательных к проектированию, требованиям 
современного развития технологий строительства. 
Перечень оборудования, разрешенного к применению, 
в проектных организациях, допущенных к проектиро-
ванию систем ЖАТ, своевременно не корректируется. 
В результате при вводе нового объекта дистанции СЦБ 
приобретают «старые» проблемы эксплуатации:

кабельные сети, в которых не предусмотрены ка-
бельная канализация и защитные трубопроводы;

наземные муфты кабельной сети, требующие 
отвлечения штата на техническое обслуживание и 
выполнение мероприятий по сохранности, вместо шка-
фов концентрации или подземных кабельных муфт;

цепи микропроцессорной ПАБ, организованные по 
физическим цепям без применения цифрового канала 
по волоконно-оптическому кабелю;

оборудование СЦБ, размещенное в производс-
твенных помещениях с общепринятыми стандартами 
с применением открытых стативов (необходимо раз-
мещать оборудование и приборы в постовых шкафах 
с контролем внешнего вмешательства и устройствами 
локального пожаротушения);

питающие установки на современной элемент-
ной базе и традиционном принципе резервирования 
фидеров питания с их поочередным подключением к 
нагрузке.

Перечисленные задачи должны стать программой 
на ближайшую перспективу и реализовываться в 
плановом порядке в основном через инвестиционные 
программы ОАО «РЖД».Обслуживание аккумуляторов в релейном шкафу
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В.М. КАЙНОВ,
директор ПКТБ ЦШ 

 Внедрение новых разработок 
и технологий регулируется стан-
дартами с общим наименованием 
«Инновационная деятельность в 
ОАО «РЖД»», которые были ут-
верждены и введены в действие с 
1 июля 2012 г. В состав комплекса 
вошли девять стандартов, создан-
ных специалистами ПКТБ ЦШ и 
определяющих стратегию иннова-
ционной деятельности компании в 
целом и хозяйства автоматики и 
телемеханики в частности:

СТО РЖД 08.013-2011 «Основ-
ные положения»;

СТО РЖД 08.015-2011 «Поря-
док рассмотрения инновационных 
проектов»;

СТО РЖД 08.014-2011 «Требо-
вания к закупкам инновационной 
продукции технического назначе-
ния»;

СТО РЖД 08.003-2011 «Стадии 
жизненного цикла и паспортиза-
ция научно-технических работ»;

СТО РЖД 08.004-2011 «Поря-
док учета результатов»;

СТО РЖД 08.005-2011 «Поря-
док оценки эффективности инно-
вационных проектов»;

СТО РЖД 08.008-2011 «Оценка 
эффективности дочерних и зави-
симых обществ научно-техничес-
кого комплекса»;

СТО РЖД 08.006-2011 «Ор-
ганизация технического аудита 
научно-технических работ»;

СТО РЖД 08.007-2011 «Управ-
ление реализацией научно-техни-
ческих работ».

Следует сказать, что первосте-
пенная задача ПКТБ ЦШ – обес-
печение дистанций СЦБ и служб 
автоматики и телемеханики совре-
менной и актуальной нормативной 
базой, являющейся эффективным 
механизмом повышения качества 

технического обслуживания и ре-
монта устройств ЖАТ.

Для того чтобы пополнение нор-
мативной и технологической базы 
хозяйства было организовано на 
системном уровне, в ПКТБ ЦШ 
разрабатывается целевая про-
грамма, направленная на совер-
шенствование технологических 
процессов технического обслужи-
вания объектов ЖАТ. Ее действие 
рассчитано на 3–5 лет, в течение 
которых она может меняться в 
плане выделения первоочередных 
задач. Составной частью работ 
в этом направлении может стать 
Программа Центральной дирекции 
инфраструктуры по корректировке 
действующих и разработке новых 
технологических процессов по 
текущему содержанию объектов 
инфраструктуры, действующая с 
марта 2012 г.

Всю техническую докумен-
тацию любого хозяйства, зани-
мающегося эксплуатационной 
деятельностью, можно разделить 
на два блока – нормативные и 
технологические документы.

Нормативные документы регла-
ментируют процессы технического 
обслуживания систем и устройств 
ЖАТ, определяют перечень и пе-
риодичность выполняемых работ, 
ответственность и квалификацию 
исполнителей, формы отчетных 
документов.

Основополагающими среди 
них являются две инструкции по 
технической эксплуатации уст-
ройств и систем ЖАТ – ЦШ-720-09 
и ЦШ-762.

Для всех работников хозяйст-
ва автоматики и телемеханики 
основной является первая из них, 
уже претерпевшая ряд измене-
ний. Первое изменение связано с 

ИННОВАЦИОННОЕ 
РАЗВИТИЕ
ТРЕБУЕТ НОРМАТИВНОГО 
ОБЕСПЕЧЕНИЯ

В соответствии с «Кон-

цепцией инновационной 

политики Российской 

Федерации на 1998–2000 

годы», одобренной 

постановлением Прави-

тельства РФ № 832 от 24 

июля 1998 г., инновация 

(нововведение) опреде-

ляется как конечный ре-

зультат инновационной 

деятельности, получив-

ший реализацию в виде 

нового или усовершенс-

твованного продукта, 

реализуемого на рынке, 

нового или усовер-

шенствованного техно-

логического процесса, 

используемого в прак-

тической деятельности. 

Специалисты ПКТБ ЦШ 

являются активными 

участниками этого про-

цесса, разрабатывая 

нормативное и техноло-

гическое обеспечение 

для хозяйства автомати-

ки и телемеханики.

ТЕХНОЛОГИИ ОБСЛУЖИВАНИЯ 
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организацией высокоскоростного 
движения, второе – с необходи-
мостью приведения нормативной 
и технологической документации 
к требованиям новых ПТЭ. Внед-
рение систем ТДМ потребовало 
разработки еще одного измене-
ния. 

Такое количество корректи-
ровок затрудняет восприятие 
документа в повседневной рабо-
те. По согласованию с руководст-
вом Управления автоматики 
и телемеханики было принято 
решение о подготовке новой ре-
дакции инструкции с учетом всех 
изменений. В этом году после 
предварительного всестороннего 
обсуждения с представителями 
сети дорог обновленная редакция 
инструкции будет представлена 
на утверждение. 

ПКТБ ЦШ является головной 
организацией по разработке 
технологических документов для 
хозяйства автоматики и телемеха-
ники, а также проведению экспер-
тизы технологических документов, 
разрабатываемых сторонними 
организациями.

Такой документацией должны 
быть укомплектованы все систе-
мы и устройства ЖАТ, нуждающи-
еся в техническом обслуживании 
или плановых видах ремонта. 
В зависимости от сложности и 
области применения устройств, 
требования по их техническому 
обслуживанию и ремонту изла-
гаются в отдельном технологи-
ческом документе или разделах 
«техническое обслуживание», 
«техническое обслуживание со-
ставных частей» руководства по 
эксплуатации.

Эти документы оформляются 
в виде сборников карт техноло-
гических процессов и отдельных 
технологических документов. В 
настоящее время действует зна-
чительное количество таких доку-
ментов, созданных как в ПКТБ ЦШ, 
так и разработчиками технических 
средств и специалистами сети 
дорог.

После переработки основных 
инструкций по технической эксплу-
атации горок, устройств и систем 
СЦБ в 2010 г. началась актуализа-
ция действующих технологических 
процессов. 

Уже утверждены и введены 
в действие две части сборника 
«Устройства СЦБ. Технология 

обслуживания» и подготовлена 
к утверждению третья. Сегодня 
сборник включает 182 карты тех-
нологических процессов (более 
тысячи страниц), охватывающие 
перечень работ, описанных в При-
ложении1 Инструкции ЦШ-720-09. 
И этот процесс продолжается, 
поскольку нормированы пока 162 
работы из 209 (77,5 % от общего 
объема).

Необходимо привести один 
из положительных примеров 
эффективного сотрудничества с 
работниками сети дорог. В ПКТБ 
ЦШ нет специалистов, знакомых с 
процессом обслуживания стрелоч-
ных централизаторов, аппаратов 
полуавтоматической блокировки 
и маршрутно-контрольных уст-
ройств, которые пока еще эксплуа-
тируются на сети дорог. Пользуясь 
случаем, следует поблагодарить 
работников службы автоматики и 
телемеханики Северной дирекции 
инфраструктуры, подготовивших 
необходимый материал, который 
позволил создать карты техно-
логических процессов для этих 
устройств.

Параллельно расширяется нор-
мативная база, обеспечивающая 
работу ремонтно-технологических 
участков. В плановом режиме 
разрабатываются карты техно-
логических процессов на ремонт 
и проверку новой аппаратуры, в 
связи с переходом на систему СИ 
корректируются существующие. 
Только в прошлом году создано 40 
карт технологических процессов 
проверки и ремонта электронной 
аппаратуры (220 листов) и шесть 
карт для реле серии Н (51 лист). 
Кроме того, разработана первая 
редакция еще 11 карт на элект-
ронную аппаратуру и откоррек-
тированы 38 карт на релейную 
аппаратуру общим объемом более 
300 листов.

Завершая эту тему, следует 
обратить внимание на то, что в 
соответствии с принятым в ком-
пании решением каждая карта 
технологического процесса теперь 
содержит набор правил по охране 
труда, необходимых при выполне-
нии конкретной работы. Все эти 
карты проходят процесс согласо-
вания в Управлении охраны труда, 
промышленной безопасности и 
экологического контроля.

Еще одно важное направле-
ние деятельности – переработка 

«Правил по охране труда при тех-
ническом обслуживании и ремонте 
устройств СЦБ». Этот документ 
особо актуален в свете травма-
тического случая, допущенного 
28 июня текущего года с работ-
никами Шимановской дистанции 
пути Забайкальской дирекции 
инфраструктуры. Скоро проект 
этого документа будет направлен 
специалистам сети дорог на ре-
цензирование. Все замечания и 
предложения будут внимательно 
изучены в ПКТБ ЦШ и приняты к 
сведению.

Особое значение для хо-
зяйства имеет документ «Виды 
и характеристики ремонтов, 
межремонтные сроки объектов 
основных средств железнодо-
рожной автоматики и телемеха-
ники». В нем введено понятие 
«текущий ремонт», установлены 
типовая номенклатура работ 
при капитальном и текущем 
ремонтах, сроки и порядок их 
выполнения. После согласования 
этот документ будет представ-
лен на утверждение первому 
вице-президенту ОАО «РЖД» 
В.Н. Морозову.

Специалистами ПКТБ ЦШ так-
же сформирован и своевременно 
пополняется архив нормативной, 
проектной, конструкторской и 
технологической документации 
хозяйства автоматики и телеме-
ханики. Это удобный инструмент 
оказания помощи линейным под-
разделениям хозяйства в части 
обеспечения необходимой доку-
ментацией.

В рамках реформирования 
инфраструктуры реализуется 
ряд комплексных мероприятий, 
направленных на повышение 
пропускной способности участков 
дорог. Сюда входит разработка 
единой системы планирования 
планово-предупредительного ре-
монта объектов инфраструктуры, 
внедрение комплексных техноло-
гических процессов, организация 
совместного использования ре-
монтно-технологической базы и 
др. Все это требует нормативного 
обеспечения. Причем на уровне 
ЦДИ составить детальную и кон-
кретную технологию выполнения 
работ, например, по совместному 
использованию «окна» на станции 
или перегоне, не представляется 
возможным. Уже существующая 
на сети дорог технологическая 
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служба ориентирована только на 
хозяйство пути и сооружений. 

Многие технологические про-
цессы различных служб инфра-
структуры взаимосвязаны. Как 
правило, выполнение работ по 
какой-либо одной службе часто 
связано с отвлечением работника 
смежного предприятия от выпол-
нения запланированных задач по 
обслуживанию закрепленных за 
ним устройств. И эти отвлечения 
достаточно существенны. 

Устранить проблему поможет 
создание специальных комплек-
сных бригад, укомплектованных 
необходимым оборудованием, 
приборами, инструментом и транс-
портом. На них целесообразно 
возложить обязанности по обеспе-
чению технологических процессов 
по текущему содержанию инфра-
структуры, требующих совместно-
го участия работников различных 
служб. 

Эта задача вполне решаема 
именно на уровне служб и дис-
танций. Но такой технологический 
процесс должен быть подкреплен 
нормативной базой. Поскольку 
работы выполняются на действу-
ющих устройствах, этим вопросом 
должны заниматься опытные спе-
циалисты.

Одной из важных составляю-
щих при создании современной 
системы технического обслужи-
вания объектов инфраструктуры 
являются средства технической 
диагностики и мониторинга. Их 
внедрение позволит перейти от 
периодического технического 
обслуживания устройств к обслу-
живанию по состоянию, которое 
должно быть нормативно обес-
печено.

Случаи пожаров на постах ЭЦ 
станций Бирюлево-Товарная и 
Серебряный Бор Московской, а 
также Сызрань-1 Куйбышевской 
дирекций инфраструктуры повлек-
ли за собой серьёзные нарушения 
графика движения поездов и зна-
чительные финансовые потери, не 
говоря уже о негативном влиянии 
на имидж дирекций и компании в 
целом. На уровне ОАО «РЖД» су-
ществует ряд документов, направ-
ленных на повышение пожарной 
безопасности объектов компании, 
в том числе два основополагаю-
щих, которые имеют самое непос-
редственное отношение к нашему 
хозяйству:

«Положение по обеспечению 
пожарной безопасности на пос-
тах ЭЦ, ДЦ, ГАЦ и домах связи» 
(№ 1687р от 05 августа 2013 г.);

«Регламент взаимодействия 
департаментов, управлений, 
железных дорог, филиалов ОАО 
«РЖД», их структурных подраз-
делений и ФГП «Ведомствен-
ная охрана железнодорожно-
го транспорта России» с ЗАО 
«Отраслевой центр внедрения 
новой техники и технологий» 
при реализации договора на вы-
полнение работ по техническому 
обслуживанию систем пожарной 
автоматики», действующий с 31 
января 2013 г.

Согласно этим документам 
ответственность за правильную 
эксплуатацию и содержание сис-
тем автоматического пожароту-
шения устройств ЖАТ, а также 
за сохранность линий и датчиков 
систем пожарной автоматики, 
находящихся в закрепленных 
помещениях, возложена на руко-
водителей дистанций СЦБ. 

В целях обеспечения требо-
ваний пожарной безопасности 
и надлежащего технического 
содержания систем противо-
пожарной защиты следует рег-
ламентировать действия элек-
тромехаников и диспетчеров 
дистанций СЦБ при их эксплуа-
тации. Должны быть перерабо-
таны соответствующие приказы, 
составлены акты разграничения 
ответственности за состояние 
средств пожарной автоматики в 
соответствии с её функциональ-
ным назначением.

В планы ПКТБ ЦШ этого года 
включена разработка типовой 
инструкции по техническому 
содержанию систем пожарной 
автоматики на постах ЭЦ, ДЦ, 
ГАЦ и транспортабельных моду-
лях. В связи с этим необходимы 
конструктивные предложения 
специалистов сети дорог на эту 
тему. Все они будут рассмотрены 
совместно с Отраслевым центром 
внедрения, обобщены и реализо-
ваны в технологических картах, 
утвержденных установленным 
порядком.

В современных условиях имен-
но консолидация усилий специ-
алистов всех хозяйств позволит 
повысить безопасность и надеж-
ность работы объектов инфра-
структуры. 

 Система диагностики и мони-
торинга позволяет автоматизиро-
вать или отказаться от ряда работ, 
предусмотренных инструкцией 
ЦШ-720-09. Функции контроля за 
работой устройств СЦБ возлага-
ются на технологов дистанций, ко-
торые при выходе параметров за 
установленные нормы организуют 
согласно регламента устранение 
возникших неисправностей. 

С помощью разработанных 
технологических карт можно из-
мерять напряжение на обмотках 
путевого реле ДСШ на станциях, 
выходе путевого генератора, 
входе путевого приемника, об-
мотках путевого реле тональных 
рельсовых цепей, цепей питания 
на основной и резервной питаю-
щих установках, силу постоянного 
тока электродвигателя одиноч-
ных стрелок при нормальном 
переводе, выдержку времени 
при отмене маршрута в случае 
занятости участка приближения. 
Для применения автоматизиро-
ванной технологии обслуживания 
на станции Ижоры используются 
девять технологических карт, 
контролирующих 14 параметров 
в соответствии с 10 пунктами 
Инструкции ЦШ-720-09. 

Используя возможности сис-
темы АПК ДК, электромеханик 
выполняет ряд работ по графику 
технического обслуживания. Это 
значительно снижает их трудо-
емкость. Технологи дистанции 
и ЦТДМ могут контролировать 
фактическое исполнение этих 
работ. Трудозатраты по операци-
ям на участках, переведенных на 
автоматизированную технологию 
обслуживания устройств, показаны 
на рис. 1, измерение напряжения на 

ТЕХНОЛОГИИ ОБСЛУЖИВАНИЯ 

Н.В. НЕСТЕРОВИЧ,
начальник службы автоматики 
и телемеханики Октябрьской 
дирекции инфраструктуры
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АВТОМАТИЗИРОВАННАЯ ТЕХНОЛОГИЯ 
ОБСЛУЖИВАНИЯ УСТРОЙСТВ 

двигателя переменного тока на 
фрикцию; 

остаточное напряжение при 
шунтовом режиме работы рельсо-
вой цепи на входе путевого прием-
ника тональной рельсовой цепи на 
станциях и перегонах; 

сопротивление изоляции жил ка-
беля по отношению к земле и др.

При внедрении автоматизиро-
ванной технологии необходимо 
большое количество трудоемких 
подготовительных мероприятий. 
Так, требуется калибровка изме-
рительных каналов АПК ДК на 

твенные параметры, значения 
остальных сверять со штатным 
прибором. В регулировочных 
таблицах тональных рельсовых 
цепей вводить нормы значений 
напряжений на входах путевых 
приемников ТРЦ, рассчитанные 
для цифровых приборов. Это 
исключит необходимость дубли-
ровать измерения на объектах и 
пересчитывать нормированные 
значения силами работников дис-
танции. В типовой методике надо 
отказаться от «рабочего испыта-
ния». По наиболее трудоемким 

гностировать и мониторить их 
функционирование. Оценивая 
состояние устройства, можно 
судить о необходимости проведе-
ния работ по его обслуживанию. 
Таким образом, применяя авто-
матизированный график техно-
логического процесса и внедряя 
плановый и комплексный ремонт 
устройств, тем самым продлевая 
жизненный цикл оборудования, 
можно перейти от существующего 
планово-предупредительного ме-
тода обслуживания устройств к их 
обслуживанию «по состоянию».

РИС. 1 РИС. 2

На 16 станциях и 15 перегонах Октябрьской дороги введена в эксплуатацию автомати-
зированная технология обслуживания (АТО) устройств СЦБ. Сейчас она внедряется на 
станции Ижоры Санкт-Петербургской Пассажирской Московской дистанции и участке 
Войсковицы – Молосковицы Санкт-Петербург Балтийской дистанции. Такая технология 
позволяет контролировать параметры устройств в Центре технической диагностики и мо-
ниторинга. Это осуществляют технологи центра в соответствии с графиком технического 
обслуживания на участках шести дистанций, используя АРМ электромехаников АПК ДК.

путевых реле рельсовых цепей на 
станции – на рис. 2.

Сейчас специалисты ГТСС 
разработали 19 технологических 
карт для измерения 28 парамет-
ров в соответствии с 20 пунктами 
инструкции. Теперь можно из-
мерять наиболее существенные 
параметры:

переводные усилия электро-
привода, которые воздействуют 
на остряки стрелки и сердечник 
крестовины, при работе электро-

объекте; организация проверок 
и измерений, их проведение и 
документирование; создание ко-
миссий, предусмотренных типовой 
методикой испытаний; устранение 
замечаний, выявляемых при вводе 
технологии.

Совместно с разработчиками 
намечены пути решения проблем. 
Для ускорения внедрения АТО 
надо автоматизировать опрос и 
вывод протоколов, таблиц; калиб-
ровать только наиболее ответс-

работам надо увеличить количес-
тво параметров, контролируемых 
с помощью АТО. При мониторинге 
функционирования объекта в до-
рожном центре или на дистанции 
требуется исключить из графика 
технологического обслуживания 
работы, по которым проведена 
приемка технологии, или увели-
чить их периодичность.

Автоматизированная техно-
логия обслуживания устройств 
СЦБ позволяет непрерывно диа-



9-201310

 На Камышловском ЭТЗ органи-
зован цех по изготовлению транс-
портабельных модулей ЭЦ-ТМ, 
площадь которого составляет бо-
лее 1000 м2. Это позволило полно-
стью удовлетворить потребность 
ОАО «РЖД» в подобных модулях. 
Раньше завод ежемесячно выпус-
кал 20 транспортабельных моду-
лей, а сегодня – вдвое больше.

Для дальнейшего развития 
производственных мощностей в 
2015 г. планируется реконструк-
ция этого цеха. В будущем рядом с  
существующим зданием появит-
ся пристройка площадью около 
800 м2. В цех будет приобретено 
современное технологическое 
оборудование. Реализация это-
го проекта позволит выпускать 
ежегодно до 700 блок-контей-
неров для транспортабельных 
модулей. 

Кроме того, на заводе прове-
дена реконструкция гальваничес-
кого цеха. В результате удалось 
повысить качество и обеспечить 
требуемые объемы выпускаемой 
продукции, снизить трудоемкость 
и энергоемкость производства. 

С целью обеспечения гальвани-
ческого цеха качественной водой, 
необходимой для технологических 
процессов, на скважине завода 
планируется внедрить очиститель-
ную установку. 

За счет использования но-

ИННОВАЦИИ – 
ПУТЬ К ПОВЫШЕНИЮ 
ЭФФЕКТИВНОСТИ ПРОИЗВОДСТВА 
И КАЧЕСТВА ПРОДУКЦИИ

Н.А. КИЯТКИН, 
главный инженер
ОАО «ЭЛТЕЗА»

вейших технологий нанесения 
гальванических покрытий улуч-
шены условия труда, повышена 
экологическая безопасность про-
изводства. 

На предприятии также внедре-
на технология высокоскоростного 
формообразования деталей из 
листовых материалов. Благодаря 
этому увеличилась производи-
тельность труда и снизились за-
траты на выпуск продукции. 

