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Êîìïëåêñíûå ðåøåíèÿ 
âîïðîñîâ áåçîïàñíîñòè 

äâèæåíèÿ ïîåçäîâ

Ñ
1996 года наш центр внедряет 

собственные разработки на 

промышленном транспорте, а с 

1999 года  – на сети магистраль-

ных дорог России и зарубежных стран. Се-

годня научно-производственный центр 

«Промэлектроника» – предприятие с пол-

ным производственным циклом, работаю-

щее в соответствии с международной сис-

темой менеджмента качества  на основе 

ГОСТ Р ИСО серии 9000.

Наличие в составе предприятия на-

учно-исследовательских лабораторий, 

конструкторско-технологического бюро, 

производственных участков, лабораторий 

для испытаний устройств на электромаг-

нитную совместимость и на устойчивость 

к механическим и климатическим воздейс-

твиям, полигонов для эксплуатационных 

испытаний, учебных классов позволяет 

нам успешно разрабатывать самые слож-

ные системы обеспечения безопасности 

Âåñíîé ýòîãî ãîäà íàó÷íî-
ïðîèçâîäñòâåííûé öåíòð 
«Ïðîìýëåêòðîíèêà» îòìå-
òèë ñâîå 15-ëåòèå. Çà ýòè 
ãîäû óðàëüñêèé ÍÏÖ «Ïðî-
ìýëåêòðîíèêà» âîøåë â 
÷èñëî âåäóùèõ ðîññèéñêèõ 
ðàçðàáîò÷èêîâ è ïðîèç-
âîäèòåëåé ñèñòåì æåëåç-
íîäîðîæíîé àâòîìàòèêè 
è òåëåìåõàíèêè. Ñåãîäíÿ 
ðàçðàáîòêè öåíòðà âíåä-
ðåíû íà æåëåçíûõ äîðîãàõ 
Ðîññèè è ñòðàí áëèæíåãî 
çàðóáåæüÿ, êðóïíåéøèõ 
ïðîìûøëåííûõ ïðåäïðè-
ÿòèÿõ Ðîññèè, Óêðàèíû è 
Êàçàõñòàíà. Î äåÿòåëüíîñ-
òè êîìïàíèè ðàññêàçûâàåò 
ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÍÏÖ 
«Ïðîìýëåêòðîíèêà» êàíäè-
äàò òåõíè÷åñêèõ íàóê Èãîðü 
Ãåðìàíîâè÷ Òèëüê. 
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движения. Поставляя заказчикам 

системы, мы выполняем полный 

набор работ – от проектно-изыс-

кательских, строительно-мон-

тажных и пусконаладочных до 

обучения сотрудников заказчика, 

гарантийного и послегарантий-

ного обслуживания. И, конечно, 

еще одной важной отличительной 

особенностью нашей компании 

является комплексный подход: 

мы предлагаем к внедрению це-

лый ряд дополняющих друг друга 

систем, которые позволяют обес-

печить безопасность движения на 

участках любой протяженности с 

любой интенсивностью движения. 

Хорошо зарекомендовала 

себя за годы эксплуатации ÝÑÑÎ 
– ìèêðîïðîöåññîðíàÿ ñèñòåìà êîíò-
ðîëÿ ñâîáîäíîñòè ó÷àñòêîâ æåëåçíî-
äîðîæíîãî ïóòè ìåòîäîì ñ÷åòà îñåé. 

ЭССО предназначена для 

контроля свободности участка 

пути любой сложности и конфи-

гурации как на станциях, так и на 

перегонах. ЭССО контролирует 

свободность перегонов, участков 

приближения к переездам, блок-

участков при автоматической 

блокировке, стрелочных секций 

и приемоотправочных путей на 

станциях, стрелочных и бесстре-

лочных участков в системах гороч-

ных автоматических централиза-

ций. Система обеспечивает увязку 

со всеми действующими система-

ми железнодорожной автоматики. 

В настоящее время на магистраль-

ных дорогах и промышленных 

предприятиях России и ближнего 

зарубежья эксплуатируется  более 

5000 счетных пунктов системы 

ЭССО.

Для унификации микропро-

цессорных систем ЖАТ создан  áà-
çîâûé áëîê êîíòðîëëåðà ÁÁÊ ÑÖÁ. 
На базе ЭССО и ББК специалисты 

центра разработали целый комп-

лекс перегонных систем.

1. Ìèêðîïðîöåññîðíàÿ ïîëó-
àâòîìàòè÷åñêàÿ áëîêèðîâêà (ÌÏÁ) 
– предназначена для проекти-

рования новых и реконструкции 

действующих систем полуавто-

матической блокировки для ма-

лодеятельных участков. МПБ мо-

жет дополняться автоматическим 

блокпостом, реализованным на 

той же аппаратно-программной 

платформе, что и МПБ. 

2. Ñèñòåìà èíòåðâàëüíîãî 
ðåãóëèðîâàíèÿ äâèæåíèÿ ïîåçäîâ 
íà îñíîâå ñ÷åòà îñåé  (ÑÈÐ-ÝÑÑÎ) 
– применяется при необходимос-

ти дальнейшего увеличения про-

пускной способности перегона. 

Особенностями СИР-ЭССО явля-

ются использование только одной 

пары кабеля СЦБ вдоль перегона 

с резервированием канала пере-

дачи информации и возможность 

реализации как традиционного 

способа кодирования, так и коди-

рования по радиоканалу. 

3. Ìèêðîïðîöåññîðíàÿ ñèñòå-
ìà àâòîìàòè÷åñêîãî óïðàâëåíèÿ 
ïåðååçäíîé ñèãíàëèçàöèåé (ÌÀÏÑ) 
– предназначена для организации 

мест безопасного пересечения ав-

томобильных и железных дорог. 

МАПС осуществляет контроль 

участков приближения железно-

дорожных подвижных единиц к 

месту их пересечения с автотран-

спортом и обеспечивает подачу 

извещения и управление прибора-

ми переездной сигнализации так, 

чтобы ко времени подхода поезда 

к переезду автотранспорт его га-

рантированно покинул. 

Данный комплекс перегон-

ных систем позволяет привести 

эксплуатационные расходы в со-

ответствие с интенсивностью дви-

жения по участку. Системы авто-

матической и полуавтоматической 

блокировки на базе аппаратуры 

ББК с 2003 года эксплуатируются 

на промышленном транспорте. 

Системы МПБ и МАПС вводят-

ся в опытную эксплуатацию на 

участках Свердловской железной 

дороги.

Для реконструкции дейс-

твующих и строительства новых 

станций НПЦ «Промэлектрони-

ка» предлагает Ìèêðîïðîöåññîð-
íóþ öåíòðàëèçàöèþ ñòðåëîê è ñèã-
íàëîâ ÌÏÖ-È. МПЦ-И выполнена 

преимущественно на отечествен-

ной элементной базе, работает с 

традиционными напольными уст-

ройствами и кабельными сетями 

СЦБ; отличается невысокой сто-

имостью и представляет откры-

тую для реконфигурации силами 

заказчика систему. С 2001 года 

МПЦ-И эксплуатируется на про-

мышленном железнодорожном 

транспорте, а с 2005 года – на ма-

гистральном. 

На заключительной стадии 

подготовки к внедрению находит-

ся  ñèñòåìà àâòîìàòè÷åñêîé ëîêî-
ìîòèâíîé ñèãíàëèçàöèè ñ èñïîëüçî-
âàíèåì ðàäèîêàíàëà ÀËÑÐ. АЛСР 

применяется для непрерывной 

передачи на локомотив информа-

ции о занятости впередилежащих 

участков пути с учетом заданных 

маршрутов. Система АЛСР вклю-

чает в себя несколько подсистем 

– точечный канал связи с локо-

мотивами (ТКС-Л), непрерывный 

универсальный цифровой радио-

канал (УЦРК), комбинирован-

ную систему позиционирования 

локомотивов на железнодорож-

ных путях (КСПЛ). Каждая под-

система может применяться как 

в составе АЛСР, так и автономно, 

расширяя функциональные воз-

можности смежных стационарных 

и бортовых систем ЖАТ. НПЦ 

«Промэлектроника» располагает 

и разработками в области связной 

техники. Имеется сертифициро-

ванная ìàëîêàíàëüíàÿ ðàäèîðå-
ëåéíàÿ ñòàíöèÿ «Õðîíîñ», которая 

находит применение при увязке 

территориально-разнесенных 

компонентов СЖАТ. 

Внедрение комплекса этих 

систем позволит эффективно сни-

жать расходы на эксплуатацию 

систем ЖАТ за счет их упрощения 

и миниатюризации, оснащения 

встроенными системами диагнос-

тики и удаленного мониторинга.