Несколько проектов было ре-
ализовано на Лосиноостровском 
ЭТЗ. Здесь внедрен высокопроиз-
водительный автоматизированный 
комплекс с лазерным раскроем 
листового материала, что дало 
возможность усовершенствовать  
технологические процессы. 

Реконструирован участок пок-
раски. За счет более тщательной 
подготовки защитных покрытий 
удалось добиться повышения ка-
чества выпускаемой продукции. 

Также планируется приобре-
тение нового оборудования для 
испытательного центра. Это даст 
возможность расширить область 
аккредитации и увеличить номен-
клатуру испытуемой продукции 
предприятий ОАО «ЭЛТЕЗА». 

В этом году в рамках инвестици-
онной программы на Армавирском 
ЭМЗ идет внедрение технологии 
дробеструйной обработки поверх-
ности. На Камышловском ЭТЗ до 

конца текущего года планируется 
завершить реконструкцию систе-
мы электроснабжения. 

В следующем году заплани-
рована реализация следующих 
инвестиционных проектов.

На Армавирском ЭМЗ намече-
но техническое перевооружение 
участка изготовления деталей 
стрелочных электроприводов. 
В цехах будут установлены ме-
таллообрабатывающие центры 
с программным управлением,  
организован участок нанесения 
жидких лакокрасочных покрытий. 
Реализация проекта рассчитана 
на три года.

На этом же заводе намечено 
внедрение технологии нанесения 
пеносиликонового уплотнения. 
Для этого потребуется приоб-
рести новое оборудование. Эта 
технология позволит обеспечить 
герметизацию изделия со степе-
нью защиты IP54-67, а также авто-
матизировать процесс нанесения 
пеносиликона, исключить такие 
ручные операции, как нарезка уп-
лотнения, подготовка поверхности 
для приклейки, нанесение клея, 
приклейка уплотнения, прессова-
ние, сушка клея. 

Техническое перевооружение 
заводов, использование зару-
бежного и отечественного опыта, 
инновационных технологий поз-
воляют организовать производс-

ТЕХНОЛОГИИ ОБСЛУЖИВАНИЯ 

Чтобы удовлетворить повышающиеся требования к качеству поставляемой 

для ОАО «РЖД» продукции, на предприятиях ОАО «ЭЛТЕЗА» постоянно ве-

дутся работы по техническому перевооружению и модернизации произ-

водства за счет приобретения высокоэффективного технологического обо-

рудования, совершенствуется конструкция изделий. За последние три года 

реализовано несколько крупных инвестиционных проектов.
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твенную базу, обеспечивающую 
оперативную переналадку обору-
дования и усовершенствование 
технологических процессов для 
выпуска модернизированной про-
дукции и нового модельного ряда 
изделий.

Реализация программы со-
здания нового и модернизации 
серийно выпускаемого оборудо-
вания ЖАТ на предприятиях ОАО 
«ЭЛТЕЗА» за последние годы 
дала положительные результаты. 

На Елецком ЭМЗ налажено 
серийное производство дроссель-
трансформаторов постоянного 
тока ДТЕ-0,2-1500, ДТЕ-0,4-1500 
(рис. 1). Корпус изделия представ-
ляет собой стальную герметичную 
не требующую обслуживания 
конструкцию. Это основное пре-

имущество новых изделий. Для 
отвода тепла от обмоток взамен 
масла в дроссель-трансформа-
тор залит специальный компаунд 
повышенной теплопроводности. 
Параметры этого материала прак-
тически не меняются во время 
эксплуатации, поэтому отпадает 
необходимость контролировать 
уровень и качество охлаждающе-
го масла.

Трансформатор имеет до-
полнительную защиту от ван-
далов. Предотвращен доступ 
посторонних лиц внутрь корпуса, 
защищены выводы основной об-
мотки. Хотя  конструкция новых 
дроссель-трансформаторов от-
личается от эксплуатируемых на 
дорогах, они взаимозаменяемы. 

Учитывая претензии эксплу-
атационников, на Елецком ЭМЗ 
начат выпуск модернизированных 
наборов инструментов. Сегодня 
предприятие готово поставлять их 
на дороги. 

Чтобы исключить отказы тех-
нических средств ЖАТ из-за 
образования конденсата внутри 
напольных устройств, на Вол-
гоградском ЛМЗ налажено про-
изводство герметизированных 
путевых ящиков ПЯ-У, ПЯ-УГ и 
кабельных муфт МГУ-2, МГУ-4, 
РМГУ-8. Изделия соответствуют 
степени защиты IP 67. Их крышки 
имеют профильное бесстыковое 
уплотнение. Чтобы предотвра-
тить коррозию, перед покраской 
проводится фосфатирование. 
В путевых ящиках установлены 
внутренние петли, что обеспе-
чивает вандалоустойчивость и 
герметичность изделий.  

Благодаря тому что корпус 
покрыт полиэфирным атмосфе-
ростойким покрытием, сокращены 
затраты на обслуживание при 
эксплуатации. Вместе с ящиками 

поставляется комплект для герме-
тизации вводов кабеля.

В прошлом году успешно про-
шла эксплуатационные и приемоч-
ные испытания новая продукция 
предприятия – держатели дрос-
сельных перемычек, которые кре-
пятся на железобетонную шпалу 
(рис. 2). 

Совместно с научными со-
трудниками МИИТа на Лосино-
островском ЭТЗ разработаны 
современные микропроцессорные 
генераторы ГМП2 и приемники 
ПМП3 для тональных рельсовых 
цепей ТРЦ-АР (рис. 3). Приборы 
функционируют в автоматическом 
режиме и не требуют обслужива-
ния. Таким образом, существенно 
сокращены эксплуатационные 
расходы и снижена вероятность 
влияния человеческого фактора. 
Сегодня эти устройства проходят 
эксплуатационные испытания на 
Октябрьской дороге. 

Еще одна новинка Лосиноос-
тровского ЭТЗ– аппаратура сис-
темы счета осей КП-СО (рис. 4), 
предназначенная для контроля 
свободности участков пути ме-
тодом счета числа осей вагонов. 
Входящие в состав аппаратуры 
осевые датчики монтируют на 
рельсах по концам контролируе-
мого участка и с помощью кабеля 
соединяют с блоком счета осей. 
Этот блок расположен в релейном 
помещении станции, оснащен 
устройствами защиты от атмос-
ферных и коммутационных пере-
напряжений. 

Основное преимущество КП-
СО – возможность контролировать 
свободность путевых участков 
любой длины с различным видом 
тяги. Максимальное расстояние от 
датчика до блока счета осей со-
ставляет 4,3 км. При этом диаметр 
жилы кабеля равен 1 мм. В отли-

РИС. 1

РИС. 3

РИС. 2
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чие от аналогов эта аппаратура 
не имеет напольных электронных 
устройств и практически не тре-
бует обслуживания. Продукция 
прошла все этапы подготовки к 
производству. 

Технические решения по обо-
рудованию перегонов с ПАБ 
системой счета осей КП-СО уже 
утверждены в Управлении автома-
тики и телемеханики ЦДИ, и пред-
приятия ОАО «ЭЛТЕЗА» готовы к 
выполнению полного комплекса 
этих работ.

Четыре года назад поставлен 
в серийное производство блок 
диодов и резисторов БДР-М. В 
его схеме зарезервированы все 
элементы и проводники. По воз-
действующим механическим фак-

торам блок соответствует группе 
МС4, способен функционировать 
при температуре до 85 °С. Блок 
можно проверять в РТУ дистанций 
при входном контроле. 

В рамках партнерства с ООО 
«Бомбардье Транспортейшн» спе-
циалисты ОАО «ЭЛТЕЗА» осваи-
вают производство новых изделий 
с применением зарубежных тех-
нологий. В результате совместной 
деятельности на Лосиноостровском 
ЭТЗ создана производственная 
площадка, оснащенная в соответс-
твии с европейскими стандартами 
производства продукции, обеспе-
чивающей безопасность движения 
поездов.

Так, освоена сборка шпального 
электропривода EBISwitch 2000 
(рис. 5) и устройства переездной 
сигнализации EBIGate 2000. Пер-
вые электроприводы, собранные 
на площадке Лосиноостровского 
ЭТЗ, проходят эксплуатационные 
испытания на экспериментальном 
полигоне станции Щербинка Мос-
ковской дороги.

На Камышловском ЭТЗ недав-
но начат серийный выпуск модуля 
для переездной аппаратуры МАП 
(рис. 6). Внутри него расположе-
на вся аппаратура, что создает 
удобство персоналу, позволяет 
сократить время обслуживания.

Как показывает опыт эксплуата-
ции, отказы напольных устройств, 
задействованных в типовых схе-
мах управления стрелочными 
электроприводами СП-6, чаще 
всего происходят в узлах ком-
мутации рабочей и контрольных 
цепей. Около 45 % таких случаев 
приходится на обрыв или потерю 
контроля в контактном ножевом 
автопереключателе. Такие случаи, 

как правило, приводят к невозмож-
ности перевода стрелки. 

Для решения этой проблемы 
на Армавирском ЭМЗ освоено 
производство электроприводов 
СП-6МГ. В них установлен авто-
переключатель с магнитоуправ-
ляемыми герметизированными 
контактами, которые не требуют 
обслуживания.

Специально для этих электро-
приводов разработан стрелочный 
коммутационный блок БКС-4. При 
его монтаже не нужно изменять 
постовые схемы и кабельную сеть. 

Электроприводы с бескон-
тактными датчиками позволят 
повысить надежность работы 
автопереключателя и снизить 
эксплуатационные расходы. На 
производство также поставлены 
стрелочные электроприводы СП-
12Н и СП-12К.

Важным направлением де-
ятельности общества является со-
вершенствование серийно выпус-
каемых изделий. С учетом анализа 
отказов аппаратуры модернизиро-
вано несколько видов продукции. 
Например, усовершенствованы 
релейные блоки ЭЦИ.Р, ЭЦ МН.Р. 
В них под реле установлены такие 
же, как и на стативах, розетки с 
фиксирующей пружиной.

В герметизированных дрос-
сель-трансформаторах 1ДТ-1МГ1-
150(300) и 2ДТ-1МГ1-150(300) 
взамен эпоксидного компаунда 
стали использовать термоморо-
зоустойчивый теплопроводящий 
компаунд на основе силоксана. 
Во время испытаний усовершенс-
твованные изделия показали 
свою надежность при воздействии 
механических и климатических 
факторов. РИС. 6

РИС. 5РИС. 4
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 Устойчивое функционирование ТКС обеспечива-
ется множеством систем, среди которых одной из 
наиболее важных является система тактовой сете-
вой синхронизации (ТСС). Ее основное назначение 
состоит в формировании, передаче, распределении и 
доставке до цифрового оборудования ТКС сигналов 
синхронизации с целью поддержания их согласован-
ного взаимодействия [1]. Поэтому процесс управле-
ния сетью синхронизации с обеспечением требуемых 
показателей ее функционирования имеет важное 
значение. Он особенно актуален при возникновении 
отказов, когда требуется скорейшее восстановление 
функционирования ТКС.

Поскольку ТСС является подсистемой ТКС, их 
архитектуры должны согласовываться по уровням и 
основным функциям. При этом обобщенная модель 
архитектуры ТСС (рис. 1) может иметь иерархическую 
структуру, включающую сеть синхронизации, систему 
технической эксплуатации и систему управления, 
содержащую интеллектуальную систему поддержки 
принятия решений – ИСППР СУ ТСС.

Учитывая, что процесс выработки и принятия 
решений, как правило, носит творческий характер, 
ИСППР СУ ТСС следует рассматривать как ос-
новной элемент перспективной интеллектуальной 
системы управления. Тот факт, что концепция раз-
вития телекоммуникаций ОАО «РЖД» указывает на 
необходимость такой системы, свидетельствует об 
актуальности ее разработки. 

Необходимость в ИСППР СУ ТСС особенно воз-
никает при нестандартных, сложных и чрезвычайных 
ситуациях, когда требуются опыт и интуиция лиц, 
принимающих решения, а также соответствующие 
вычислительные и интеллектуальные средства. При 
этом ИСППР СУ ТСС не заменяет специалиста, а 
помогает ему в принятии решения [2].

Анализ различных способов реализации ИСППР 
показывает, что наиболее эффективной является 
интегрированная поддержка принятия решений, 
сочетающая в себе информационную, информаци-
онно-вычислительную и интеллектуальную состав-
ляющие.

Концептуальная модель сети ТСС с указанием 
воздействия различного рода дестабилизирующих 
факторов показана на рис. 2. Из представленной 
модели следует, что сеть синхронизации – сложный 
и распределенный комплекс разнородного взаимо-
связанного оборудования, и при отказе одного из них 
перестанет выполнять свое основное назначение.

РИС. 1

Эффективное функционирование железнодо-
рожного транспорта и выполнение всех требова-
ний по обеспечению потребностей в перевозках 
основано на адекватном, оптимальном, опера-
тивном, устойчивом и непрерывном управлении 
всеми службами и структурными подразделени-
ями ОАО «РЖД». Достижение высокого уровня 
управления напрямую зависит от состояния 
телекоммуникационной системы (ТКС), которая 
является связующим звеном во взаимодействии 
органов управления ОАО «РЖД» и объектов 
управления. Указанная особенность обусловли-
вает особую важность ТКС как элемента инф-
раструктуры ОАО «РЖД», который во многом 
определяет эффективность функционирования 
всего железнодорожного транспорта. 

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ
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Поэтому одной из задач системы управления ТСС 
является своевременное и обоснованное снижение 
воздействия дестабилизирующих факторов и устра-
нение его последствий.

Для каждого вида оборудования сети синхрониза-
ции сформирован перечень требований, выполнение 
которых способствует устойчивому функционирова-
нию всей сети.

В общем виде структура ИСППР СУ ТСС представ-
лена на рис. 3. Ее ключевым компонентом является 
база знаний (БЗ), которая хранит данные об элемен-
тах и состояниях сети ТСС, а также содержит правила 
выработки управляющих воздействий [3].

Для формирования структуры БЗ проведен анализ 
моделей представления знаний. По его результа-
там выбран вариант формирования БЗ на основе 
фреймовой модели с использованием инструмен-
тария Protеgе. Эта модель наиболее полно отвечает 
основным требованиям в представлении знаний: 
внутренней интерпретируемости, структурируемости, 
связности и активности. 

Фреймовая модель БЗ представляет собой 
трехуровневую структуру, включающую в качестве 
фреймов объекты, состояния и протекающие в ТСС 
процессы, причем она содержит более пятидесяти 
различных фреймов, которые характеризуются на-
бором слотов от 2 до 20. Однако при формировании 
структуры БЗ ИСППР СУ ТСС нецелесообразно 
ориентироваться на какую-либо одну модель пред-
ставления знаний, а сочетать элементы множества 
моделей.

Ключевой особенностью современных интеллек-
туальных систем является их способность адапти-
ровать базу знаний в соответствии с изменениями 
в объектах управления. Эта особенность присуща и 
ИСППР СУ ТСС. Новые знания (данные и правила) 
интегрируются с существующими с помощью специ-

альных процедур (метапроцедур), содержащихся в 
базе знаний ИСППР СУ ТСС.

Для реализации механизмов логического вывода 
целесообразно использовать метод ситуационного 
управления. В его основе лежит идея о том, что мно-
жество ситуаций, возникающих на сети ТСС, значи-
тельно больше множества принимаемых решений. 
При этом задача управления сетью ТСС сводится к 
классификации ситуаций, в которых находится сеть 
ТСС в конкретный момент времени [4]. Классифи-
кация состояний сети ТСС разработана на основе 
теории распознавания образов. Она позволяет 
определять основные классы отказов на сети синх-
ронизации и обоснованно выбирать средства для их 
устранения.

Состояние сети синхронизации определяется с 
помощью метрик, в качестве которых рационально 
использовать метрики расстояния и коэффициента 
корреляции.

РИС. 2

РИС. 3
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Результаты автоматизированной классификации 
состояний ТСС являются исходными данными, на ос-
нове которых вырабатывается стратегия управления 
ТСС. Это повышает оперативность и своевремен-
ность принимаемых решений по управлению сетью 
ТСС ТКС ОАО «РЖД».

Информация контроля и управления сетью ТСС 
имеет более высокий приоритет перед информацией 
пользователей. В пропускной способности направ-
ляющих систем должен быть обеспечен резерв для 
передачи этой информации. Для определения вели-
чины резерва разработана методика формирования 
потоковой структуры сети передачи информации 
контроля и управления СУ ТСС. Исходными данны-
ми для нее служат: количество узлов сети, между 
которыми осуществляется передача информации 
контроля и управления, ее объем и связность каждой 
пары узлов, характеризуемая числом независимых 
путей между узлами.

Блок-схема методики расчета потоковой структу-
ры сети передачи информации контроля и управления 
сети ТСС на основе метода сечений представлена на 
рис. 4. Эта методика позволяет обоснованно зада-
вать значения резерва пропускной способности для 
передачи информации контроля и управления сетью 
синхронизации. 

Большинство устройств сети синхронизации, 
как правило, содержат встроенные средства диаг-
ностики, которые отслеживают состояние (рабочие 
параметры и характеристики) данных устройств. Эти 
сведения предоставляются менеджеру. В качестве 
менеджера может использоваться сервер (ЦТУ, ЦТО), 
с помощью которого контролируется состояние сети 
синхронизации. 

Для передачи информации существуют специаль-
ные MIB файлы (Management Information Base), где 
приводится спецификация различных переменных. 
Однако они не охватывают параметры и состояния 
устройств сети синхронизации. Поэтому для обору-
дования сети синхронизации необходима разработка 
структуры и содержания MIB.

Следует отметить, что ключевой задачей ИСППР 

СУ ТСС является также оценка 
показателей надежности обо-
рудования и прогнозирование 
состояний ТСС. Учитывая до-
статочную сложность и распре-
деленность сети синхронизации 
с воздействием многочисленных 
дестабилизирующих факторов, 
наиболее рационально для 
оценки и прогнозирования по-
казателей надежности исполь-
зовать статистический подход с 
применением параметрических 
и непараметрических методов.

При этом, когда существует 
возможность определить закон 
распределения наработок до 
отказа оборудования, целесооб-
разны параметрические методы, 
в ином случае – непараметри-
ческие. 

В условиях когда в значитель-
ной мере отсутствуют сведения 
о моментах возникновения от-

казов части оборудования, наиболее рационально 
применение метода цензурированных выборок, при 
котором первоначально строится график экспери-
ментальной функции распределения наработок до 
отказа. Такой график дает возможность опреде-
лять время предотказного состояния оборудования 
с заданной степенью вероятности. Последующая 
идентификация графика позволяет прогнозировать 
состояния оборудования сети ТСС.

Важной частью построения ИСППР СУ ТСС явля-
ется реализация базы знаний. Фреймовая модель с 
использованием набора программных средств сис-
темы Protеgе позволяет формировать базу знаний 
предметной области функционирования сети ТСС, 
настраивать формы для ввода описаний экземпляров 
и вводить данные. Возможна интеграция с другими 
приложениями, такими как OntoEdit, OilEd, Medius 
Visual Ontology Modeler, Celebra Construct.

В заключение следует сказать, что разработанная 
интеллектуальная система управления сетью такто-
вой сетевой синхронизации может применяться для 
создания специального модуля математического и 
программного обеспечения по автоматизации подде-
ржки принятия решений управления сетью ТСС ТКС 
ОАО «РЖД». Такой модуль позволит формировать 
своевременные и обоснованные решения по управле-
нию сетью ТСС ОАО «РЖД» при воздействии деста-
билизирующих факторов различного характера. 
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 Задачами систем технической диагностики и мо-
ниторинга являются автоматическое определение 
надежности работы устройств СЦБ и фиксация их 
отказа или предотказного состояния для дальней-
шего анализа и устранения.

Применяемые системы, а также методики и алго-
ритмы выявления отказов и предотказных состояний 
еще не вполне совершенны. Диспетчеры дистанции 
СЦБ и технологи центров мониторинга анализируют 
диагностическую информацию «ручным» способом, 
а затем выдают рекомендации электромеханикам 
по восстановлению работоспособности устройств 
СЦБ. Из-за недостаточной автоматизации обработки 
большого количества информации и влияния чело-
веческого фактора такая диагностика недостаточно 
эффективна.

Автоматизация обработки диагностической 
информации повысит эффективность ее исполь-
зования, а значит и надежность эксплуатируемых 
устройств. 

Рассмотрим аналитический метод обработки 
информации [2]. С его помощью определяется необ-
ходимая совокупность диагностических признаков, 
которые чувствительны к происходящим с объектом 
изменениям. Эти признаки классифицируются и ин-
терпретируются как области точек конфигурацион-
ного пространства. При тестировании исследуемой 
характеристики выделяют такие же параметры, как 
и при классификации. Их также интерпретируют 
как точку конфигурационного пространства. За-
тем определяют ее принадлежность к областям по 
критерию минимального расстояния до ближайшей 
области и класс, к которому относят исследуемую 
характеристику.

Из-за отсутствия универсальности выбора диа-
гностических признаков анализируемой характе-
ристики тратится время на исследование каждого 
устройства. Выделенные диагностические парамет-
ры негарантированно отражают принадлежность 
характеристики к тому классу, к которому она в 
действительности относится. Это снижает уровень 
безопасности систем контроля. Выбор метрики, 
используемой для определения расстояния до об-
ласти, не обоснован.

При использовании методов теории нейронных 

сетей [3] отсутствуют перечисленные недостатки. 
Нейронная сеть является универсальным классифи-
катором. Ее можно представить в виде отображения 
F: Rm → Rn (из пространства Rm в пространство 
Rn), принцип работы которого заключается в сле-
дующем. С помощью обучающей выборки {(Xi,Yi) 
|i = 1…l}, где Xi ∈ Rm – характеристика, Yi ∈ Rn 
– идентификатор класса, строится отображение 
F(Xi) = Yi. При этом нейронная сеть представлена 
как суперпозиция линейных комбинаций некоторых 
функций активации. Коэффициенты комбинаций 
подбираются при помощи методов нелинейной 
оптимизации. Обучением сети (рис. 1) называется 
подбор коэффициентов линейной комбинации [4, 5]. 
Нейронная сеть делится на слои по вложенности 
функций и на нейроны (синаптические коэффици-
енты Wi) по количеству функций в составе линейной 
комбинации. 

Функционально нейроны в сети делятся на три 
типа: входные, выходные и промежуточные. Входные 
нейроны получают сигнал от внешнего источника, про-
межуточные обрабатывают сигнал, выходные нейроны 
реализуют внешний отклик сети. Нейронная сеть пря-
мого распространения представлена на рис. 2. Такая 
сеть состоит из нескольких слоев, каждый слой – из 
нескольких нейронов.

Эффективность сети проверяют на основе тесто-
вой выборки, данные в которой отличны от исходных 
входных наборов. Если при этом нейронная сеть 
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Для автоматизации обработки диагностической информации в СТДМ на базе АПК 

ДК используется логико-временная модель. Модель описывает изменения состо-

яний устройств в соответствии с индикацией и по последовательности ее измене-

ния делает вывод о той или иной диагностической информации [1]. 
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РИС. 3

а) б)

в) г)

показывает достаточно высокий процент верности 
классификации, то ее считают пригодной для ре-
шения задачи.

Согласно теореме Колмогорова-Арнольда с 
помощью двухслойной нейронной сети строится 

универсальный классификатор, который лишен 
недостатков аналитического метода.

С использованием нейронной сети определим 
техническое состояние стрелочного электропривода 
с двухпроводной схемой управления стрелки. Все 
применяемые на сети дорог России системы тех-
нической диагностики и мониторинга непрерывно 
контролируют только некоторые параметры схемы 
управления электропривода: наличие крайнего по-
ложения стрелки, время перевода и ток. Из перечис-
ленных диагностических параметров для обучающей 
выборки используем значения тока. 

Скорость обработки информации позволяет с вы-
сокой точностью отследить изменение тока  во  вре-
мя  работы электродвигателя. Форма тока зависит 
от состояния обмотки якоря, обмотки возбуждения 
реле, щеточно-коллекторного устройства, механи-
ческих частей стрелочного электропривода.

Состояния электродвигателя для одиночной стрел-
ки разобьем на классы: входные наборы, характери-
зующие исправную (рис. 3, а) и неисправную работу 
стрелки. При этом второй класс подразделяется на 
входные наборы, характеризующие загрязнение 
коллекторного узла (рис. 3, б), работу на фрикцию 
стрелочного электропривода (рис. 3, в), неисправ-
ность фрикционного сцепления (рис. 3, г).

В качестве исходных данных возьмем 1010 обу-
чающих примеров из архива комплекса задач «Мо-
ниторинг» за два месяца. Эти примеры полностью 
и достаточно точно отражают процесс перевода 
стрелки. 
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Т а б л и ц а  1

Аналитический метод
Нейронная 

сеть

Пример
(вектор значе-

ний)

Множество 
Хn

Расстоя-
ние, r

Значение 
функциона-
ла ошибки 

для верного 
класса

1 1 0,07 0,99545

2 1 0,18 0,99997

3 2 0,05 1

4 2 0,013 1

5 3 0,15 0,99317

6 3 0,05 0,99979

7 4 0,04 0,99998

8 4 0,08 0,99994

Т а б л и ц а  2

Характеристика Нейронные сети
Аналитический 

метод

Выбор диагностичес-
ких признаков

Не требуется Требуется

Синтез алгоритма 
анализа

Автоматический Ручной

Критерий классифи-
кации

Неизвестен Известен

Адаптивность метода 
для использования с 
другими исходными 
данными

Высокая Средняя

Простота использо-
вания

Высокая Высокая

Скорость работы 
метода

Высокая Высокая

Скорость подготовки 
метода к классифи-
кации

Низкая Высокая

Сравним оба метода. В начале проанализируем 
график тока перевода аналитическим методом. Из 
множества диагностических признаков D = {d1,…,dm}, 
удовлетворяющих заданным требованиям и услови-
ям, выберем среднее значение выборки, средний 

разброс значений выборки и величину их усреднен-
ного колебания.

В соответствии с аналитическим методом сово-
купность диагностических признаков интерпретиру-
ем  как точки конфигурационного пространства (рис. 
4, а), где Data 1 – первое множество, Data 2 – второе, 
Data 3 – третье, Data 4 – четвертое множество. Далее 
определим кратчайшее расстояние до множеств с 
помощью тестовой выборки (на рис. 4, б отмечена 
зеленым цветом).

Результаты работы методов представлены в табл. 1, 
результаты анализа обоих методов – в табл. 2. Как 
видно из таблиц каждый метод обладает своими 
характерными особенностями. Основной отличи-
тельной особенностью методов является выбор 
критерия. Нейросетевой метод «автоматически» 
выбирает критерий классификации, в то время как 
аналитический метод требует указания критерия. 
Для построения универсального классификатора 
предпочтителен метод нейронных сетей. Для тех 
задач, где важен критерий классификации, лучше 
использовать аналитический метод. 

Предложенные методы анализа данных реали-
зованы и внедрены на базе НТЦ-САПР ПГУПС и 
имеют обширные приложения в различных задачах 
железнодорожной автоматики и телемеханики. 
Помимо определения предотказных состояний 
методы оказались эффективными для решения за-
дачи распознавания железнодорожной технической 
документации.

ЛИТЕРАТУРА

1. Ефанов Д.В., Лыков А.А. Основы построения и при-
нципы функционирования систем технического диагнос-
тирования и мониторинга устройств железнодорожной 
автоматики и телемеханики. – СПб.: Петербургский госу-
дарственный университет путей сообщения, 2012, 59 с.

2. Бочкарев С.В., Лыков А.А. Метод определения 
технического состояния устройств железнодорожной ав-
томатики. Известия Петербургского университета путей 
сообщения. Выпуск 4(33) 2012. ISSN 1815-588X.

3. Зорич В.А. «Математический анализ». Изд. МЦНМО, 
2007. 

4. Круглов В.В., Дли М.И., Голунов Р.Ю. «Нечеткая ло-
гика и искусственные нейронные сети». Изд. ФИЗМАЛИТ, 
2001. 

5. Simon Haykin «Neural Networks: A Comprehensive 
Foundation». 2-nd Edition. Изд. Macmillan Coll Div, 1994.

РИС. 4

а) б)



199-2013
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Технологии»

 Замечание о несостоятельности реле с плоской 
магнитной системой некорректно, поскольку они до 
сих пор широко применяются в устройствах железно-
дорожной автоматики, например Японии, Германии 
(DrL56, разработанное на основе плоского реле Е48) 
и других стран (см. рекламные проспекты фирм). 

Следует отметить, что плоская магнитная система 
более технологична при производстве. Она состоит 
только из якоря и сердечника, который изготавлива-
ется методом прессования по безотходной технологии 
и стоит около 25–50 руб. Это в разы дешевле произ-
водства магнитной системы реле РЭЛ, содержащей 
ярмо, два сердечника и якорь, и Н, состоящей из 
ярма, сердечника и якоря, которые нужно еще соб-
рать в приспособлении. 

Конструкция магнитной системы реле типа М с 
плоским сердечником представляет собой подко-
вообразный электромагнит с последовательным 
соединением рабочих зазоров. При прочих равных ус-
ловиях она позволяет увеличить магнитный поток по 
сравнению с U-ным, как в реле Н и НМШ, и двойным 
U-ным, как в РЭЛ, магнитопроводами [1]. Происходит 
это за счет отсутствия паразитных зазоров, которые 
во всей технической литературе так называются 
потому, что не создают тяговых усилий. Их наличие 
– это недостаток, а не преимущество. 

Исключать залипание якоря созданием паразит-
ных зазоров – это не выход. Надежное отпадание 
(незалипание) якоря любого реле в значительной 
степени зависит от свойств электротехнической 
стали, из которой изготавливается магнитопровод. 
Чем ниже коэрцитивная сила* и остаточная индукция 
материала, тем надежнее будет отпускание якоря 
реле, а низкий коэффициент старения материала 
обеспечит стабильные параметры по срабатыванию 
и отпусканию.

Этим требованиям отвечают кремнистые элект-
ротехнические стали с содержанием кремния 3–4 %, 
имеющие малую коэрцитивную силу и практически 
не стареющие. Сейчас остро стоит вопрос получе-
ния этой стали для изготовления сердечников реле 
типа НМШ, РЭЛ и Н, поскольку заводам невыгодно 
поставлять ее в небольших объемах. К тому же для 

Особенности конструкции реле типа М с плоской магнитной 
системой подробно рассмотрены в статье «Повышение на-
дежности и снижение себестоимости реле Н» («АСИ», 2012 г., 
№ 2). В связи с тем что в материале Х.Г. Офенгейма «По 
следам одной публикации» («АСИ», 2012 г., № 9) высказаны 
сомнения о целесообразности применения этих реле, необхо-
димо пояснить некоторые технические решения.

изготовления ярма, имеющего сложную конструкцию, 
она не годится из-за хрупкости. 

Более технологичный метод прессования в порош-
ковой металлургии дает возможность значительно 
снизить остроту проблемы. Он позволяет добиваться 
требуемых характеристик изделия путём прессова-
ния порошков с различным химическим составом.

Согласно теории проектирования электричес-
ких аппаратов [2] сила тяги электромагнита прямо 
пропорциональна квадрату величины магнитного 
потока в рабочем воздушном зазоре (Фσ) магнитной 
системы. 

Обычно в технической литературе используется 
термин «коэффициент рассеяния» – это отношение 
максимального магнитного потока к магнитному по-
току в рабочем воздушном зазоре: σ = Фмакс/Фσ.

Если якорь притянут, то σпр близок к единице из-за 
малой величины потока рассеяния. При отпущенном 
якоре его значение увеличится в зависти от конст-
рукции электромагнита, определяющей магнитную 
проводимость путей потока рассеяния. Магнитная 
проводимость, как и коэффициент рассеяния, рас-
тет при увеличении длины сердечника, а также при 
уменьшении расстояния между сердечником и парал-
лельно с ним расположенной частью магнитопровода 
– скобой (в нашем случае, ярмом) или соседним 
сердечником. 

При отпущенном якоре на коэффициент рассеяния 
сильно влияет величина рабочего воздушного зазо-
ра, в зависимости от которой он может изменяться в 
пределах от 1,1 до 4 и даже более.

Как известно, сердечник в виде тора без зазо-
ра при равномерной намотке провода в один слой 
практически не имеет потоков рассеяния. Магнитная 
система как реле М, так и реле НР по своей кон-
фигурации приближается к тору, но имеет рабочий 
зазор. Ввиду того что этот зазор невелик, а величина 
коэффициента передачи** равна примерно трем, то и 
рассеяние магнитного потока будет небольшим. 

На рис. 1 и 2 приведены схемы основных магнит-
ных потоков – общего (зеленый цвет) и рассеяния 
(синий цвет) – в магнитных системах реле М и Н 
соответственно. 

** Коэффициент передачи – это отношение величины 
перемещения переключающего контакта, измеренной между 
центральными точками в его крайних положениях, к расстоя-
нию между центрами якоря и сердечника. 

* Коэрцитивная сила (от лат. coercitio – удерживание) – 
значение напряженности магнитного поля, необходимое 
для полного размагничивания ферро- или ферримагнитного 
вещества.

НОВАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИЯ
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Поскольку плоская магнитная система имеет 
подковообразную конструкцию, то необходимости 
в ярме нет. 

В реле типов НМШ, РЭЛ, Н ярмо служит для со-
здания пути магнитному потоку. Конструктивно оно 
применяется также для крепления контактной группы 
и создания узла вращения якоря. 

В клапанных электромагнитах реле НМШ, РЭЛ, Н 
имеется два паразитных зазора – в местах крепления 
сердечника к ярму и соединения якоря реле с ярмом 
(см. рис. 2). Для минимизации потерь магнитного потока 
из-за них в некоторых конструкциях реле (к примеру, 
НМШ) увеличена площадь поперечного сечения (диа-
метр) сердечника. Кроме того, на этапе изготовления 
магнитной системы таких реле поверхности стыка со-
единения сердечника с ярмом и плоскости ярма в месте 
вращения якоря зачищаются методом фрезерования.

Очевидно, что коэффициент рассеяния в реле Н 
больше, чем у реле типа М ввиду того, что магнитная 
система до рабочего зазора имеет в два раза боль-
шую длину, чем в плоском сердечнике. Расстояние 
между осью сердечника (осью катушки) и ярмом 
в реле Н составляет 13,2 мм, а аналогичное рас-
стояние (между осями катушек) в реле М – 40 мм. 
Даже не принимая во внимание другие пути потоков 
рассеяния и выпучивания, очевидно, что потоки, а 
следовательно, и коэффициент рассеяния у реле Н 
больше, чем у М. 

Известно, что сила тяги прямо пропорциональна 
квадрату магнитного потока в рабочем зазоре, а 
коэффициент рассеяния – это отношение максималь-
ного магнитного потока к потоку в рабочем зазоре. 
Следовательно, утверждение о том, что электри-
ческие характеристики реле М хуже, чем у реле Н, 
несостоятельно.

Что касается формы сердечника и, соответствен-
но, катушек, то не стоит считать большим недостат-
ком 25 %-ное увеличение расхода меди при намотке 
прямоугольных катушек. В данном конкретном случае 
это с большим запасом компенсируется снижением 
стоимости производства сердечника. Кроме того, 
современные технологии позволяют избежать про-
блем с намоткой прямоугольных катушек, которые 

существовали ранее. Подтверждением тому может 
служить широкое применение таких катушек в транс-
форматорах различного назначения.

При разработке реле ставилась задача не снизить 
расход меди, а создать высокотехнологичное, недоро-
гое и надежное устройство. Плоские подковообраз-
ные магнитные системы перспективны также с точки 
зрения создания реле для печатного монтажа. 

В образцах, предназначенных для опытной экс-
плуатации, изменена конструкция кронштейна. По 
аналогии с реле НМШ он теперь крепится к якорю с 
помощью заклепок. 

Благодаря тому, что каждая из катушек уста-
навливается отдельно на сердечнике, появляется 
возможность разместить на ее корпусе специаль-
ные лепестки, что значительно упрощает заделку 
провода. При этом, как и в трансформаторах, намо-
точный провод выводится из окна и присоединяется 
к лепесткам, а не изначально соединяется пайкой 
с монтажным проводом. Тем самым исключается 
применение специальных методов заделки обмоток, 
которые необходимы при намотке катушек для реле 
типа НМШ, РЭЛ и Н. 

Следует отметить, что виброустойчивость поз-
воляет использовать реле типа М в релейных по-
мещениях. При аналогичной нагрузке они имеют 
такой же ресурс, как и реле Н, к тому же колпак из 
поликарбоната ПК-ТС-16-ОД делает его более по-
жароустойчивым. При испытании по ГОСТ27483–87 
на стойкость к зажиганию нагретой проволокой 
колпак не воспламеняется при температуре 750 °С 
и не поддерживает горение после ее удаления. Он 
имеет прямоугольную форму, что позволяет более 
полноценно использовать объем прибора, и крепится 
к основанию через лицевую сторону, а не с помощью 
хрупких выступов у основания.

В связи с замечаниями, высказанными в статье Х.Г. 
Офенгейма, видимо, имеет смысл еще раз разъяснить 
кинематику работы контактных групп реле типа М. Бла-
годаря ей при сваривании переключающих (общих) 
контактов с тыловыми их замыкание с фронтовыми 
конструктивно исключено, что подтверждено протоко-
лом предварительных испытаний опытных образцов 

РИС. 1 РИС. 2
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от 14.11.2012 г. Обеспечивается это несовпадением 
радиусов движения пружин общих (R1) и тыловых (R2) 
контактов (рис. 3) вокруг точек их крепления (А и В 
соответственно). Даже при подаче на обмотку напря-
жения 36 В якорь реле не сможет перемещаться.

За счет такой конструктивной особенности выпол-
няется одно из основных требований, предъявляемых 
к реле первого класса, обеспечивающих безопасность 
движения поездов, – исключение замыкания фронто-
вых контактов при сваривании тылового и общего.

Что касается конструкции тыловых контактов 
реле типа М, то использование понятия «расстояние 
от места соприкосновения с упорной пластиной до 
контакта» некорректно, поскольку никаких упорных 
пластин у них нет. 

Размыкающий (тыловой) контакт этого реле состо-
ит из: ножевой части (латунная пластина толщиной 
0,7 мм); жесткой части (двух скрепленных вместе 
латунных пластин толщиной 0,7 мм, удерживающих 
пружину размыкающего тылового контакта толщи-
ной 0,2 мм и образующих жесткую балку); пружины 
размыкающего (тылового) контакта, расположенной 
под углом 20–40° к горизонтали. Длина подверженной 
релаксации подвижной части контактной пружины 
составляет всего 14 мм. 

Тыловые контакты реле типа М выполнены ана-
логично тыловым и фронтовым контактам реле 
PN-150 (США), надежность которого подтверждена 
в процессе эксплуатации на протяжении не одного 
десятка лет. 

Следует отметить, что в соответствии с ГОСТ 
5187–2003 толщина лент из нейзильбера для из-
делий коммутационной техники должна составлять 
0,2 мм ±0,01 мм. Такие допуски вполне приемлемы 
для реле типа М, так что доработки пластин не 
требуется.

С целью экономии серебра контактирующая часть 
размыкающих контактов заклёпочного типа выпол-
нена из биметалла на основе серебра и меди. Кроме 
того, увеличено их скольжение. Контактная система 
успешно выдержала испытания на ресурс, что под-
тверждено протоколом предварительных испытаний 
опытных образцов от 14.11.2012 г. В дальнейшем 
планируется сделать биметаллическими и переклю-
чающие контакты. 

Совместными усилиями специалистов НТЦ «Ин-
формационные Технологии» и Камышловского элек-
тротехнического завода разрабатываются техничес-
кие решения, позволяющие сохранить существующие 
стенды и методы регулировки.

Виброустойчивость рекомендованных к опытной 
эксплуатации реле ПН1-1500 с плоской магнитной 
системой составляет 0,5 g и позволяет применять 
их в условиях релейных помещений (протокол 
предварительных испытаний от 14.11.2012 г.). Уже 
изготовлен вариант реле с винтовой пружиной, 
обеспечивающий виброустойчивость более 1,2 g 
(рис. 4). Это техническое решение сейчас проходит 
процедуру доказательства на безопасность. 

Что касается утверждения о невозможности созда-
ния необходимого количества разновидностей реле 
(линейки реле), то следует отметить, что с помощью 
порошковой металлургии можно делать плоские сер-
дечники необходимых размеров, различной формы и 
состава, что позволяет решить эту проблему. Уже изго-
тавливаются макетные образцы медленнодействующих 
реле. Длина катушки (и гильзы) увеличена до 50 мм (для 
нормальнодействующих – 42 мм) при тех же габаритах 
реле. В дальнейшем будут выполнены все аналоги реле 
Н, РЭЛ, НМШ на базе плоской магнитной системы. 

На макетных образцах реле типа М получены такие 
же значения замедления, как и в реле НМШМ с мак-
симальным контактным набором и двумя катушками 
из меди (0,19 с при напряжении 21,6 В).

Проблема примерзания якоря не актуальна для 
нейтральных якорей – это «болезнь» поляризован-
ных. Нейтральный якорь притягивается только при 
протекании тока по обмотке реле. Общеизвестно, что 
при этом выделяется тепло, исключающее примерза-
ние якоря в диапазоне рабочих температур.

Вопрос нерациональности использования объема 
в реле с плоской магнитной системой актуален только 
в случае, если это препятствует обеспечению необ-
ходимой функциональности. Поскольку такая задача 
решается другим способом, то и обсуждать нечего.

Подводя итог, можно констатировать, что отли-
чительной чертой реле типа М является минимум 
деталей, общая база при сборке, высокие техноло-
гичность и виброустойчивость, небольшая мощность 
срабатывания.Успешные предварительные испытания 
опытных образцов на ресурс и виброустойчивость 
дали основание для проведения эксплуатационных ис-
пытаний реле ПН1-1500, относящихся к такому типу.

Техника и технологии не должны стоять на месте. 
Необходимы научно обоснованные перспективные 
разработки.
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 Рабочая группа по созданию 
ЦУСИ была организована из спе-
циалистов хозяйств, вошедших 
в Дирекцию инфраструктуры. 
Многие из них Д.С. Пугачев, 
О.В. Середюк, Р.В. Кульчицкий, 
А.В. Павлов, А.В. Максимов ра-
ботают в центре и сейчас. Спе-
циалисты изучали опыт создания 
ЦУСИ на Московской дороге, 
который функционировал уже не 
один год. В течение нескольких 
месяцев рабочие группы Мос-
ковской и Октябрьской дорог 
при участии компании Hewlett 
Packard проектировали основные 
процессы управления, которые 
стали базовыми для организации 
работы центра. 

В ЦУСИ используются про-
цессы управления инцидентами, 
изменениями, работами, пробле-
мами и элементами инфраструкту-
ры. Исходя из базовых процессов 
разработана организационная 
структура центра, в состав кото-
рого вошли отдел диспетчерского 
управления, технологический от-
дел, аналитический отдел.

Организационная структура 
ЦУСИ Октябрьской дирекции ин-
фраструктуры представлена на 
рис. 1. Вначале были определены 
основные функции отделов, затем 
ключевые показатели их работы.

Отдел диспетчерского управ-
ления состоит из оперативного 
блока диспетчеров и блока кон-
троля устранения предотказных 
состояний. 

В оперативный блок входят 
диспетчеры по хозяйствам пути, 
автоматики и телемеханики, элек-
трификации и электроснабжения, 
вагонного хозяйства. Основная 
их задача – минимизация пос-
ледствий допущенных нарушений 

ОПЫТ ОРГАНИЗАЦИИ
ЦУСИ

Е.Н. МОСКВИНА,
заместитель начальника 
ЦУСИ Октябрьской ди-
рекции инфраструктуры

путем организации оперативного 
устранения отказов технических 
средств, а также предотказных 
состояний 1-й категории критич-
ности. Старший диспетчер коорди-
нирует работу диспетчерской сме-
ны, взаимодействует с дирекцией 
управления движением и другими 
смежными дирекциями, опове-
щает руководителей дирекций 
инфраструктуры о допущенных 
отказах, оперативно определяет 
ответственных за отказ исходя из 
представленных документов рас-
следования. Таким образом, ор-
ганизована единая диспетчерская 
смена. В ее состав также входит 
диспетчер по «окнам», который 
контролирует их предоставление и 
реализацию структурными подраз-
делениями дирекции инфраструк-

туры исходя из сформированных 
планов. 

Основным показателем ра-
боты оперативных диспетчеров 
является продолжительность 
нарушений нормального функ-
ционирования устройств. Время 
его восстановления тем ниже, 
чем качественнее, продуманнее 
и грамотнее организовано уст-
ранение отказов. Специалисты 
ЦУСИ разработали стандарт, в 
котором рассмотрен единый для 
всех хозяйств дирекции инфра-
структуры процесс устранения 
отказов технических средств. 
Для этого на основе стандарта 
в структурных подразделениях 
рассчитано регламентное время, 
учитывающее время доставки 
специалистов к месту нарушения 

РИС. 1

В 2011 г. на Октябрьской дороге открыт Центр управления 

содержанием инфраструктуры (ЦУСИ). В его функции вхо-

дят оперативное управление хозяйствами ДИ по единым 

процессам, а также координация их работы при текущем 

содержании объектов и устранении нарушений их нор-

мального функционирования в процессе эксплуатации.

ОБМЕН ОПЫТОМ
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и поиска каждой конкретной не-
исправности. 

В отдел диспетчерского управ-
ления входят также диспетчеры, 
контролирующие устранение 
отступлений от норм содержания 
устройств, выявленных диагности-
ческими мобильными, съемными 
и стационарными комплексами 
и обнаруженных в результате 
проводимых в хозяйствах инфра-
структуры осмотров руководите-
лями разного уровня. Основная 
задача этого блока – организация 
своевременного и качественного 
устранения отступлений с целью 
минимизации нарушений нормаль-
ного функционирования устройств. 
Ключевым показателем работы 
диспетчеров является коэффици-
ент своевременного (относительно 
установленных сроков) устранения 
зафиксированных на объектах ин-
цидентов (всех отступлений), кото-
рые контролируются посредством 
единой корпоративной автомати-
зированной системы управления 
инфраструктурой ЕК АСУИ.

Одним из основных и незави-
симых источников информации о 
состоянии объектов инфраструкту-
ры являются средства технической 
диагностики и мониторинга уст-
ройств автоматики и телемеханики. 
Все зафиксированные этими средс-
твами отступления расследуются 
специалистами Центра диагнос-
тики и мониторинга. До создания 
ЦУСИ, помимо выявления предот-
каза, его классификации, анализа 

обстоятельств возникновения и 
возможных причин, технолог ЦТДМ 
контролировал организацию устра-
нения предотказа. При этом возни-
кал риск пропустить предотказ 1-й 
категории критичности, требующий 
немедленного устранения. 

Кроме этого, технолог ЦТДМ не 
имеет административного ресурса 
для организации устранения пре-
дотказов причастными смежными 
хозяйствами. 

Некоторые инциденты, кото-
рые зафиксированы в КЗ «Мо-
ниторинг», не ликвидируются 
эксплуатационным штатом из-за 
отсутствия материалов, трудовых 
ресурсов и других причин. Устра-
нение таких предотказов технолог 
контролирует от случая к случаю.

При разделении между цент-
рами функций по организации ус-
транения предотказных состояний 
диспетчер ЦУСИ посредством ЕК 
АСУИ контролирует его выпол-
нение в течение установленных 
сроков. Это осуществляется для 
всех инцидентов КЗ «Монито-
ринг», классифицированных как 
«неисправность» (рис. 2).

Для каждого инцидента в ЕК 
АСУИ формируется рабочее зада-
ние, учитывающее трудозатраты, 
а затем количество расходуемого 
материала. При этом устранение 
инцидентов не 1-й категории кри-
тичности можно включить в план 
работ в системе.

Если для таких работ требуются 
специалисты смежных хозяйств, 

система формирует задания для 
них. При спорах или несогласии 
расследовать и устранять пре-
дотказ информация эскалируется 
на уровень старшего диспетчера 
ЦУСИ, который организует рас-
следование и устранение предот-
каза.

При возникновении предот-
каза 1-й категории критичности 
диспетчер ЦУСИ сообщает о нем 
всем причастным работникам на 
уровне структурных подразделе-
ний и служб, а также контролирует 
организацию устранения. Старший 
диспетчер информирует о возмож-
ных последствиях предотказа и 
дает рекомендации поездному дис-
петчеру об организации движения 
поездов по объектам, находящимся 
в предотказном состоянии.

Технолог ЦТДМ выявляет ин-
цидент, классифицирует его, 
определяет сроки устранения, 
осуществляет техническую под-
держку эксплуатационного шта-
та, контролирует соблюдение 
правил производства работ. При 
получении из системы ЕК АСУИ 
уведомления о завершении работ 
(рабочее задание может завер-
шить диспетчер) технолог ЦТДМ 
проверяет факт и качество устра-
нения инцидента. Если инцидент 
не ликвидирован или способ его 
устранения не соответствует ус-
тановленным требованиям, техно-
лог не подтверждает этот факт в 
системе «Мониторинг». Инцидент 
в ЕК АСУИ возвращается на дора-

РИС. 2
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ботку, после чего диспетчер ЦУСИ 
контролирует его устранение.

Сегодня программное обес-
печение ЕК АСУИ не выполняет 
все заявленные при внедрении 
функции. Система применяется 
обособленно в каждом хозяйстве. 
Причиной такой ситуации является 
отсутствие единой технологи-
ческой базы объектов дирекции 
инфраструктуры. Структурные 
подразделения дублируют отметки 
об устранении отступлений как в 
ЕК АСУИ, так и в системах-перво-
источниках (АС КМО, АСУ ЗМ, ПО 
ГО и др.). До недавнего времени 
производительность ЕК АСУИ 
была очень низкой, что негативно 
отражалось на работе пользовате-
лей линейного уровня. В системе 
отсутствует визуализация статис-
тических данных по инцидентам и 
рабочим заданиям на всех уровнях 
пользователей. Это осложняет 
работу диспетчерского аппарата, 
руководителей служб и дистанций, 
а также эксплуатационного штата 
при определении рисковых зон, 
требующих принятия первооче-
редных решений. Для решения 
указанных проблем центр тесно 
сотрудничает с разработчиком 
системы ООО «ОЦРВ».

В технологическом отделе 
ЦУСИ организован контроль 
планирования и выполнения ра-
бот по капитальному ремонту и 
текущему содержанию объектов 
инфраструктуры. Работы, про-
водимые в «окна», планируются 
и оптимизируются два раза в 
месяц совместно с дирекцией 
управления движением. При этом 
рассматриваются заявки струк-
турных подразделений дирекции 
инфраструктуры, дирекции по 
ремонту пути, а также технология 
во время формирования плана 
предоставления «окон». 

Исходя из плана диспетчер 
ЦУСИ по «окнам» контролирует их 
предоставление и использование 
структурными подразделениями. 
Диспетчерский аппарат по «ок-
нам» отслеживает транспортиров-
ку путевой техники к месту выпол-
нения работ, а также ее выработку. 
В этом процессе задействован 
диспетчерский аппарат террито-
риальных отделов инфраструк-
туры, который на своем уровне 
контролирует предоставление и 
реализацию всех «окон» в регио-
не. Основным информационным 
инструментом является АРМ ав-
томатизированной системы ана-

лиза планирования и выполнения 
«окон» АС АПВО, куда линейные 
предприятия ежедневно вносят 
заявки на их предоставление и 
где происходит согласование с 
движенцами.

Для технического обслуживания 
устройств СЦБ, планово-предуп-
редительного ремонта контактной 
сети и работ по текущему содержа-
нию пути службы пути, автоматики 
и телемеханики, электроснабжения 
и электрификации формируют до 
20 декабря и направляют в техно-
логический отдел центра данные 
о потребности в технологических 
«окнах» на следующий год. Здесь 
определяется общая потребность 
в технологических «окнах» по ди-
рекции инфраструктуры. Затем эта 
информация направляется в дирек-
цию управления движением, где 
составляется календарный график 
и адресный план предоставления 
технологических «окон». Исходя из 
него дистанции ежесуточно вводят 
заявки на предоставление техно-
логических «окон» в АС АПВО. 
Заявки на аварийные «окна» пос-
тупают в технологический отдел, 
руководитель которого оперативно 
отправляет их в ДЦУП. Затем конт-
ролирует предоставление «окна». 

По итогам месяца, полуго-
дия, года технологический отдел 
ЦУСИ формирует аналитичес-
кий отчет по предоставлению и 
использованию телеграммных и 
технологических «окон» структур-
ными подразделениями. Порядок 
планирования и контроля за ре-
ализацией «окон» для текущего 
содержания устройств описан в 
распоряжении дирекции инфра-
структуры, разработанном ЦУСИ 
в апреле этого года.

ЕК АСУИ, имея перечень всех 
работ по текущему содержанию 
инфраструктуры, не позволяет 
формировать такие планы на 
уровне хозяйств и служб, в том 
числе из-за отсутствия информа-
ционного обмена между ЕК АСУИ 
и АС АПВО. 

Сейчас существует ошибочное 
мнение о том, что ЦУСИ должен 
планировать работу каждой бри-
гады и околотка в каждом струк-
турном подразделении дирекции 
инфраструктуры. Чтобы ответс-
твенность за планирование и 
фактическое выполнение работы 
на уровне структурного подразде-
ления не была минимальной или 
не отсутствовала совсем, опе-
ративное планирование работы 

участка должны осуществлять их 
руководители. Необходимо по-
высить ответственность именно 
руководителей среднего звена, 
а ЕК АСУИ должна послужить 
эффективным инструментом 
планирования как работ, так и 
трудовых и материальных ресур-
сов для их выполнения. На уровне 
ЦУСИ система должна позволить 
осуществлять контроль за плани-
рованием, оптимизацией  и вы-
полнением работ, а также форми-
ровать мощную базу для анализа 
состояния инфраструктуры.

Технологический отдел совмес-
тно с диспетчерами региональных 
отделов контролирует формиро-
вание заявок и предоставление 
локомотивов и локомотивных 
бригад для проведения работ. В 
зимнее время специалисты техно-
логического отдела круглосуточно 
отслеживают эксплуатацию снего-
уборочной техники и адресность 
очистки станционных и перегон-
ных путей согласно планов, разра-
ботанных в региональных отделах 
инфраструктуры.

Одна из основных задач центра 
– выявление рисковых зон на по-
лигоне дороги и выработка путей 
решения минимизации рисков. 

Увязка отделов центра в еди-
ный технологический процесс 
показана на рис. 3.

Полный учет всех видов от-
ступлений от норм содержания 
технических средств, в том числе 
отказов, предотказов, замечаний и 
сбоев, а также принятых мер и вы-
полнения работ по их устранению 
позволяет отделу диспетчерского 
управления формировать базу 
знаний о текущем состоянии объ-
ектов инфраструктуры. Техноло-
гический отдел создает базу всех 
выполненных работ по плановому 
ремонту и текущему содержанию 
объектов.

На основании этих данных 
аналитический отдел выполняет 
анализ содержания технических 
средств. Главной задачей является 
выявление факторов и зон риска, 
влияющих на выполнение графика 
движения поездов, обеспечение 
скорости на участке движения и 
др. В анализе рассчитываются 
рейтинговые показатели работы 
дистанций. На его основе служ-
бы планируют технические и 
технологические мероприятия, 
снижающие выявленные риски. 
Аналитический отдел оценивает 
их эффективность при форми-
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ровании анализа на следующий 
период. 

Для выполнения анализа фор-
мируется пирамида Гейнриха. С 
ее помощью установлена высокая 
вероятность перехода отказов 1-й, 
2-й, 3-й категории в отказы 1-й, 
2-й категории и последующий 
срыв графика движения поездов 
по хозяйствам.

В анализе определены наибо-
лее значимые факторы риска, 
влияющие на график движения 
поездов:

по хозяйству пути: дефектность 
рельсов, нарушения изоляции 
элементов верхнего строения 
пути и содержания стрелочного 
перевода;

по хозяйству автоматики и те-
лемеханики: неисправность монта-
жа стативов, релейных шкафов и 
путевых ящиков, аппаратуры СЦБ 
и кабельных линий;

по хозяйству электроснабже-
ния: неисправности устройств 
электроснабжения автоблокиров-
ки и путевых элементов, элемен-
тов контактной сети. 

В анализе предотказных состо-
яний рассчитывается интенсив-
ность их возникновения и оцени-
ваются уровни риска. Допустимый 
уровень риска сбоя графика дви-
жения поездов по объектам инф-
раструктуры определяется долей 
воздействия фактора, умноженной 
на вероятность его проявления 
(значимость). 

В анализе эффективности вы-
полнения планово-предупредитель-
ных работ оценивается их качество 
при техническом обслуживании 
устройств в хозяйствах автоматики 
и телемеханики, а также элект-

рификации и электроснабжения 
исходя из допущенных нарушений 
эксплуатационной работы.

Кроме этого, каждую декаду 
на основе анализа предотказных 
состояний отдел формирует отчет 
о повторяемости инцидентов на 
объектах. Его результаты направ-
ляются в региональные отделы 
и структурные подразделения 
дирекции инфраструктуры. Впос-
ледствии, получив информацию 
о проделанной в структурных 
подразделениях работе, анализи-
руется эффективность принятых 
мер, направленных на исключение 
повторов инцидентов.

Все указанные документы 
формируются на основе сущес-
твующих отраслевых автомати-
зированных систем (КАС АНТ, 
ИХ АВГД, КМО, КЗ Мониторинг, 
ПО-ГО, ЕСМД-П, Э, АСУ-Ш-2 
(КЗ-УО ЖАТС, КТО, КСУ) и др. К 
сожалению, ЕК АСУИ в настоящее 
время не обладает всем набором 
источников, а также необходимы-
ми возможностями формирования 
аналитической отчетности для 
автоматизации обработки данных 
этих систем. 

Рассматривая итоги истекшего 
периода 2013 г., определены пер-
вые положительные результаты 
эксплуатации ЦУСИ Октябрьской 
дирекции инфраструктуры. Ко-
личество отказов технических 
средств снижено по отношению к 
аналогичному периоду в 2012 г. на 
11 %, продолжительность отказов 
– на 31 %. Телеграммные «окна» 
используются на 94 %, технологи-
ческие – на 93 %. Количество от-
казов от предоставленных «окон» 
по вине предприятий дирекции 

инфраструктуры уменьшилось 
по отношению к прошлому году 
в 5 раз.

Сегодня центры управления 
содержанием инфраструктуры 
находятся на начальном этапе 
развития. В современных ус-
ловиях постоянно появляются 
неотложные задачи. Так, сущест-
вует проблема по предоставлению 
технологических «окон» для пла-
ново-предупредительных работ 
на грузонапряженных участках 
дороги. Функции диспетчерского 
аппарата совершенствуются. Для 
этого проводится техническое 
обучение диспетчеров ЦУСИ, ко-
торое планируется организовать с 
выездом на линию. Специалисты 
ЦУСИ участвуют в создании техно-
логии работы Центра диагностики 
и мониторинга устройств элек-
троснабжения. В ЕК АСУИ есть 
нерешенные вопросы, особенно по 
реализации аналитики в системе, 
которая позволит рассчитывать 
жизненный цикл объекта инф-
раструктуры, формировать план 
капитальных ремонтов и текущего 
содержания исходя из фактичес-
кого состояния объекта. Сейчас 
формируются предложения по 
созданию единой автоматизиро-
ванной системы учета отказов 
технических средств дирекции 
инфраструктуры, дорабатывается 
программное обеспечение и внед-
рение новых задач. 

Организовать эффективную 
работу хозяйств по единым про-
цессам для обеспечения задан-
ного уровня надежности и готов-
ности объектов инфраструктуры 
можно, реализовав поставленные 
задачи. 

РИС. 3
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ОЦЕНИВАЕМ 
РАБОТОСПОСОБНОСТЬ
ОКСИДНЫХ КОНДЕНСАТОРОВ

 Прибор способен вычислять эквивалентную ем-
кость на различных частотах с учетом измеренного 
значения ESR конденсатора. Диапазоны измеря-
емых емкостей и сопротивлений ESR конденса-
торов составляют 1...50000 мкФ и 0,01...100 Ом 
соответственно. 

Он уже несколько лет используется специалис-
тами группы ремонта Оренбургского отделения 
Челябинского вычислительного центра при устра-
нении неисправностей в различных узлах счетно-
вычислительной техники (модемах, мониторах, 
блоках питания и др.). 

А.П. ДЫМОВ,
электромеханик 
Оренбургской группы 
Южно-Уральского 
центра метрологии

РИС. 1

Как показывает опыт эксплуатации, причиной выхода из строя раз-
личных радиоэлектронных устройств нередко является повышение 
внутреннего активного сопротивления полярных электролитичес-
ких конденсаторов, которое в зарубежной литературе называют 
ESR. В результате эквивалентная емкость конденсаторов может 
значительно снизиться (особенно для переменных составляющих 
тока), и они практически перестанут выполнять свои функции. Для 
измерения емкости предлагаю использовать прибор, который в 
отличие от имеющихся измерителей ESR имеет дополнительную 
функцию, позволяющую отказаться во время измерений от выпаи-
вания конденсаторов при их параллельном соединении.

ОБМЕН ОПЫТОМ
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Позиционное 
обозначение

Тип Номинальное значение

Конденсаторы

С1 К73-17 0,01 мкФ

С2, C3 КД-2 27 пФ

C4–C7 КМ6 или К10 0,1 мкФ

C8, С10 К53-1 3,3 мкФ

C9 К50-35 220 мкФ

Резисторы

R1–R6 ОМЛТ-0,25 56 Ом

R7–R11 ОМЛТ-0,25 470 Ом

R12 ОМЛТ-0,25 47 кОм

R13, R15, R17 ОМЛТ-0,25 1 кОм

R14 ОМЛТ-0,25 2,7 кОм

R16 ОМЛТ-0,25 200 кОм

R18 СП3-19 100 Ом

R19 ОМЛТ-0,25 220 Ом

R20 ОМЛТ-0,25 10 кОм

R21 СП3-19 4,7 кОм

Предлагаемый прибор имеет минимум ком-
понентов, поскольку основную измерительную 
нагрузку несет программируемый микроконтрол-
лер DD1 типа ATMEGA8. Результаты измерений 
отображаются на жидкокристаллическом дисплее 
HGI типа DV16244. 

С целью исключения влияния на них сопротив-
ления измерительных шнуров применена четы-
рехпроводная схема измерения (рис. 1). Зарядно-
разрядные процессы проверяемого конденсатора 
реализуются через резисторы R1–R12. Поскольку 
значения их сопротивлений заложены в програм-
ме, разброс параметров не должен превышать 
±5 %. В противном случае результаты будут иска-
жены.

Измерительные шнуры можно изготовить из 
сдвоенного многожильного провода типа «лапша» 
или использовать витую пару. Один из них припаи-
вается к контактам XS1, XS2, а другой – к XS3, XS4, 
промаркированным как «+» и «–» соответственно. 
К противоположным концам шнуров припаивают-
ся, как правило, бронзовые измерительные щупы, 
имеющие очень низкое сопротивление и не вли-
яющие на результаты измерений. Жалам щупов 
рекомендуется придать четырехгранную форму с 
целью минимизации вероятности соскальзывания 
и обеспечения хорошего контакта.

Диоды VD1–VD3 (КД 212А) защищают выходы 
микроконтроллера DD1 от напряжения остаточного 
заряда проверяемого конденсатора. Количеством 
нажатий кнопки SB1 типа TS-A6PV-130 выбирается 
частота, на которой вычисляется эквивалентная 
емкость конденсатора. После каждого нажа-
тия кнопку следует отпускать только после корот-
кого звукового сигнала. На постоянном токе, когда 
на дисплее отобразится частота 0 Гц, измеряет-
ся емкость конденсатора без учета потерь на 
ESR. 

Кварцевый резонатор ZQ1 типа НС-49 опреде-
ляет тактовую рабочую частоту 8 МГц микроконт-
роллера. Следует обратить внимание на тот факт, 
что при заводских установках микроконтроллер 
работает от внутреннего RC-генератора, имеющего 
низкую точность. В связи с этим его необходимо 
перенастроить на работу от внешнего кварцевого 
генератора с помощью специальных Fuse битов, 
значения которых будут указаны далее.

Жидкокристаллический дисплей прибора может 
отображать две строки по 16 символов. Для миними-
зации числа соединительных проводов используется 
полубайтный обмен информацией, а необходимой 
контрастности изображения добиваются с помощью 
резистора R21. Важно то, что дисплеи этого типа, как 
правило, содержат русские шрифты. 

Для дополнительной информативности исполь-
зуется звуковая сигнализация, реализуемая на 
основе пьезоизлучателя BF1 типа FTBD-20G-2,5A1 
или любого другого с резонансной частотой 2,5 кГц. 
Звуковые сигналы формируются с помощью специ-
альной программы.

К пассивным компонентам устройства (см. 
таблицу) особых требований не предъявляется. В 
схеме также применены дроссель L1 типа ДПМ-0,1 
(100 мк Гн) и вилка XP1 для подключения разъема 
типа IDC10. 

В процессе измерения интенсивно используется 
внутренний аналого-цифровой преобразователь 
(АЦП) микроконтроллера, для повышения точности 
которого служит внешний источник опорного напря-
жения на основе делителя R17–R19. Стабилизатор РИС. 2
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DA1 (КР142ЕН5В) питает всю схему стабильным 
напряжением +5 В. Для электропитания всего 
устройства можно применить сетевой адаптер с 
выходным напряжением 9–12 В и током не менее 
100 мА.

Сборочный чертеж прибора показан на рис. 2. 

Печатные платы со сторон компонентов и пайки 
(рис. 3, а и б соответственно) изготовлены с мак-
симальным сохранением металлизации, что благо-
творно сказывается на работе устройства. При этом 
существенно экономится раствор для их травле -
ния. Вручную изготовить такие платы довольно 
сложно, поэтому рекомендуется более прогрес-
сивный «лазерно-утюжный» метод или фото тех-
нология. 

После тщательной проверки правильности мон-
тажа можно подавать напряжение. Убедившись, 
что в схеме присутствует напряжение +5 В, изме-
ренное относительно общего провода на выводах 
21, 22 микроконтроллера, с помощью цифрового 
мультиметра и регулируемого резистора R18 сле-
дует установить напряжение 1,024 В, после чего 
загрузить программу в микроконтроллер.

Поскольку низкое сопротивление резисторов 
R5 и R6 не позволит программировать микроконт-
роллер, их нужно исключить, удалив джампер S1. 
Адаптер программатора подключается к разъему 
XP1. Затем с помощью любой доступной програм-
мы (например, свободно распространяемой AVR 
Studio) необходимо записать в Fuse биты BODEN, 
BODLEVEL, BOOTSZ, CKOPT, SPIEN и SUT1 нули, 
а в остальные – единицы. Здесь требуется особая 
внимательность, поскольку ошибочная запись нуля 
в некоторые Fuse биты может вывести микроконт-
роллер из строя, после чего «реанимировать» его 
сможет только специальный программатор. 

Следующий шаг – загрузка в микроконтроллер 
файла с программой, который можно получить, 
обратившись по адресам brg-metrdx@surw.rzd или 
dap1355@mail.ru. Успешно загруженная программа 
идентифицируется выводом на дисплей информа-
ции об установленной частоте и нулевой емкости. 
После реализации всех этих действий адаптер 
программатора отключается и устанавливается 
джампер S1. Прибор готов к использованию.

При измерениях рекомендуется соблюдать по-
лярность и подключать щупы «+» и «–» к соответст-
вующим выводам конденсатора. В первую очередь 
необходимо убедиться в верности результатов из-
мерений. Для этого можно использовать, например, 
полярный конденсатор емкостью 1000 мкФ с низким 
значением ESR (не более 0,01 Ом) с последователь-
но подключенным к нему резистором номиналом 
1 Ом ±1 %. Кнопкой SB1 на дисплее устанавливается 
частота 100 Гц, затем один измерительный щуп с 
соблюдением полярности подключается к конден-
сатору, а другой – к резистору. Измеритель должен 
обнаружить конденсатор и известить об этом корот-
кими звуковыми сигналами. На дисплее отобразится 
измеренная емкость конденсатора и его внутреннее 
сопротивление, которое должно составлять 1 Ом с 
погрешностью не более ±10 %.

Предлагаемый прибор (рис. 4) позволяет оцени-
вать работоспособность оксидных конденсаторов 
без их выпаивания из схемы при условии отсутствия 
в измерительной цепи шунтирующих активных и 
индуктивных элементов с низким сопротивлением. 
Он существенно ускоряет поиск неисправности и 
сокращает время ремонта различной радиоэлект-
ронной аппаратуры.

РИС. 3

б)

а)

РИС. 4
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ЕДИНАЯ СИСТЕМА РАСЧЕТОВ
ЗА УСЛУГИ СВЯЗИ

На прошедшей в июле в Челябинске школе передового опыта рассматривались измене-

ния технологии работы абонентских отделов и регламента их взаимодействия с подраз-

делениями ЦСС, вызванные организацией структуры по абонентскому обслуживанию и 

коммерческой работе. Кроме того, обсуждались перспективы автоматизации бизнес-про-

цессов системы абонентского обслуживания, финансовые и правовые аспекты, а также 

функции маркетинговой составляющей в работе обновленных абонентских отделов.

 Итоги выполнения решений школы, прошедшей 
в прошлом году, подвел заместитель генерально-
го директора ЦСС по производству В.Ю. Бубнов. 
Часть задач, поставленных на школе в Ростове-на-
Дону, уже выполнена, часть находится в процессе 
работы. 

Для повышения уровня автоматизации расширен 
объем автоматической тарификации на 577 АТС, 
ведется учет услуг технологической связи, создают-
ся контакт-центры, функционирует корпоративный 
сайт ЦСС. Идет первый этап внедрения системы 
электронного документооборота с использованием 
электронно-цифровой подписи для обмена с конт-
рагентами первичными документами.

 В области эксплуатации автоматизированной 
системы расчетов рассмотрена целесообразность 
предложений, выдвинутых дирекциями связи по 
расширению функциональных и технических воз-
можностей системы, составлен план их реализации. 
Определен эффект от внедрения в промышленную 
эксплуатацию функционалов АСР за два года. Ут-
верждены регламент формирования и передачи 
расходов за услуги связи филиалам ОАО «РЖД» и 
техническое задание на разработку функционала 
формирования штрафных санкций за просроченные 
платежи. 

Выйти на новый уровень абонентского обслужи-
вания позволят изменения, внесенные в Каталог 
услуг связи ОАО «РЖД». Утверждены регламенты 
взаимодействия подразделений ЦСС, НС, РЦС при 
осуществлении деятельности, связанной с дебитор-
ской задолженностью и по взаимодействию ЦСС 
и ОАО «Ростелеком». Предоставление доступа в 
интернет-систему сервиса абонентов (ИССА) на без-
возмездной основе до конца 2014 г. и утвержденные 
типовые формы тарифных планов на услуги связи 
сделают сервис клиентов более гибким.

В течение первого полугодия 2013 г. завершен 
перевод номерной емкости сотовой связи в цент-
рализованный договор с оператором ОАО «МТС»; 
заключен централизованный договор на услуги меж-
дугородней и международной связи с оператором 
ЗАО «Компания ТрансТелеКом»; в работе находят-
ся централизованные договоры на каналы связи с 
операторами ОАО «Ростелеком» и ЗАО «Компания 
ТрансТелеКом». 

Требования АСР в организации абонентского 
обслуживания остаются неизменны. В системе 

настроен функционал учета скидок, получаемых от 
операторов связи. Для поддержания актуального со-
стояния базы данных необходимо синхронное взаи-
модействие всех подразделений, задействованных в 
эксплуатации АСР, в соответствии с действующими 
регламентами, инструкциями и бизнес-процессами. 
К таким подразделениям в дирекциях связи отно-
сятся не только абонентские отделы, но и группы 
по обслуживанию АТС, РМТС, линейно-кабельные 
группы. 

Актуальными остаются вопросы о централиза-
ции абонентских отделов внутри дирекций связи и 
перераспределении обязанностей в них. Объеди-
нение абонентских отделов позволит улучшить их 
деятельность, выделить и централизовать операции, 
требующие высокой квалификации персонала. Сре-
ди работ, требующих централизации: заключение 
договоров с юридическими лицами; финансовое 
обслуживание филиалов ОАО «РЖД», юридических 
и физических лиц; формирование нарядов; техноло-
гическое обслуживание систем, обеспечивающих 
бесперебойную работу с клиентами. 

Активное участие в работе школы приняли пред-
ставители крупных операторов связи: ОАО «Росте-
леком», ЗАО «Компания ТрансТелеКом», ЗАО «Ком-
телеком-Т», ОАО «Вымпелком», ОАО «Мегафон», 
ОАО «МобильныеТелеСистемы». Они рассказали о 
видах, объемах и новых возможностях оказываемых 
услуг. Большинство операторов отметили важность 
и эффективность централизованных договоров и 
высказались за дальнейшую централизацию вза-
имоотношений с ОАО «РЖД». ОАО «Мегафон» 
выступил с инициативой стать полигоном в опытной 
эксплуатации системы электронного документообо-
рота первичных учетных документов с электронной 
подписью.

В рамках школы был проведен «круглый стол», на 
котором представители дирекций связи поделились 
опытом централизации технологии обслуживания 
филиалов и юридических лиц на базе головного 
РЦС. Централизованная технология признана эф-
фективной.

Каждая дирекция продемонстрировала видеоро-
лик по теме «Организация абонентского обслужи-
вания в новой структуре». В них прослеживалось 
отражение новой абонентской структуры, а также 
рассматривались ее преимущества для потребите-
лей услуг связи.

ОБМЕН ОПЫТОМ
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В.И. ВАСИЛЬЕВА, 
начальник отдела 
информационных технологий 
службы мониторинга 
и администрирования сети 
связи ЦСС

ОБМЕН ОПЫТОМ

 Согласно Постановлению № 310 
от 18.05.2011 г. Правительства 
РФ оператор связи обязан предо-
ставлять абоненту возможность 
выбора системы оплаты местных 
телефонных разговоров, а оплата 
услуг местной телефонной связи 
может осуществляться по абонент-
ской или повременной системе 
оплаты. Для его выполнения в 
филиале реализованы функции 
повременного учета; детализации 
звонков абоненту; учета объемов 
предоставляемых услуг местной 
и внутриведомственной связи; 
возможность выбора тарифного 
плана.

Для учета услуг технологичес-
кой связи в АСР завершаются 
подготовительные работы по ак-
туализации Каталога услуг связи. 
Разрабатывается методика расче-
та себестоимости услуг, после ут-
верждения которой калькулирова-
ние услуг будет автоматизировано. 
По окончании подготовительного 
этапа можно непосредственно 
перейти к созданию базы данных 
услуг ОТС. 

Для приема, обработки и уче-
та телеграмм в ЦСС создается 
автоматизированное рабочее 
место учета телеграмм (АРМ 
«Учет телеграмм»). В прошлом 
году было разработано програм-
мное обеспечение, сейчас АРМ 
введен в опытную эксплуатацию. 
Проведено его тестирование, по 
результатам которого ведется 
доработка. В промышленную 
эксплуатацию АРМ планируется 
ввести в 2014 г.

АВТОМАТИЗАЦИЯ 
ПРОЦЕССОВ ОКАЗАНИЯ 
УСЛУГ СВЯЗИ
В ходе реформирования ОАО «РЖД» меняется фор-

ма взаимодействия Центральной станции связи с 

заказчиками телекоммуникационных услуг. На уров-

не Генерального директора ЦСС утверждены схема 

взаимодействия ЦСС и контрагентов в части приоб-

ретения и продажи услуг связи и план по автомати-

зации бизнес-процессов на период до 2015 г. 

АРМ «Учет телеграмм» под-
считывает количество направ-
лений и адресов, автоматически 
генерирует номера телеграмм и 
журнал принимаемых телеграмм 
в электронном виде. Кроме того, 
программное обеспечение поз-
воляет распознавать текст те-
леграммы и подсчитывать ко-
личество передаваемых слов. 
Процесс тарификации центра-
лизован, что предотвращает 
двойной ввод тарификационной 
информации.

АРМ «Учет телеграмм» ин-
тегрирован с АСР ОАО «РЖД» в 
части ведения справочника конт-
рагентов и тарификации и с АРМТ 

«Вектор-32» в части проверки и 
отправления телеграмм. 

В АРМе созданы справочники: 
направлений и адресов для авто-
матического подсчета; категорий 
срочности телеграмм; подателей 
телеграмм с образцами подписей. 
Функциональные возможности 
АРМа позволяют: заполнять кар-
точки принимаемой телеграммы 
с автоматической генерацией 
номера, получением информа-
ции о контрагенте и договоре из 
АСР, формированием заголовка 
телеграммы с последующим вы-
водом на печать; формировать 
реестр о количестве поданных 
телеграмм за месяц; сканировать 

Основные функции АРМа по учету телеграмм и информационное взаимодействие 
с АСР и АРМ «Вектор-32»
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телеграммы в текстовый формат 
для передачи в АРМ «Вектор-32»; 
автоматически подсчитывать 
слова в телеграмме; формиро-
вать служебные строки и базы 
данных тарификационных строк 
для последующей передачи на 
центральный коллектор АСР.

Для повышения эффектив-
ности работы с документами  
внедряется система электронного 
документооборота с электронной 
подписью первичных учетных до-
кументов. Система способна обес-
печить оперативное согласование 
и подписание документов  между 
ЦСС и контрагентами, сократить 
ошибки ручного ввода и время 
обработки дебиторско-кредиторс-
кой задолженности в ЕК АСУФР, 
формировать корпоративное хра-
нилище электронных документов, 
повысить надежность хранения 
документов за счет использования 
специальных, более надежных 
механизмов. 

Электронный документооборот 
повысит достоверность инфор-
мации, что значительно улучшит  
качество и повысит оперативность 
работы с документами.

В марте этого года к 95-летней 

годовщине образования ЦСС был 
реализован доступ в сети Интер-
нет к единому корпоративному 
сайту ЦСС ОАО «РЖД». Он объ-
единил в себе информационно-
справочные сервисы сайтов ЦСС 
собственно и дирекций связи, а 
также Интернет систему сервиса 
абонентов (ИССА) АСР. Утвержден 
регламент по размещению инфор-
мационных материалов на сайте и 
проведено обучение сотрудников 
ЦСС, дирекций и региональных 
центров связи ответственных за 
его редактирование.

Предусматривается интегра-
ция сайта с централизованной 
АСР. Это позволит автоматически 
выгружать телефонные справоч-
ники сотрудников ОАО «РЖД» и 
междугородный справочник, са-
мостоятельно оформлять заявки 
на определение технической воз-
можности получения услуг связи 
посредством интерфейса сайта и 
автоматически выгружать инфор-
мацию о тарифах из АСР на сайт. 
Для удобства редактирования 
через интерфейс конфигуратора 
все справочники переводятся из 
текстового формата прежней вер-
сии сайта к виду базы данных.

Продолжается внедрение тех-
нологии автоматического инфор-
мирования абонентов и учета 
обращений клиентов. Интерфейс 
АРМа оператора контакт-центра 
позволяет принимать и обрабаты-
вать обращения клиентов.

Выполнен функционал общего 
информационного пространс-
тва, в котором отображается 
информация для контрагентов 
в части текущего абонентского 
обслуживания и потенциальных 
клиентов из АСР и доступности 
предоставляемого сервиса из 
ЕСМА. Оператор контакт-центра 
учитывает все обращения кли-
ентов; проводит маркетинговое 
информирование абонентов (об 
изменениях в тарифах или пра-
вилах обслуживания); управляет 
процедурами автоматического 
исходящего информирования 
абонентов по различным поводам 
(выставление счетов, истечение 
срока их оплаты); информиру-
ет о чрезвычайных ситуациях; 
контролирует ход и результаты 
исходящего информирования; 
оценивает задолженности клиен-
тов, а также меры, принятые для 
ее устранения.

Схема функционирования контакт-центра
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 Одним из важнейших аспектов 
деятельности ЦСС в абонентском 
обслуживании является своевре-
менное формирование и отправка 
первичных учетных документов 
клиенту. В классическом докумен-
тообороте при транспортировке и 
передаче документов контрагенту 
возникает множество проблем, 
связанных с длительной достав-
кой, а иногда и их потерей. На 
поиск документов затрачивается 
много времени, в результате чего 
снижается эффективность работы. 
Кроме того, бумажные носители 
осложняют хранение документов и 
отслеживание их движения на всех 
этапах жизненного цикла.

В рамках стратегии иннова-
ционного развития ОАО «РЖД» 
запущен проект по организации 
юридически значимого электрон-
ного документооборота учетных 
форм в ЦСС. Автоматизация до-
кументооборота – важная задача 
для филиала, где количество до-
кументов и сложность их ведения 
велики.

Устранить издержки в сер-
висном обслуживании позволит 
сокращение времени проведения 
взаиморасчетов благодаря свое-
временному обмену юридическими 
документами между структурными 
подразделениями ОАО «РЖД» и 
сторонними контрагентами. Для 
этого планируется применение 
электронной цифровой подписи 
в документах, участвующих во 

ЭЛЕКТРОННЫЙ ДОКУМЕНТООБОРОТ 
ПЕРВИЧНЫХ УЧЕТНЫХ ДОКУМЕНТОВ

С.Г. ХЛЕБУС,
заместитель начальника 
отдела анализа технического 
состояния и динамики 
развития сети связи ЦСС

Центральная станция связи имеет государствен-

ные лицензии на предоставление различных услуг 

связи, проектирование и строительство устройств 

связи и электроснабжения и осуществляет свою де-

ятельность от имени ОАО «РЖД». Современная тех-

ническая база и квалифицированный персонал поз-

воляют обеспечить широкий перечень качественных 

услуг связи и оперативно их предоставить. Дирек-

ции связи – подразделения филиала участвуют в 

решении вопросов применения и эксплуатации всех 

видов связи на дорогах Российской Федерации.

защита информации. Процессы 
формирования и проверки элек-
тронной цифровой подписи». 
Платформа АС ЭТД является 
эффективным средством для 
организации электронного доку-
ментооборота в государственных, 
научных учреждениях и коммер-
ческих компаниях.

Внедрение системы АС ЭТД 
в ЦСС с использованием ЭЦП 
предусматривает два этапа. В те-
кущем году она будет применена в 
работе с доходными договорами, а 
в следующем – с расходными.

Для реализации АС ЭТД необ-
ходима ее интеграция с другими 
автоматизированными системами, 
используемыми в филиале. Это 
такие системы, как:

централизованная автомати-
зированная система обработки 
данных и расчетов за услуги связи 
ОАО «РЖД» (АСР). Она является  
конвергентной системой, авто-
матизирует следующие бизнес 
процессы ЦСС: инициализацию 
обслуживания, абонентское и 
финансовое обслуживание, фи-
нансовый контроль, биллинг, 
администрирование, техническое 
обслуживание, работу с неисправ-
ностями, оценку услуг, регистра-
цию линейного учета;

единая корпоративная автома-
тизированная система управления 
финансами и ресурсами ОАО 
«РЖД» (ЕК АСУФР) – интегри-
рованное решение на базе про-

ОБМЕН ОПЫТОМ

взаиморасчете со сторонними кон-
трагентами за оказанные услуги 
связи с последующим отказом от 
ведения бумажных носителей и 
ввод логического контроля техно-
логического процесса формирова-
ния, рассмотрения и согласования 
пакета документов и проведения 
взаиморасчетов.

Будет создана база данных 
документов с электронной циф-
ровой подписью, участвующих во 
взаиморасчете. Все это позволит 
сократить время и снизить трудо-
затраты при взаиморасчетах, а 
также повысить скорость взимания 
выручки благодаря своевременной 
доставки результатов расчетов за 
оказанные услуги связи.

Автоматизированная система 
«Электронный технологический 
документооборот с применением 
электронной цифровой подписи» 
(АС ЭТД) – это единая транзакци-
онная программная платформа, 
позволяющая создавать масш-
табируемые информационные 
системы различного назначения. 
Она заменит бумажные первич-
ные документы, констатирующие 
фактически произошедшие в 
бизнес-процессе события, на юри-
дически значимые электронные с 
ЭЦП. Система реализована в соот-
ветствии с федеральным законом 
РФ «Об электронной подписи» 
и отвечает требованиям ГОСТ Р 
34.10–2001 «Информационная 
технология. Криптографическая 
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граммной платформы SAP. Она 
обеспечивает бухгалтерский и 
налоговый учет, учет имущества 
и затрат, управление материаль-
ными потоками, инвентаризацию, 
ведение договоров, контроль 
платежей, исполнение платежного 
баланса, оперативную налоговую 
и бухгалтерскую отчетность, фи-
нансово-экономический анализ. В 
своем составе ЕК АСУФР содер-
жит единую центральную систему 
электронного документооборота 
бухгалтерских документов (ЕЦС 
ЭДО), которая выполняет интег-
рационную роль, обеспечивая 
учетные системы едиными меха-
низмами обмена и хранения кор-
поративными, юридически значи-
мыми документами;

портал электронного доку-
ментооборота – решение для 
электронного документооборота 
юридически значимых докумен-
тов между компаниями, являю-
щимися клиентами Портала, а 
также, при необходимости, между 
подразделениями внутри  самих 
компаний. Система реализована 
в соответствии с федеральным 
законом РФ «Об электронной 
подписи». Портал разработан 
с учетом специфики больших 
холдингов и ориентирован на их 
нужды (www.iit.ru).

Взаимодействие между пе-
речисленными системами осу-

ществляется по протоколу SOAP 
с применением WEB-сервисов. 
Для каждого типа документа и 
уведомлений описаны форматы 
и структура сообщений, участву-
ющих в процессе коммуникации 
SOAP – сервиса на основании 
спецификации XML. Для обмена 
информацией между системами 
служит сеть передачи данных 
ОАО «РЖД», а информационное 
взаимодействие АС ЭТД и Пор-
тала происходит по защищенным 
каналам сети Internet.

В рамках внедрения первого 
этапа электронного документообо-
рота с ЭЦП уже прошла адаптация 
систем, проводится их опытная 
эксплуатация. Схема взаимодейс-
твия систем и этапы подписания 
первичных учетных документов 
(ПУД) приведены на рисунке.

Учет и тарификация услуг осу-
ществляется в АСР. Эта система 
является поставщиком ПУД (счет 
к оплате, акт выполненных работ, 
расшифровка к счету) для АС 
ЭТД.

После проведения расчета 
в АСР происходит массовая 
генерация и передача пакетов 
документов в АС ЭТД. Система 
выполняет проверку и сохранение 
документов, в результате чего со-
здаются их электронные версии, а 
в АСР фиксируется факт успешной 
передачи и адрес расположения 

документа в АС ЭТД. В случае 
получения от АС ЭТД сообщения 
об ошибке передачи данных, спе-
циалист принимает меры по ее 
устранению и повторно передает 
документ.

В АС ЭТД, после получения 
данных автоматически произво-
дится их форматно-логический 
контроль. В случае успешной 
проверки данные сохраняются, 
формируются карточки ПУД и 
устанавливается статус «Новый». 
В АСР передается информация 
об успешно выполненной опера-
ции. Если при проверке выявлены 
ошибки, генерируется сообщение 
об ошибке с ее описанием, которое 
передается в АСР. Документ при 
этом не сохраняется.

После этого данные акта авто-
матически передаются в систему 
ЕК АСУФР для их дальнейшего  
согласования (пакетное согласо-
вание документов) и выполнения 
проводок. В случае успешной 
передачи в АС ЭТД документу 
присваивается статус «Передан в 
ЕК АСУФР».

Полученные из АС ЭТД дан-
ные ПУД обрабатываются в ЕК 
АСУФР. Создание заказа на про-
дажу выполняется автоматически 
по данным ПУД, переданного из 
АС ЭТД и сохраненного в ЕЦС 
ЭДО. В случае если указанной в 
ПУД информации недостаточно 

Схема взаимодействия систем и этапы подписания первичных учетных документов (ПУД) 
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для создания заказа на продажу, 
вводятся недостающие данные с 
использованием специально раз-
работанного интерфейса и затем 
вновь инициируется автоматичес-
кое создание заказа на продажу. 
После его создания в ЕК АСУФР 
автоматически формируется пред-
варительный сбытовой документ 
и осуществляются бухгалтерские 
проводки дебиторской задолжен-
ности. Если моделируемые про-
водки некорректны – выполняется 
корректировка заказа на продажу 
для устранения ошибок, после 
чего операция моделирования 
проводок дебиторской задолжен-
ности повторяется.

На основании созданных про-
водок формируется счет-фактура, 
который передается в АС ЭТД.

При отсутствии данных или их 
ошибочном вводе в ЕК АСУФР 
выполняется отклонение ПУД 
с указанием причины, причем 
документу присваивается ста-
тус «Отклонен Продавцом в ЕК 
АСУФР» с сохранением причины 
отклонения.

В ЕЦС ЭДО анализируется 
статус документов ПУД. При на-
личии документов со статусами 
«Подтвержден Продавцом в ЕК 
АСУФР» или «Отклонен Продав-
цом в ЕК АСУФР» они передаются  
в АС ЭТД путем использования 
соответствующего сервиса. 

После получения из ЕК АСУФР 
данных счета-фактуры в АС ЭТД 
становится доступной операция 
формирования электронной под-
писи для полного пакета доку-
ментов.

Ответственный специалист 
подписывает пакет документов 
при помощи сертифицированного 
устройства – USB-ключа. Криптог-
рафическая защита информации 
осуществляется по алгоритму 
средствами СКЗИ КриптоПро CSP. 
После подписания весь пакет до-
кументов с электронной подписью 
передается на Портал. При этом 
ПУД присваивается номер и фик-
сируется дата его присвоения.

После электронного подпи-
сания документов в ЕЦС ЭДО 
автоматически передается инфор-
мация о статусе ПУД – «Подписан 
Продавцом», его номер и дата 
подписания. 

 При получении счета-фактуры 
контрагентом в автоматическом 
режиме выполняется обмен изве-
щениями между Оператором ЭДО 
и Продавцом. Статус счета-факту-

ры автоматически передается в АС 
ЭТД и ЕЦС ЭДО.

После выполнения операции 
по формированию электронной 
подписи ПУД контрагентом в 
ЕЦС ЭДО автоматически пере-
дается подтверждение статуса 
документа. В ЕЦС ЭДО для ПУД 
сохраняется статус «Подписан 
Покупателем».

Если у контрагента возникли 
замечания к полученным докумен-
там, выполняется операция по их 
отклонению с указанием причины 
отклонения. Эта информация ав-
томатически передается в АС ЭТД 
и ЕК АСУФР. Документам ПУД и 
счету-фактуре устанавливается 
статус – «Получено уведомление 
об отклонении/уточнении». В 
АСР в пакет документов вносятся 
корректировки, и документы пов-
торно отправляются в АС ЭТД на 
согласование.

Предварительно запланиро-
ванное фоновое задание в ЕЦС 
ЭДО выбирает документы в ста-
тусе «Подписан Покупателем» и 
запускает в ЕК АСУФР процедуру 
автоматического формирования 
проводок дебиторской задолжен-
ности. После получения в ЕЦС 
ЭДО статуса «Подписан Покупа-
телем» в ЕК АСУФР на основании 
предварительного сбытового доку-
мента выполняется автоматичес-
кое формирование бухгалтерских 
проводок.

В ЕЦС ЭДО ПУД присваива-
ется статус «Проводки сформи-
рованы». После установки этого 
статуса документооборот ПУД 
считается завершенным. В слу-
чае передачи в ЕЦС ЭДО статуса 
«Отклонен Покупателем» выпол-
няется операция по отмене резуль-
татов моделирования проводок 
и создания заказов (пометка на 
удаление).

На текущий момент практичес-
ки завершена отладка взаимо-
действия систем, участвующих в 
электронном документообороте, 
устраняются замечания. До конца 
2013 г. по итогам опытной эксплу-
атации будет принято решение о 
вводе системы АС ЭТД в промыш-
ленную эксплуатацию. Уже сейчас 
начинается работа по информиро-
ванию контрагентов о возможнос-
ти ведения юридически значимого 
электронного документооборота 
по доходным договорам. Более 
подробная информация на офи-
циальном сайте филиала: www.
css-rzd.ru.

О.А. ВОЛКОВА,
начальник отдела 
по расчетам за услуги 
связи и абонентскому 
обслуживанию ЦСС

В Центральной станции 

связи идет процесс со-

здания организационно-

штатной структуры по 

абонентскому обслужи-

ванию и коммерческой 

работе. Разрабатыва-

ются и утверждаются 

регламенты взаимо-

действия службы, отде-

ла, сектора, группы по 

абонентскому обслужи-

ванию и коммерческой 

работе с подразделе-

ниями ЦСС и Центром 

корпоративного учета и 

отчетности ОАО «РЖД» 

«Желдоручет». Гене-

ральным директором 

ЦСС утверждены тех-

нологические карты и 

структура по абонент-

скому обслуживанию и 

коммерческой работе. 

На основании утверж-

денных технологических 

карт разработана техно-

логия работы структуры 

по абонентскому об-

служиванию, в которой 

определены основные 

аспекты деятельности 

абонентских отделов, 

секторов, групп. 

ОБМЕН ОПЫТОМ
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СТРУКТУРА ВЕРТИКАЛИ
ПО АБОНЕНТСКОМУ ОБСЛУЖИВАНИЮ

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

 В перечень основных работ от-
делов (АО) и секторов/групп (АС) 
по абонентскому обслуживанию и 
коммерческой работе входят:

прием, обработка и выполнение 
заявок на оказание услуг связи;

ведение договорной работы;
выставление и доставка пер-

вичных документов контраген-
там;

контроль получения оплаты 
счетов, акцептования переданных 
расходов, расходования бюджета, 
выделенного на услуги связи;

разнесение платежей;
работа с дебиторской задол-

женностью; 
формирование, сопровождение 

и поддержка в актуальном состоя-
нии базы абонентских данных АСР 
ОАО «РЖД»;

ведение претензионной ра-
боты;

исследование рынка (изучение 
спроса, категории потребителей, 
конъюнктуры, деятельности кон-
курентов), прогнозирование его 
изменений и разработка стратегий 
развития;

анализ услуг и маркетинг.
Документооборот внутри этой 

структуры должен осуществляться 
посредством Единой автоматизи-
рованной системы документообо-
рота (ЕАСД). 

Деятельность АО контролирует 
первый заместитель начальника 
дирекции связи, АС – первый за-
меститель начальника региональ-
ного центра связи в соответствии 
с приказом о распределении 
обязанностей. Единый расчетный 
центр (ЕРЦ) ЦСС осуществляет 
методологическое руководство 
деятельностью АО и АС.

Все отделы, сектора и группы 
обязаны иметь книгу жалоб и 
предложений и выдавать ее по 
первому требованию контрагента. 
Книга заверяется подписью руко-
водителя и печатью организации. 
Ее страницы должны быть прону-
мерованы и прошнурованы.

специалистами по обслуживанию 
филиалов и структурных подраз-
делений ОАО «РЖД», которые 
определяют наличие бюджета для 
предоставления этой услуги, фор-
мируют заявку оператору связи в 
соответствии с договором или рег-
ламентом взаимодействия, вносят 
соответствующие атрибуты в АСР. 
Специалисты группы по работе с 
заявками и нарядами следят за 
продвижением наряда по утверж-
денному маршруту.

При образовании или реоргани-
зации подразделения ОАО «РЖД» 
первичный ввод данных, лицевых 
счетов (ЛС) и перенос приложений 
обслуживания осуществляются 
специалистом по обслуживанию 
филиалов и структурных подраз-
делений ОАО «РЖД». 

Услугами по предоставлению 
РОРС занимается специалист 
по обслуживанию филиалов и 
структурных подразделений ОАО 
«РЖД» в соответствии с «Рег-
ламентом взаимодействия ЦСС 
с ЗАО «Комтелеком-Т», опера-
тором GSM, предоставляющим 
услуги ремонтно-оперативной 
радиосвязи».

Заявки от коммерческих або-
нентов (не физических лиц) на 
услуги ЦСС рассматривают сов-
местно специалисты по работе 
с юридическими лицами (ввод 
нового контрагента в ЕК АСУФР и 
Контракта ЛС в АСР, заключение 
договора или дополнительного 
соглашения к договору) и специ-
алисты по работе с заявками и 
нарядами (выставление разового 
счета на оплату, контроль полу-
чения оплаты по счету, ввод ПО 
и соответствующих услуг в АСР, 
продвижение наряда по утверж-
денному маршруту).

Услуги по предоставлению 
доступа к внутризоновой, между-
городной и международной связи, 
предоставляемых на телефонные 
номера ОАО «РЖД» сторонними 
операторами связи по агентской 
схеме, обслуживают совместно 

ОКАЗАНИЕ УСЛУГ СВЯЗИ

 Заявления от предприятий ОАО 
«РЖД», дочерних и зависимых 
обществ (ДЗО), имеющих доступ 
к ЕАСД, принимаются по утверж-
денной форме через ЕАСД сотруд-
ником АО по работе с заявками и 
нарядами. 

Заявления от коммерческих 
контрагентов (не физических 
лиц) и ДЗО, не имеющих доступ 
к ЕАСД, принимаются специалис-
тами НС/РЦС, регистрируются в 
ЕАСД и направляются на визиро-
вание руководителю для дальней-
шей передачи в АО.

Заявления от физических лиц 
проходят те же этапы, что и преды-
дущие, но затем поступают в АС.

При отсутствии технической 
возможности оказания услуг, за-
явителю в течение 60 дней направ-
ляется ответ в письменном виде.

При наличии технической воз-
можности заявки от предприятий 
ОАО «РЖД» на предоставление 
услуг связи отрабатываются в со-
ответствии с утвержденной схемой 
маршрутов прохождения нарядов 
и с вводом полных данных в або-
нентскую базу ОАО «РЖД».

Услуги, покупаемые у сто-
ронних операторов связи (за 
исключением услуг внутризоно-
вой, междугородной и междуна-
родной связи, предоставляемых 
на телефонные номера ОАО 
«РЖД», РОРС), обрабатываются 
специалистом АО по обслужи-
ванию филиалов и структурных 
подразделений ОАО «РЖД». Он 
проверяет достаточность бюджета 
для предоставления новой услуги, 
формирует заявку оператору свя-
зи в соответствии с договором или 
регламентом взаимодействия, со-
здает приложения обслуживания 
(ПО) и вносит соответствующие 
атрибуты в АСР.

Услуги по предоставлению 
абонентам ОАО «РЖД» доступа к 
внутризоновой, междугородной и 
международной связи сторонними 
операторами обрабатываются 
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специалисты по работе с юриди-
ческими лицами (ввод атрибутов 
для переноса данных абонента в 
базу оператора, заключение агент-
ского договора) и специалисты 
по работе с заявками и нарядами 
(продвижение наряда по утверж-
денному маршруту).

Заявки от физических лиц на 
услуги связи, предоставляемые 
ЦСС, обрабатываются специалис-
том АС. Он выставляет счета на 
оплату, вводит абонентские дан-
ные в АСР, заключает договора, 
следит за продвижением наряда.

Если физическому лицу необ-
ходим доступ к внутризоновой, 
междугородной и международ-
ной связи, предоставляемой на 
телефонные номера ОАО «РЖД» 
сторонними операторами связи по 
агентской схеме, заявку обрабаты-
вают совместно специалисты АО 
по работе с юридическими лицами 
(ввод соответствующих атрибутов 
для переноса данных абонента в 
базу оператора, заключение агент-
ского договора) и АС. Последний 
следит за продвижением наряда 
по утвержденному маршруту.

Все работы по заявлениям про-
водятся в соответствии с регламен-
том «Взаимодействие абонентских 
отделов РЦС с техническими и экс-
плуатационными подразделениями 
РЦС (линейно-кабельными цехами, 
цехами телефонной и телеграфной 
связи, РМТС, техническими отде-
лами РЦС)».

ДОГОВОРНАЯ РАБОТА

 Формирование и печать типо-
вых форм договоров (доходных) 
и наряд-заказов на услуги связи 
в АСР осуществляются согласно 
инструкции по печати договоров. 
Договор оформляется по поряд-
ку, изложенному в пункте 2 «По-
ложения о договорной работе». 
Правильность заполнения полей 
проверяется причастными подраз-
делениями и отражается в листе 
согласования к договору.

Ход визирования и подписания 
договора или наряд-заказа на бу-
мажном носителе регистрируется 
в Журнале регистрации договоров 
в бумажном или электронном 
виде.

После подписания догово-
ра скан-копия экземпляра ЦСС 
прикрепляется к лицевому счету 
в АСР. За это прикрепление от-
ветственны специалисты: АО по 
обслуживанию юридических лиц 
(по централизованным доходным 

договорам на услуги связи для 
юридических лиц); АО по обслу-
живанию филиалов и структурных 
подразделений ОАО «РЖД» (по 
наряд-заказам для предприятий 
ОАО «РЖД»); специалисты АС 
(по доходным договорам на услуги 
связи для юридических и физичес-
ких лиц). 

За учет и хранение договоров, 
внесение дополнений/изменений 
в Единый реестр договоров (ЕРД) 
по доходным договорам на услуги 
связи с юридическими лицами от-
ветственность несут специалисты 
АО, назначаемые начальником 
дирекции связи.

За заключение/расторжение 
договоров/наряд-заказов ответс-
твенными назначаются специ-
алисты АО: по обслуживанию 
юридических лиц (по доходным 
договорам на услуги связи для 
юридических лиц, по централизо-
ванным расходным договорам на 
услуги связи для предприятий ОАО 
«РЖД», по агентским договорам 
на услуги связи для юридических 
и физических лиц); филиалов 
и структурных подразделений 
ОАО «РЖД» (по наряд-заказам 
для предприятий ОАО «РЖД»), а 
также абонентских секторов (по 
доходным договорам на услуги 
связи для физических лиц).

Изменения в типовые формы 
договоров и наряд-заказов в АСР 
вносятся по заявкам, утвержден-
ным генеральным директором 
ЦСС в следующем порядке:

ЕРЦ на основании заявок от АО 
или изменений в законодательных 
документах готовит служебную 
записку на имя начальника отдела 
договорной работы о внесении 
изменений/дополнений в типовую 
форму договора/наряд-заказа;

проект новой типовой формы 
договора/наряд-заказа, который 
согласовывается с причастными 
подразделениями ЦСС, утверж-
дается генеральным директором 
филиала;

на основании новой типовой 
формы договора/наряд-заказа 
ЕРЦ готовит и передает в ЦССМА 
техническое задание на внесение 
изменений в АСР;

ЦССМА вносит изменения в 
типовую форму договора/наряд-
заказа в АСР.

При заключении единого се-
тевого договора с контрагентом 
договор формируется ЕРЦ сов-
местно с АО, которые вносят або-
нентские данные в АСР по своему 
региону. 

Абонентское обслуживание 
единых сетевых договоров осу-
ществляется АО совместно с ЕРЦ 
в соответствии с Инструкцией 
«Централизованные договоры».

ВЫСТАВЛЕНИЕ И ДОСТАВКА 
КОНТРАГЕНТАМ ПЕРВИЧНЫХ 

ДОКУМЕНТОВ

 Ежемесячно до 25-го числа 
начальник АО составляет и согла-
совывает с ЕРЦ план проведения 
расчетов в АСР ОАО «РЖД».

Проект организационно-штатной структуры ЦСС по абонентскому обслуживанию и 
коммерческой работе
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Биллинг и генерация первич-
ных учетных документов (счета, 
квитанции, справки-расчеты – для 
передачи расходов филиалам ОАО 
«РЖД», акты выполненных работ, 
детализации и др.) проводятся 
специалистом ЕРЦ. 

Проверка начислений и ин-
теграция их в ЕК АСУФР для 
создания заказа и формирова-
ния счетов-фактур производятся 
специалистом по финансовому 
обслуживанию АО в соответствии 
с порядком работ абонентских 
отделов НС/РЦС и Региональных 
общих центров обслуживания.

Правильность начислений про-
веряется по отчету «Сводная 
ведомость услуг» по договорам и 
услугам. 

Проверку распределения расхо-
дов по подразделениям ОАО «РЖД» 
в соответствии с загрузочными 
файлами и актами выполненных 
работ, печать справок-расчетов из 
АСР, выгрузку данных в ЕК АСУФР 
для формирования извещений и 
передачу подразделениям ОАО 
«РЖД» для акцептования выполня-
ет специалист АО по обслуживанию 
филиалов и структурных подразде-
лений ОАО «РЖД» в соответствии с 
регламентом взаимодействия ЦСС 
и «Желдоручет».

Правильность распределе-
ния начислений по покупаемым 
услугам связи проверяется по 
отчетам: «Распределение начис-
лений по загрузочным файлам от 
оператора»; «Реестр начислений 
по договорам»; «Сводный отчет 
о распределении общей суммы 
расходов на услуги связи (2)».

Печать, передача на подписа-
ние, доставка пакета первичных 
документов осуществляются:

для юридических и физичес-
ких лиц – специалистом АС в 
сроки,указанные в договоре на 
услуги связи;

для предприятий ОАО «РЖД» 
– специалистом АО в сроки, обоз-
наченные распоряжением ОАО 
«РЖД».

ОПЛАТА СЧЕТОВ, РАЗНЕСЕНИЕ 
ПЛАТЕЖЕЙ, СОСТОЯНИЕ БАЗЫ 

АБОНЕНТСКИХ ДАННЫХ

 Контроль оплаты услуг по вы-
ставленным счетам производится 
ежедневно. 

Банковская выписка и реестры 
платежей физических лиц согла-
сованного формата разносятся в 
АСР специалистами АО по финан-
совому обслуживанию.

Покрытия платежей из АСР 
ОАО «РЖД» в ЕК АСУФР перено-
сятся в соответствии с порядком 
работ абонентских отделов регио-
нальных центров связи, дирекций 
связи, ЦСС и Региональных общих 
центров обслуживания .

Формирование, сопровождение 
и поддержание базы абонентских 
данных проводят специалисты 
АО по работе с заявками и наря-
дами.

АКЦЕПТОВАНИЕ ПЕРЕДАННЫХ 
РАСХОДОВ

 Контроль проведения акцепта по 
переданным извещениям (форма 
ФРУ-13) от ЦСС филиалам ОАО 
«РЖД» проводится специалистом 
АО по обслуживанию филиалов 
и структурных подразделений 
ОАО «РЖД» до 13 числа месяца, 
следующего за месяцем оказания 
услуг. Акцептование проверяется 
отчетом «ВХО. Начисления».

Расходование бюджета, выде-
ленного филиалами на услуги свя-
зи, контролируется специалистом 
АО по обслуживанию филиалов 
и структурных подразделений 
ОАО «РЖД» один раз в месяц.  
Помесячный расход бюджета 
проверяется отчетом «ВХО. Учет 
бюджета 2». 

РАБОТА С ДЕБИТОРСКОЙ 
ЗАДОЛЖЕННОСТЬЮ

 Работу с дебиторской задолжен-
ностью выполняют специалисты 
АС совместно со специалистами 
блока по финансовому обслужи-
ванию АО согласно регламенту 
«Взаимодействия подразделений 
ЦСС, НС, РЦС при осуществлении 
деятельности,связанной с деби-
торской задолженностью по по-
купателям и заказчикам в сфере 
оказания услуг связи».

ВЕДЕНИЕ ПРЕТЕНЗИОННОЙ 
РАБОТЫ

 Работу с претензиями, посту-
пившими от контрагентов, заре-
гистрированными установленным 
порядком и завизированными 
руководителем ЦСС/НС/РЦС,  
выполняет юрисконсульт сектора 
договорной работы и управле-
ния имуществом совместно со 
специалистом по обслуживанию 
юридических лиц в АО и причас-
тными техническими подразде-
лениями.

Жалоба контрагента рассмат-
ривается юрисконсультом в срок 
не более 60 дней от даты ее регис-
трации. Результаты рассмотрения 

претензии сообщаются  контраген-
ту в письменной форме. 

Если претензия была признана 
обоснованной, выявленные не-
достатки подлежат устранению. 
В случае признания требований 
контрагента об изменении разме-
ра оплаты оказанных услуг связи 
законными, возврат или корректи-
ровка начислений производится в 
10-дневный срок с даты принятия 
оператором связи решения об 
удовлетворении претензии. 

Корректировки в АСР вносят 
специалисты АО по финансовому 
обслуживанию с обязательным 
подтверждением финансовым 
документом, письмом (копией) 
контрагенту о признании претен-
зии, объяснительной запиской (в 
случае ошибки персонала). Дела-
ется запись в Журнале о внесении 
финансовых корректировок в 
бумажном или электронном виде 
и передается рапорт в подразде-
ления «Желдоручета».

МАРКЕТИНГ

 Специалисты ЕРЦ и группы по 
обслуживанию юридических лиц в 
АО проводят работы по: исследо-
ванию рынка как по покупаемым 
услугам связи для ОАО «РЖД», 
так и по услугам связи, оказывае-
мым ЦСС внешним контрагентам 
самостоятельно; своевременному 
внесению изменений в тарифы; 
формированию спроса и актива-
ции сбыта услуг связи. 

Исследование рынка по поку-
паемым услугам связи для ОАО 
«РЖД» выполняется с целью вы-
явления расхождений стоимости 
покупаемых услуг связи для ОАО 
«РЖД» и выработки стратегии 
по дальнейшему сотрудничеству 
с операторами связи, переходом 
на выгодные тарифные планы 
и др. 

Исследование рынка по услугам, 
аналогичным продаваемым ЦСС 
для внешних контрагентов, позво-
ляет своевременно реагировать на 
изменение цен у других операторов, 
корректировать тарифы и прогнози-
ровать новые услуги.

Ежегодно специалистом АО по 
обслуживанию юридических лиц 
составляется прогноз изменений 
цен в доходных и расходных до-
говорах на услуги связи. При из-
менении тарифов на услуги связи 
оформляется заявка на внесение 
изменений в тарифные планы и 
установленным порядком подает-
ся в ЕРЦ.
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 Петрозаводский РЦС образован 
в 2006 г. на базе Петрозавод-
ской, Кемской, Беломорской и 
Костомукшской дистанций сиг-
нализации связи. С первых дней 
у истоков создания центра стоял 
Александр Петрович Зинченко. На 
его плечи тогда легло разделение 
хозяйств связи и СЦБ, объедине-
ние связистов четырех дистанций, 
решение юридических и правовых 
вопросов.

Сегодня РЦС обслуживает те-
лекоммуникационные устройства 
на участке общей протяженнос-
тью более 1890 км, включая 118 
железнодорожных станций, 17 
охраняемых переездов, два погран-
перехода, и имеет 184 узла связи. 
Оснащенность РЦС составляет 786 
технических единиц.

В его состав до недавнего 
времени входили шесть произ-
водственных участков, но два 
года назад объединились Пет-
розаводский с Сортовальским и 
Беломорский с Кемским. Сейчас 
Петрозаводский участок насчи-
тывает более 480 км (начальник 
– А.С. Воробьев), Медвежьегор-
ский – почти 350 км (А.С. Лисют-
кин), Беломорский – немногим 
менее 440 км (А.П. Янушкевич), 
Костомукшский – более 626 км 
(В.Г. Муксимов).

Протяженность волоконно-оп-
тических линий связи составляет 

В КРАЮ ТЫСЯЧИ ОЗЕР

протяженностью более 15 км 
установлены дополнительные 
радиостанции, подключенные к 
поездной диспетчерской связи. 
В качестве направляющих линий 
ПРС используются однопроводный 
или двухпроводный волновод, 
воздушная линия связи, линия 
электроснабжения ВЛ-10 кВ или 
ДПР. Благодаря высокочастотной 
запитке антенн, установке циф-
ровых радиостанций КВ и УКВ 
диапазонов, замене аналоговых 
радиостанций цифровыми РСЛМ-
10-42 и РС-46МЦ-10 удалось 
исключить зоны неуверенного 
приема.

С 2011 г. на территории Петроза-
водского РЦС внедряется, как и на 
всей сети ОАО «РЖД», мобильная 
ремонтно-оперативная радиосвязь 
(РОРС) стандарта GSM. К ней уже 
подключено более 675 абонентов. 
Посредством этого вида связи улуч-
шилось оперативное взаимодейс-
твие работников инфраструктуры, 
путейцы получили возможность 
связываться с поездным диспетче-
ром во время очистки стрелочных 
переводов и др.

Техническое обслуживание и 
аварийно-восстановительные ра-
боты осуществляют 30 ремонтно-
восстановительных бригад, среди 
которых 6 станционных, 12 – совме-
щенных, 6 – специализированных, 
5 – узловых и одна линейная.

свыше 1500 км, кабельных – почти 
1900 км. Первичная сеть пост-
роена с использованием мульти-
плексоров синхронной (СММ-155, 
МЦП-155) и плезиохронной (ТЛС-
31) иерархий, мультиплексоров 
доступа HDSL, МВТК, ВТК-12 и 
ОГМ-30. В оперативно-техноло-
гической сети применяются циф-
ровые коммутаторы СМК-30КС и 
КСМ-400. Причем замену аналого-
вой коммутационной аппаратуры 
КАСС и УКСС на цифровую СМК-
30КС связисты выполнили своими 
силами за последние полтора года 
на 80 станциях.

Ведется замена аналоговых 
АТС на цифровые. Так, в прошлом 
году смонтирована цифровая АТС 
SI-3000 на станции Кемь, идет 
подготовка к замене ЕСК-400 
на станции Суоярви и УПАТС на 
станции Сортавала. 

В узлах базирования подразде-
лений ОАО «РЖД» оборудованы 
студии видеоконференцсвязи 
для предоставления современ-
ного сервиса обслуживания. Для 
оперативной трансляции работ в 
чрезвычайных ситуациях активно 
используется мобильный комплекс 
видеоконференцсвязи (МКВКС).

Особое внимание связисты 
уделяют надежности и качеству 
поездной радиосвязи, поскольку 
от этого зависит безопасность 
движения поездов. На перегонах 

Карелию называют краем тысячи озер. Именно здесь осуществляет эксплуатационную 
деятельность Петрозаводский региональный центр связи – структурное подразделение 
Октябрьской дирекции связи, руководимый А.П. Зинченко. По оценке начальника дирек-
ции В.В. Конашева, этот коллектив отличается своей стабильной работой.

Совещание руководства РЦС (слева направо): заместитель 
начальника Э.Р. Юрчик, начальник А.П. Зинченко, главный 
инженер А.Л. Кадетов

Расчет и прогнозирование основных показателей РЦС 
осуществляет финансово-экономическая группа под началом 
Н.В. Евсиенко (крайняя справа)

В ТРУДОВЫХ КОЛЛЕКТИВАХ
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Имеющийся автотранспорт – ав-
томашины типа УАЗ закреплены за 
совмещенными бригадами, причем 
размещение автомобилей привяза-
но к крупным узлам формирования. 
Внедряется программа Fort-monitor 
для слежения за перемещением 
транспорта с получением полной 
информации о местонахождении 
каждого автомобиля.

Специалисты центра техни-
ческого обслуживания (ЦТО), 
руководимого В.Я. Погуляевым, 
координируя действия ремонтно-
восстановительных бригад, конт-
ролируют выполнение ими графи-
ка технологического процесса.

Главная задача ЦТО – подде-
ржание высокой степени готовности 
сети связи с помощью единой систе-
мы мониторинга и администрирова-
ния. В ЕСМА включено все имеюще-
еся в РЦС цифровое оборудование, 
технические средства поездной 
радиосвязи, регистраторы перего-
воров. Дистанционный мониторинг 
систем и устройств, подключенных 
к ЕСМА, позволяет обнаруживать 
возможные предотказные состоя-
ния и оперативно их устранять. За 
счет этого удается исключать риски 
возникновения отказов и перерывов 
предоставляемого сервиса.

Для контроля сопротивления 
изоляции жил медножильных ка-
белей, выявления предаварийных 
состояний, быстрого определения 
места возможного повреждения на 
кабельных линиях установлено 39 
модульных диагностических комп-
лексов МДК-М1. В узлах связи для 
бесперебойной работы телеком-
муникационного оборудования в 
цепи электроснабжения включены 
стабилизаторы напряжения. Изме-
рение качества подаваемой элект-

В результате проделанной 
работы за последние три года не 
было отмечено ни одного отказа 
1-й и 2-й категории, а динамика 
отказов 3-й категории неукосни-
тельно снижается.

В последние годы одним из 
важнейших направлений про-
граммы перспективного развития 
ОАО «РЖД» являются проекты 
внедрения технологии бережли-
вого производства. Их цель – сни-
зить издержки производства и 
отыскать способы повышения 
его эффективности. В рамках 
программы в Петрозаводском 
РЦС разработано и внедрено 
11 функциональных проектов, 
на этот год запланировано еще 
четыре. 

Так, функциональный про-
ект старшего электромеханика 
Т.Д. Юшиной и инженера Т.П. 
Беловой «Электронная форма 
паспорта кабельной магистрали» 
позволил снизить затраты вре-
мени на измерения параметров и 
характеристик кабельных линий 
связи и обработку их результатов. 
Этот проект в 2012 г. был пред-
ставлен на конкурс ЦСС и занял 
третье место. 

Разработанный в настоящее 
время совместно с СЦБистами 
функциональный проект «Орга-
низация РПБ через системы ЦСП 
на участке Сортавала – Элисен-
ваара» направлен на исключение 
из работы воздушной линии связи, 
провода которой используются 
для релейной полуавтоматичес-
кой блокировки (РПБ) на участке 
Сортавала – Элисенваара. Пред-
ложено на участках, где для РПБ 
применяются провода воздушной 
линии связи, но имеется волокон-

роэнергии в 15 наиболее крупных 
узлах выполняется с помощью 
модуля МДК-М7.

К ЕСМА подключены и устройс-
тва автоматической идентифика-
ции подвижного состава, ведется 
их мониторинг. Безотказное функ-
ционирование этих устройств уве-
личивает оборот парка подвижно-
го состава, повышает качество его 
эксплуатации, а также улучшает 
управление работой станций.

Для надежности действия связи 
осуществляется резервирование 
каналов и трактов за счет привле-
чения ресурсов ЗАО «Компания 
ТрансТелеКом», на некоторых 
участках используются системы 
передачи по кабельным линиям.

Квалифицированные сотруд-
ники диспетчерского аппарата 
под управлением Н.А. Шихалевой 
успешно справляются с разнопла-
новыми задачами. Надежность 
функционирования устройств 
связи достигается в том числе 
благодаря их четкой работе. Их 
девизом является фраза: «Умей 
в деталях находить истину». К 
примеру слаженные действия 
старших смен Н.В. Воробьевой и 
Н.А. Шихалевой оказали значи-
тельную помощь в организации 
работ, когда в 2011 г. произошло 
возгорание модуля ЭЦ на станции 
Шпаловой. Их заслуги были отме-
чены руководством Октябрьской 
дирекции связи и ЦСС.

Вместе с инженерами ЦТО 
сотрудники диспетчерского ап-
парата анализируют все зафик-
сированные в ЕСМА инциденты 
и разрабатывают совместно с 
эксплуатационным персоналом 
корректирующие и профилакти-
ческие мероприятия.

В техническом отделе сложные проекты рассматриваются 
коллегиально. На снимке: А.В. Бондаренко, Д.В. Власов 
(начальник отдела), Ю.В. Майорова, М.А. Селышев

Вся оперативная эксплуатационная работа находится под 
контролем ЦТО. На снимке: Н.А. Шихалева, С.А. Соло-
монов, В.Я. Погуляев (начальник отдела)



9-201340

но-оптический кабель, организо-
вать передачу сигналов для РПБ 
с помощью цифрового оборудова-
ния. Внедрение этого проекта поз-
волит значительно снизить отказы 
цепей РПБ, уменьшить расходы 
на содержание воздушной линии 
связи на участке протяженностью 
более 60 км. Схема уже испы-
тана на действующем участке и 
показала высокую надежность. 
Сейчас проект находится в стадии 
согласования.

В 2011 г. Петрозаводский РЦС 
занял второе место в конкурсе на 
лучшее подразделение в проек-
те «Бережливое производство» 
среди подразделений ЦСС ОАО 
«РЖД», в 2012 г. – второе место 
среди подразделений Октябрьской 
дороги.

На предприятии работают 
специалисты высокого уровня, 
инициативные организаторы про-
изводства. Много сил и энергии 
они отдают повышению эффек-
тивности труда. Не остается без 
внимания и рационализаторская 
работа. Только за неполные три 
года внедрено 66 рационализа-
торских предложений, давших 
экономических эффект более 525 
тыс. руб. Предложения подают ра-
ботники КРП радиосвязи, ЛАЗов, 
линейных цехов, технического от-
дела и автотранспортного цеха.

Наибольшее количество пред-
ложений дано электромехаником 
КРП радиосвязи станции Пет-
розаводск А.Н. Афанасьевым и 
электромехаником линейной бри-
гады Костомукшского участка В.Б. 
Лабковским. Кроме того, активное 
участие в рационализаторской 
деятельности принимают работ-
ники одного из самых больших и 
сложных производственных учас-

тков, возглавляемого А.П. Янушке-
вичем. 

Одно из последних предложе-
ний «Устройство для измерения 
фактической емкости необслу-
живаемых аккумуляторных бата-
рей» электромеханика цифровой 
группы станции Петрозаводск 
И.Л. Кокунова принесло эконо-
мический эффект около 150 тыс. 
руб. Это устройство позволяет в 
автоматическом режиме измерять 
емкость аккумуляторных батарей, 
не допуская глубокого разряда 
батареи при ее проверке (функция 
автоматического отключения при 
заданном пороговом напряжении). 
С помощью такого устройства 
можно производить планомерную 
выбраковку аккумуляторов, фор-
мировать аккумуляторные группы 
с одинаковой емкостной отдачей 
отдельных аккумуляторных бата-
рей, за счет чего удлиняется срок 
их службы и экономятся расходы 
на приобретение новых.

Современный подход к эксплу-
атации телекоммуникационных 
систем диктует более высокие 
требования к уровню знаний 
технического персонала. Для его 
повышения проводится обучение 
сотрудников на семинарах, тре-
нингах, курсах, а также посредс-
твом дистанционного обучения. 
Большое внимание уделяется 
планомерной замене практиков 
молодыми специалистами. В вузах 
и техникумах железнодорожного 
транспорта без отрыва от произ-
водства учатся 10 человек. Все мо-
лодые специалисты, принимаемые 
на работу, закрепляются за на-
ставниками, которые передают им 
свой опыт. Наставниками молоде-
жи являются старшие электроме-
ханики С.В. Косарев, С.Б. Куцык, 

электромеханик Н.П. Тугарин. Они 
всегда готовы помочь, заметить и 
одобрить даже маленький успех 
«новобранцев».

В 2012 г. проводилась виктори-
на на знание основополагающих 
документов, в том числе  правил 
технической эксплуатации же-
лезных дорог. Ведущий инженер 
С.П. Доронина заняла не только 
первое место среди работников 
РЦС-4, но и оказалась победите-
лем в викторинах, организованных 
дирекцией связи и Октябрьской до-
рогой, а также лидером на уровне 
ОАО «РЖД». В этом году победите-
лем таких викторин стала старший 
электромеханик Т.Д. Юшина.

Коллектив Петрозаводского РЦС 
насчитывает 323 человека, средний 
возраст – 43 года. Многие работают 
связистами не один десяток лет. 
Есть среди них трудовые династии. 
К примеру, общий стаж династии 
Лабковских – Каримовых перева-
лил за полторы сотни лет. Сейчас в 
РЦС работают Ирина Георгиевна и 
Владимир Станиславович Лабковс-
кие, а их сын Андрей стал научным 
сотрудником ПГУПС.

Коллектив РЦС принимает 
активное участие в спортивной 
жизни региона. В прошлом году во 
всероссийских играх «Спорт поко-
лений», посвященных 175-летию 
Российских железных дорог, при-
нимали участие электромеханики 
Ю.В. Майорова и А.М. Чучалин. 
Команда Беломорского участка 
связи два года подряд занимает 
призовые места в состязаниях по  
пейнтболу, футболу и др. 

В заключении хочется сказать, 
что дела петрозаводских связис-
тов подтверждают: коллектив 
работает стабильно!

Г.А. ПЕРОТИНА

Успешно трудится абонентская группа в составе инженера 
Е.Ф. Нагиналюк и ведущего инженера М.С. Бородиной

В организации оперативной связи важную роль играют 
работники РМТС, возглавляемые О.В. Вороновой (справа)
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 Виктор Георгиевич Ти-
тов – первый заместитель 
начальника Ярославского 
РЦС, почетный железнодо-
рожник. Среди ярославских 
связистов он известная 
личность, ведь на дороге 
Виктор Георгиевич работает 
уже полвека.

Рабочая жизнь Виктора 
Титова началась в 15 лет, 
когда, будучи школьником, 
пришел в дистанцию сигна-
лизации и связи на летнюю 
практику. Мать, Александра 
Ивановна, сотрудница от-
деления дороги, попросила 
оформить сына на должность рабочего связи, чтобы 
летом мальчишка мог немного помочь семье – она 
одна воспитывала троих сыновей. Специальность 
связиста заинтересовала Виктора, и он остался в 
дистанции, а учебу продолжил в вечерней школе.

Юноша оказался смышленым и трудолюбивым 
и через полтора года его перевели на должность 
электромонтера местной телефонной сети в цех 
при управлении дороги. Здесь он проработал более 
35 лет, поднявшись по «служебной лестнице» до 
заместителя начальника Ярославской дистанции 
сигнализации и связи. За эти годы успел отслужить 
в армии, заочно окончить отраслевой вуз по спе-
циальности «Автоматика, телемеханика и связь на 
железнодорожном транспорте», освоить специфику 
организации связи на железнодорожном транспорте, 
изучить тонкости производственных и человеческих 
отношений. 

Производственный «багаж» В.Г. Титова весьма 
велик, ему приходилось и монтировать аппаратуру, 
и, будучи членом общественного конструкторского 
бюро, разрабатывать проекты по организации связи 
для Северной дороги, участвовать во внедрении 
цифрового телеграфного комплекса «Вектор-2000», 
модернизации оперативно-технологической связи на 
базе цифровой аппаратуры ДХ-500. Причем в ходе 
внедрения и эксплуатации ДХ-500 были выявлены 
некоторые недостатки в оборудовании  и програм-
мном обеспечении, устранение которых позволило 
значительно улучшить работу оперативно-техничес-
кой связи.

В 2000-е годы, когда началась реорганизация 
железнодорожной отрасли, Виктора Георгиевича на-
значают сначала заместителем начальника дорожной 
дирекции связи, затем первым заместителем началь-
ника Ярославского регионального центра связи. И 
независимо от занимаемой должности главным для 
В.Г. Титова остается обеспечение бесперебойной и 
качественной связи на железной дороге.

Мир производства, – констатирует Виктор Геор-
гиевич, – это система определенных обязанностей и 

требований, высокой ответс-
твенности и гражданского 
долга. Он всегда следует 
правилу: четко и добросо-
вестно выполнять любое про-
изводственное задание, и 
требует того же от коллег 
и подчиненных. Благодаря 
высокому чувству долга и 
ответственному отношению 
к делу он служит примером 
для молодых специалистов.

Как организатор, инже-
нер высокой квалификации 
и большого опыта Виктор Ге-
оргиевич имеет собственное 
мнение по многим вопросам, 

не боится высказывать его и отстаивать. Никогда не 
перекладывает ответственность за принятые реше-
ния на других, за что люди его уважают и доверяют 
ему как руководителю.

В своей работе В.Г. Титов всегда следует еще 
одному важному правилу: никогда не оставлять 
без внимания любые нарушения, угрожающие 
безопасности движения поездов, независимо от 
того, в каком хозяйстве они допущены. Так, в мар-
те 2005 г. при проведении весеннего осмотра, он 
в составе отделенческой комиссии обнаружил на 
одной из станций излом рельса в месте крепления 
накладок. Когда разобрали место стыка, оказалось, 
что трещина проходила по всему сечению рельса, 
и если бы не бдительность Виктора Георгиевича, 
могла случиться беда.

В.Г. Титов с уважением относится к молодежи и 
считает, что в современных технологиях они ори-
ентируются лучше и разбираются быстрее. Он не 
стесняется консультироваться с ними, спрашивать 
совета. «Если человек толковый, то неважно, сколь-
ко ему лет», – считает «первый зам».

Работа в выходные дни не редкость для Виктора 
Георгиевича: «Это не дополнительная нагрузка, а 
необходимость, ведь наше производство круглосу-
точно и требует постоянного внимания», – объясняет 
Титов. Жена Ольга Федоровна давно привыкла к 
такому графику мужа.

Гордостью В.Г. Титова являются его сыновья 
Александр и Сергей, которые пошли по стопам отца, 
оба стали связистами и работают в РЦС. «Труд для 
меня – жизненная потребность, и думаю, что эту 
потребность я передал сыновьям», – говорит Виктор 
Георгиевич.

Успехи В.Г. Титова по достоинству отмечены мно-
гочисленными наградами: именными часами началь-
ника дороги и министра путей сообщения, знаками 
«Почетный железнодорожник» и «Почетный работник 
Северной железной дороги», юбилейным знаком «175 
лет железным дорогам России». 

Г.А. ПЕРОТИНА

КОГДА ТРУД – ЖИЗНЕННАЯ ПОТРЕБНОСТЬ

В ТРУДОВЫХ КОЛЛЕКТИВАХ

Виктор Георгиевич Титов
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 Идеи изобретателей направлены на совершенство-
вание технологии, обеспечение безопасности дви-
жения поездов и сокращения непроизводственных 
расходов. Победителями становятся авторы наибо-
лее актуальных, интересных, связанных с реальным 
производством идей, которые могут принести ком-
пании существенный экономический эффект. Среди 
призеров прошлогодних конкурсов – представители 
хозяйства автоматики и телемеханики Московской 
дирекции инфраструктуры.

время движения короткой подвижной единицы, 
например дрезины по перегону. Разработка заняла 
третье место.

 Этот проект также стал лауреатом отраслевого 
конкурса «Идея-2011» в номинации «Лучшее пред-
ложение молодого специалиста». 

Победа подтолкнула молодых новаторов к новым 
интересным идеям. В прошлом году их техническое 
решение «Обнаружение низкой помехоустойчивос-
ти локомотивной аппаратуры АЛСН» вновь вошло 
в число призеров молодежных конкурсов – стало 
третьим в «Золотом звене» и признано лучшим в 
конкурсе «Новое звено».

На этот раз соавторами Кулькова были старший 
электромеханик предприятия И.В. Трофимов, а 
также представитель ремонтного локомотивного 
депо Москва-Сортировочная Московской дирекции 
по ремонту тягового подвижного состава старший 
электромеханик А.В. Устинов. 

Молодые специалисты представили на суд кон-
курсной комиссии стенд для измерения искажений 
кодов АЛСН, которые приводят к нарушению устой-
чивой работы локомотивной аппаратуры. Внедре-
ние стенда позволит существенно сократить число 
подобных сбоев.

Не осталось без внимания и предложение  
старшего электромеханика Р.В. Савельева. Он 
предложил установить дополнительный комплект 
устройств контроля схода подвижного состава. 
Суть этой нестандартной идеи – зарезервировать 
напольные датчики УКСПС. В случае ложного 
срабатывания одного из комплектов устройств 
светофор не перекроется. На табло дежурного по 
станции появится индикация неисправности. Если 
же произойдет реальный сход колесной пары, будут 
сбиты оба комплекта, и светофор перекроется. 

В этом году на конкурсе «Новое звено» молодые 
работники дистанции представляли уже новые про-
екты. Разработка начальника горки П.В. Серова, 
старшего электромеханика И.И. Баврина и элект-
ромеханика М.В. Хохлова «Система ГЛОНАСС – в 
помощь электромеханикам» заняла четвертое место 
на конкурсе.

Безусловно, молодые изобретатели гордятся, что 
их идеи нашли достойное признание, и надеются на 
практическое применение. Некоторые проекты по-
лучили поддержку старшего вице-президента ОАО 
«РЖД» В.А. Гапановича. Такие результаты позволят 
многим понять, что успех вполне реален и во многом 
зависит от каждого.

О.В. ВОЛОДИНА

КОНКУРСЫ ОТКРЫВАЮТ
МОЛОДЫЕ ТАЛАНТЫ

ПРЕДЛАГАЮТ ИЗОБРЕТАТЕЛИ

Ежегодно в ОАО «РЖД» проводятся сетевые и региональные молодежные кон-

курсы инновационных проектов. Основная цель этих мероприятий – привлечь к 

техническому творчеству как можно больше молодых сотрудников компании.

Старший электромеханик С.А. Кульков и электромеханик 
С.Н. Ситунов обсуждают новый проект

Один из них – старший электромеханик Сергей 
Кульков. Окончив Московский техникум железно-
дорожного транспорта, он начал свою трудовую 
деятельность в 2002 г. монтером в Московско-Ярос-
лавской дистанции СЦБ. Совмещал работу с учебой 
в РГОТУПСе. Сейчас он возглавляет линейный цех 
на станции Лосиноостровская.

Впервые проект «Исключение сбоев кодов при 
нарушении нормального проследования рельсовых 
цепей», который он разрабатывал вместе со своими 
коллегами, старшим электромехаником Р.В. Саве-
льевым и электромехаником С.Н. Ситуновым, был 
отмечен два года назад на конкурсе «Золотой ре-
зерв». Авторы предложили усовершенствовать схе-
му защиты от потери шунта, которая используется в 
системах автоблокировки с тональными рельсовыми 
цепями. Идея позволяет устранить одну из причин 
сбоев кодов АЛСН, возникающих при нарушении 
последовательности занятия рельсовых цепей во 
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ИСКЛЮЧЕНИЕ 
СБОЕВ КОДОВ АЛСН

 В обычном режиме «Схема от потери шунта корот-
кой подвижной единицы» функционирует следующим 
образом. При отправлении поезда со станции А и 
вступлении на первый участок перегона НАП встает 
под ток блокирующее реле этого блок-участка 1/3БН 
(рис. 1). Затем при освобождении НАП и занятии 
следующего участка 1п включается реле 5/7БН, 

Чтобы ДСП могли постоянно контролировать 
состояние схемы счета, предлагается смонтировать 
схему индикации (рис. 2). В ней используются кон-
такты реле контроля перегона НКП и блокирующих 
реле блок-участков 1/3БН, 5/7 БН, 9/11БН. На пульте 
ДСП монтируется кнопка «Сброса блокирующих 
реле» НБН (рис. 3) и лампочка. 

которое своими контактами обрывает цепь питания 
реле 1/3БН. Далее подвижной состав освобождает 
1п и занимает 3п. Соответственно срабатывает реле 
9/11БН, контактом которого обрывается цепь  реле 
5/7БН. Такой алгоритм срабатывания блокировочных 
реле повторяется при проследовании поезда по всему 
перегону от станции А до станции Б.

Если подвижная единица занимает рельсовые 
цепи не последовательно, блокирующие реле оста-
ются под током, т.е. нарушается нормальная работа 
схемы. В итоге разрывается цепь питания кодирую-
щих  реле и, как следствие, на этих участках возни-
кают сбои АЛСН. 

Для восстановления работы схемы необходимо,  
чтобы все блокирующие реле были выключены. Для 
этого дежурные двух станций должны произвести 
смену направления движения на данном перегоне. 
Однако ввиду отсутствия индикации неисправности 
схемы они не всегда об этом помнят. 

Принцип работы схемы следующий. При последо-
вательном проследовании поезда по перегону или в 
случае его занятости лампочки на пульте ДСП горят 
красным, что свидетельствует о том, что схема счета 
работает нормально. При нарушении логики про-
следования, например, в случае хаотичного занятия 
рельсовых цепей подвижной единицей, лампочка 
переключается в режим мигания, сообщая дежурному 
о нарушении работоспособности схемы и необходи-
мости ее восстановления.

Для этого ДСП двух станций нажимают кнопки 
НБН, подавая питание на реле НСБ, контактами 
которого размыкается цепь питания блокирующих 
реле блок-участков всего перегона. В результате 
схема возвращается в исходное работоспособное 
состояние.

Предложенное техническое решение внедрено на 
третьем пути участка Лосиноостровская – Мытищи 
Московской дороги.

ПРЕДЛАГАЮТ ИЗОБРЕТАТЕЛИ

С.А. КУЛЬКОВ, 
старший электромеханик Московско-
Ярославской дистанции СЦБ 
Московской дирекции инфраструктуры

Р.В. САВЕЛЬЕВ,
старший электромеханик

С.Н. СИТУНОВ,
электромеханик

РИС. 1

РИС. 3РИС. 2

Нередко сбои кодов АЛСН на участках, оснащенных автоблокировкой с тональными 
рельсовыми цепями, происходят после технологических окон или работ по обслужива-
нию перегонных устройств ЖАТ с использованием дрезины. Как правило, в таких случа-
ях дрезина  перемещается по перегону то в одном, то в другом направлении, т.е. заня-
тие рельсовых цепей происходит не последовательно. В результате такого хаотичного 
движения нарушается нормальная работа «Схемы от потери шунта короткой подвижной 
единицы», так называемой схемы счета, что в конечном итоге приводит к сбою кодов 
АЛСН. Предлагается усовершенствовать эту схему. 
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ОПТИМИЗИРУЕМ ПРОВЕРКУ 
ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЯ

 Надежная работа стрелочных электродвигателей 
является залогом соблюдения графика и обеспечения 
безопасности движения поездов. Некоторые наработки, 
реализованные в Кировской дистанции Горьковской 
дирекции инфраструктуры, позволяют оптимизировать 
процесс проверки электродвигателей в РТУ.

Продольный люфт якоря стрелочного электродви-
гателя измеряется стрелочным индикатором часового 
типа (ИЧ) с типовым креплением к одной из лап корпуса 
электродвигателя. Из-за их полой конструкции надежно 
установить индикатор довольно проблематично. 

Предлагаемое устройство значительно упрощает 
и ускоряет этот процесс, позволяя добиваться более 
высокой точности измерений. Оно представляет 
собой раму из металлического уголка 40х40 мм, 
прикрепленную к столешнице верстака болтами 
8 мм. С целью повышения устойчивости электродви-
гателя к раме приварена вогнутая металлическая 
полоса (рис. 1). 

В.Г. МАШКОВЦЕВ, 
электромеханик Кировской 
дистанции Горьковской 
дирекции инфраструктуры

Такая конструкция дает возможность прочно за-
крепить часовой индикатор на раме и, установив его 
в нужном положении, точно измерить продольный 
люфт якоря электродвигателя.

Согласно технологической карте, описывающей про-
цесс проверки стрелочных электродвигателей, осевой 
(полное перемещение одного из колец подшипника от 
одного крайнего положения до другого в направлении 
оси вращения) и радиальный (односторонний сум-
марный зазор между телами качения и дорожками в 
плоскости, перпендикулярной оси вращения) зазоры 
подшипников № 60202 и 60203 не должны превышать 
0,3 и 0,1 мм соответственно. Но при этом технология 
измерения не регламентируется. В результате проверка 
проводится, как правило, визуально, что не полно-

стью гарантирует соответствие этим требованиям. Но 
увеличенные зазоры могут привести к заклиниванию 
подшипника и выходу из строя электродвигателя с 
перспективой задержки поездов из-за невозможности 
перевести стрелку с пульта управления.

Предлагается решить эту проблему следующим 
образом. Рядом с рамой для электродвигателя на 
столешнице верстака с помощью металлического 
основания и шпильки диаметром 10 мм фиксирует-
ся П-образный держатель из металлической скобы. 
Такой способ крепления позволяет добиваться необ-
ходимой ориентации приспособления. 

При измерениях подшипник крепится в П-образ-
ном держателе винтом. К нему подводится индикатор 
ИЧ и путем нажатия измеряется осевой и радиальный 
зазоры (рис. 2, а и б соответственно).

Притирка щеток электродвигателей обычно вы-
полняется вручную сначала крупнозернистой, а затем 
мелкозернистой наждачной бумагой. При этом угольная 

пыль попадает на детали электродвигателя и его вновь 
приходится чистить и продувать сжатым воздухом. 

Чтобы упростить этот процесс предлагается ис-
пользовать переднюю крышку списанного электро-
двигателя с типовыми щеткодержателями (рис. 3). 
В отверстии крышки крепится подшипник № 60202, 
в который впрессована втулка со шлифовальным 
камнем, имеющим такой же внешний диаметр, как и 
коллектор электродвигателя.

При первичной притирке новые щетки устанавли-
ваются в щеткодержатель. Вручную вращая шлифо-
вальный камень вправо-влево, проводят их грубую 
притирку. Затем на шлифовальный камень надевают 
полоску мелкозернистой наждачной бумаги и процесс 
повторяют.

Для измерения биения коллектора целесообраз-
но изготовить держатели из распиленной пополам 
задней крышки списанного электродвигателя и 
зафиксировать их на текстолитовой подставке. Щуп 
индикатора, закрепленного на одном из держателей 
(рис. 4), подводят к коллектору сверху и определяют 
величину биения коллектора по отклонению стрелки 
при вращении якоря.

Такие несложные в изготовлении приспособления 
позволяют ускорить и упростить процесс проверки 
электродвигателей, а также повысить точность не-
обходимых измерений.

РИС. 1 РИС. 2

РИС. 3 РИС. 4

ПРЕДЛАГАЮТ ИЗОБРЕТАТЕЛИ

а) б)
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В КОМПРЕССОРНОЙ СТАЛО 
ПРОХЛАДНЕЙ

 В отсутствие принудительной вентиляции темпе-
ратура воздуха в помещении компрессорной меха-
низированной горки станции Магнитогорск-Грузовой 
нередко достигала +48 °С. При такой высокой тем-
пературе даже компрессор может работать не более 
четырех часов, не говоря уже о людях, производи-
тельность труда которых резко снижалась. 

ИЗМЕРЯЕМ ТЕМПЕРАТУРУ 
ТОЧНЕЕ

 В процессе технического обслуживания устройств 
КТСМ-01Д согласно технологической карте № 3 
«Проверка и регулировка напольных камер» нужно 
измерять температуру на уровне предусилителя. При 
этом необходимо вскрывать напольные камеры, что 
требует много времени и не дает точного результата, 
особенно в зимний период.

Чтобы устранить эти недостатки, старший электро-
механик Карталинской дистанции СЦБ Южно-Ураль-
ской дирекции инфраструктуры Н.И. Дворницын, 
электромеханики А.В. Завадский и Н.А. Петров 
предложили установить температурные датчики 
LM-335Z внутри напольных камер типа ДИСК-Б 
(КТСМ-01Д). Разместить их можно сверху или внутри 
предусилителя (ПУ). 

С помощью переключателя SA датчики основных 
и вспомогательных напольных камер через разъем 
Х4  поочередно подключаются к модулю регулировки 

Для устранения этого недостатка старший элек-
тромеханик Магнитогорской дистанции СЦБ Южно-
Уральской дирекции инфраструктуры М.А. Карпенко 
и слесарь механосборочных работ механизированной 
сортировочной горки В.Б. Тиньгаев установили на 
крыше здания вентилятор, снятый со списанной 
градирни. С его помощью горячий воздух через 
вентиляционную трубу удаляется из помещения 
компрессорной, при этом через окно поступает ат-
мосферный воздух, что дает достаточный охлажда-
ющий эффект. Такое техническое решение создает 
условия для нормальной работы обслуживающего 
персонала и техники. 

и управления (МРУ) в блоке ПК-02ПД (см. рисунок). 
Для коммутации задействуются 2-я и 4-я жилы сиг-
нального кабеля напольных камер.

Обработка показаний датчиков происходит в 
блоке МОТС-2. Для запуска процесса на пульте 
ПТ-03 набирается команда 105 и с помощью по-
ворота переключателя SA выбирается напольная 
камера для измерения температуры, величина 
которой отображается на дисплее пульта. При 
необходимости она корректируется регулируемым 
переменным резистором блока терморегуляции 
мощности в силовой стойке. Такое техническое 
решение позволяет повысить точность измерений 
температуры в камерах при существенной эконо-
мии времени. 

КОНТРОЛЬ УРОВНЯ ТОПЛИВА В ДГА 
С ПОМОЩЬЮ АПК ДК

Иногда на постах ЭЦ возникают трудности при 
запуске дизель-генераторных агрегатов из-за того, 
что в баке ДГА мало топлива, уровень которого 
определить достаточно сложно. По этой причине 
могут возникнуть сбои в работе технических средств 
ЖАТ. 

Для измерения и контроля уровня топлива в баке 
агрегата ведущий инженер дорожной лаборатории 
Иркутского центра устройств автоматики и телеме-
ханики Восточно-Сибирской ДИ А.А. Высотин пред-
ложил использовать датчик уровня топлива (ДУТ) и 
аналоговый прибор от автомобиля УАЗ 469. Датчик 
подключают к прибору и размещают в баке агрегата. 
Минусовую и плюсовую клеммы аккумуляторной 
батареи через предохранитель подключают к баку 
и аналоговому прибору соответственно.

При изменении уровня топлива (ДУТ работа-
ет как реостат) меняется показание напряжения 
на приборе, о чем свидетельствует отклонение 
стрелки. 

Выполнена увязка ДУТ с компьютером системы 
АПК ДК. В нее передаются показания напряжения, 
которые фиксирует прибор при изменении.

Путем калибровки и подбора коэффициентов 
на компьютере, подключенном к  АПК ДК, можно 
добиться достаточно точного измерения уровня 
топлива. 

Кроме того, на пульт дежурного по станции вы-
ведена индикация минимально допустимого уровня 
топлива. Это позволяет контролировать предотказ-
ное состояние ДГА.

Предложенное техническое решение дает воз-
можность контролировать наличие топлива в баке 
ДГА дистанционно.

ПРЕДЛАГАЮТ ИЗОБРЕТАТЕЛИ
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УГОЛКИ РОССИИ

 Южный Урал – край красивых 
гор и чистых озёр. В восточных 
предгорьях Урала на высоте 320 м 
находится уникальное творение 
природы – озеро Тургояк. Редко 
можно встретить сразу в одном 
месте и горы, и озеро среди них, а 
вокруг – прекрасный хвойный лес, 
который благодаря своеобразной 
розе ветров наполняет кислоро-
дом всю округу.

Площадь Тургояка составляет 
более 26 кв. км, а глубина 34 м. По 
прозрачности и чистоте озеро не 
уступает Байкалу. Его дно можно 
просмотреть даже на глубине 19 м! 
В воде практически нет минераль-
ных солей, она очень мягкая. Эта 
вода целебная, так как насыщена 
кислородом.

Тургояк считается младшим 
братом Байкала. В него, как и в 
Байкал, впадает несколько рек, 
таких как Кулешовка, Бобровка, 
Пугачевка и Липовка, а вытекает 
лишь одна небольшая речка Ис-
ток. Озеро внесено в список ста 
ценнейших водоемов Земли.

В этом году два сетевых мероприя-

тия проходили на Южно-Уральской 

дороге, недалеко от города Миасс Че-

лябинской области. Участники школ 

не только смогли обсудить проблемы, 

обменяться мнениями с коллегами, 

но и познакомиться с местными кра-

сотами.

Прекрасная легенда об озере 
Тургояк гласит о том, что в давние 
времена, когда люди уже обжива-
ли берега Байкала и каждый день 
находили там что-то новое, жил на 
берегу красивый юноша по имени 
Тур. Когда он достиг зрелости, 
решил отправиться в путь, чтобы 
исследовать все прекрасные мес-
та на земле. Долго ходил он по све-
ту и, возвращаясь в родные края, 
встретил прекрасную девушку, 
которая сидела на камне и пла-
кала. Он спросил имя красавицы, 
но услышал только эхо, которое 
повторяло «Гояк». 

Девушка была слепой. Злая 
колдунья лишила ее зрения за то, 
что она была очень красива. Вер-
нуть возможность видеть девушке 
могла только кристально чистая 
вода, и Тур знал, где ее можно 
взять. С самого Байкала принес 
он воду, стараясь не проронить 
ни капельки. Она промыла глаза и 
снова стала видеть. Умываясь, де-
вушка уронила несколько капель 
на землю. На том месте и обра-

зовалось озеро Тургояк. Навечно 
остались вместе Тур и Гояк. 

На озере шесть островов. 
Самый крупный из них – остров 
Веры. 

Это археологический музей под 
открытым небом. Остров Веры 
получил свое название по имени 
отшельницы, жившей здесь в пер-
вой половине XIX века и возведен-
ной местными староверами в ранг 
святой. По преданию, ее насильно 
выдали замуж за нелюбимого, но 
она сбежала, потому что мечтала 
стать монахиней. Однако в монас-
тырь ее не взяли из-за необыкно-
венной красоты. Долго никто не 
знал, где скрывается девушка. И 
лишь спустя время ее увидели на 
пустынном острове, где она жила 
как отшельница. Люди объявили 
ее святой и стали приходить к ней 
за помощью. До конца жизни Вера 
лечила людей и животных. С тех 
пор остров зовется в ее честь. 

Существуют и другие названия 
острова – «Пинаев» или «Пинаевс-
кий». Согласно этой легенде, после 

МЛАДШИЙ БРАТ БАЙКАЛА

Виды озера Тургояк

Вокзал станции Миасс



479-2013

разгрома пугачевского восстания 
на острове скрывался соратник Пу-
гачева по фамилии Пинаев. Имен-
но в оставшемся от него жилище, 
по легенде, и провела отшельница 
Вера первые месяцы своего добро-
вольного изгнания. 

Интересен остров Веры не 
только своей древней историей, 
но почти современной. Археологи 
нашли на острове остатки старооб-
рядческого скита, старое кладбище 
монахов и выяснили, что в свое 
время здесь был один из крупных 
старообрядческих центров Южного 
Зауралья. О том, что когда-то в этих 
местах была обитель уральских 
старообрядцев, долгое время напо-
минал деревянный крест. Сегодня 
на его месте установлен более 
прочный, железный.

Раскопки археологов на ост-
рове ведутся шестой год. За это 
время ученые выяснили, что 40 
процентов острова составляют 

археологические и исторические 
памятники. Самый древний из 
них — стоянка неандертальцев у 
знаменитого останца, которой не 
менее 60–100 тысяч лет.

Помладше – мегалиты – соору-
жения из больших блоков дикого 
или грубо обработанного камня. 
Их на острове очень много. Тра-
диционно к мегалитам относят 
дольмены, менгиры, кромлехи, 
каменные ящики, крытые гале-
реи. На острове были найдены 
два больших дольмена – мега-
литические сооружения в виде 
вертикально стоящих больших 
каменных плит или камней, накры-
тых плоской плитой. Кроме того, 
ученые обнаружили множество 
менгиров – простейших мегалити-
ческих сооружений, состоящих из 
камня, вертикально вкопанного в 
землю, и крытые галереи – в виде 
ансамбля дольменов, служившие  
для погребения.

Самым большим сооружением 
острова является мегалит 1 – ка-
менная конструкция размерами 
19х6 м, врезанная в скальный 
грунт и перекрытая массивными 
каменными плитами. Его стены 
выполнены методом сухой кладки 
из массивных каменных блоков. Он 
состоит из трех камер и соединяю-
щих их коридоров. В двух камерах 
обнаружены вырубленные в скале 
прямоугольные ямы. Зафиксиро-
вана связь постройки с основными 
астрономическими направления-
ми. Внутри мегалита расположены 
две скульптуры – быка и волка. 
Сооружение интерпретируется как 
культовый комплекс.

Мегалит 2 состоит из двух ка-
мер, соединенных коридором. Его 
южная камера и коридор сложены 
из блоков, а северная из массив-
ных валунов. При исследовании 
выявлены интересные детали ин-
терьера: система ниш и полочек, 

Остров Веры

Мегалит 1 Мегалит 2
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которые, скорее всего, во время 
функционирования объекта были 
заполнены ритуальными пред-
метами. Пол в мегалите покрыт 
слоем глиняной обмазки. Наибо-
лее интересно наличие светового 
окна над входом в южную камеру, 
обращенного на запад.

Одна из известнейших достоп-
римечательностей острова – «пе-
щера» отшельницы. Оказалось, 
что мегалиты острова Веры нечто 
особенное. Один из них похож на 
коридорные гробницы Западной 
Европы. Мрак в узких коридорах 
рассеивают лучи солнца, попада-
ющие через маленькие оконца. 
Прослеживается четкая ось рас-
положения мегалитов с севера на 
юг. Зазоры портальных плит в дни 
весеннего равноденствия пропус-
кают солнечный свет. 

Во время экспедиции 2008 г. в 
окрестностях острова Веры прошли 
совместные погружения аквалан-
гистов и археологов. На глубине 
2,5 м под водой был обнаружен 
дольмен, высеченный прямо в 
скальном грунте. Поскольку вряд 
ли древние люди обладали оборудо-
ванием для подводного строитель-
ства, исследователи предполагают, 
что уровень озера раньше был зна-
чительно ниже. Возможно, за шесть 
тысяч лет вода поднялась на 4–5 м. 
Об этом свидетельствуют многочис-
ленные менгиры, обнаруженные на 
этой глубине. 

Не все объекты, о которых сооб-
щили ученым дайверы, оказались 
творением рук человека. Так, две 
каменные стены, найденные аква-
лангистами-любителями на глубине 
трех метров, оказались природными 
грядами. Однако и они сослужили 
добрую службу ученым – при их 
детальном обследовании обнару-

жилось, что камни повреждены 
прибоем. А это подтверждает вер-
сию повышения уровня воды. Также 
свидетельством этого являются и 
найденные на косе около острова 
камни со следами обработки, ко-
торая велась здесь. Кроме того, 
ультразвуковое исследование по-
казало, что перешеек от материка 
до острова носит рукотворный ха-
рактер. Древние люди специально 
укрепляли плитами и камнями этот 
природный объект от размывания. 

На острове четко выделяются 
три природные зоны, резко отли-
чающиеся по климату и раститель-
ности. На хорошо прогреваемой 
солнцем юго-западной части рас-
тет преимущественно сосна, на 
северо-восточной – липа и береза. 
Две зоны разделяет каменистый 
гребень. Контраст между ними 
столь велик, что отчетливо виден 
даже на космических снимках. В 
некоторые дни, когда дуют гос-
подствующие здесь северные и 
северо-западные ветры, на севере 
острова невозможно находиться 
без теплой одежды, а на юге мож-
но купаться и загорать.

Самые крупные представители 
животного мира – медведь и лось, 
из хищников – рысь, волк, лиса, 
куница, ласка, барсук, горностай и 
колонок. Проживают здесь косули 
и кабаны, много зайцев и белок. 
Треть птиц зимуют, остальных 
можно встретить лишь при сезон-
ных перелетах. Пресмыкающихся 
и земноводных немного. Из рыб 
наиболее примечательны рипус 
(семейство сиговых) и речная 
форель, которая обитает в родни-
ковых водах горных рек.

Подготовлено с использованием 
интернет-ресурсов
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