Àäðåñ ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà»:

Åêàòåðèíáóðã, 
óë. Ìàëûøåâà, 128 à

Òåë.: (343) 358-55-00, 378-85-36

E-mail: info@npcprom.ru

www.npcprom.ru.
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Ïåðñïåêòèâíûå ñèñòåìû 
èíòåðâàëüíîãî ðåãóëèðîâàíèÿ 
äâèæåíèÿ ïîåçäîâ
24 ìàÿ 2007 ãîäà â Åêàòåðèíáóðãå äåïàðòàìåíò àâòîìàòèêè è òåëåìå-
õàíèêè ÎÀÎ «ÐÆÄ» è íàó÷íî-ïðîèçâîäñòâåííûé öåíòð «Ïðîìýëåêòðî-
íèêà» ïðîâåëè íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå íà òåìó «Ïåðñïåêòèâíûå 
ñèñòåìû èíòåðâàëüíîãî ðåãóëèðîâàíèÿ äâèæåíèÿ ïîåçäîâ».

Ó
частниками совеща-

ния стали руководи-

тели департамента 

автоматики и теле-

механики ОАО «РЖД», дирек-

тор департамента СЦБ, связи и 

информационных технологий 

АО «Казахстан Темир Жолы», 

начальники и главные инжене-

ры служб автоматики и телеме-

ханики железных дорог России, 

руководители цехов железнодо-

рожного транспорта крупней-

ших промышленных предпри-

ятий, руководители ведущих 

российских и зарубежных ком-

паний-разработчиков систем 

железнодорожной автоматики 

и связи, представители научно-

исследовательских и проектных 

организаций.

Совещание столь высоко-

го уровня, собравшее большое 

количество специалистов про-

мышленного и магистрального 

железнодорожного транспор-

та из разных городов России и 

ближнего зарубежья, было ор-

ганизовано НПЦ «Промэлект-

роника», который праздновал в 

эти дни свой 15-летний юбилей. 

Местом проведения стал род-

ной для многих участников вуз 

– Уральский государственный 

университет путей сообщения.

Ïðåçèäèóì ñîâåùàíèÿ (ñëåâà íàïðàâî):
Â. Ê. Äîíöîâ, äåêàí ÝÒÔ ÓðÃÓÏÑ; Ã. Ä. Êàçèåâ, ãëàâíûé 
èíæåíåð äåïàðòàìåíòà àâòîìàòèêè è òåëåìåõàíèêè ÎÀÎ 
«ÐÆÄ»; Â. Ì. Êàéíîâ, íà÷àëüíèê äåïàðòàìåíòà àâòîìàòèêè è 
òåëåìåõàíèêè ÎÀÎ «ÐÆÄ»; Ñ. À. Îìàðîâ, äèðåêòîð äåïàðòàìåíòà 
ÑÖÁ, ñâÿçè è èíôîðìàöèîííûõ òåõíîëîãèé ÀÎ «Êàçàõñòàí 
Òåìèð Æîëû»; Â. Ì. Ñàé, ïðîðåêòîð ïî íàó÷íîé ðàáîòå ÓðÃÓÏÑ. 
Âòîðîé ðÿä (ñëåâà íàïðàâî): Â. È. Òàëàëàåâ, çàìåñòèòåëü 
äèðåêòîðà ÂÍÈÈÀÑ; È. Þ. Ìåëüíèêîâà, ó÷åíûé ñåêðåòàðü ÍÏÖ 
«Ïðîìýëåêòðîíèêà»; Â. Â. Ëÿíîé, çàìåñòèòåëü ãåíåðàëüíîãî 
äèðåêòîðà ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà»; È. Ã. Òèëüê, ãåíåðàëüíûé 
äèðåêòîð ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà».
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Â ñâîåì âûñòóïëåíèè íà÷àëüíèê Äåïàðòàìåí-
òà àâòîìàòèêè è òåëåìåõàíèêè ÎÀÎ «ÐÆÄ» 
Â. Ì. Êàéíîâ îòìåòèë, ÷òî ñåãîäíÿ îáùèå òåì-
ïû ìîäåðíèçàöèè îáîðóäîâàíèÿ ïîêà îòñòà-
þò îò òåìïîâ åãî óñòàðåâàíèÿ è ÷òî áóäóùåå 
ñèñòåì ÑÖÁ çà ìèêðîïðîöåññîðíîé òåõíèêîé.

Â ïåðåðûâå ìåæäó çàñåäàíèÿìè ó÷àñòíèêè ñîâå-
ùàíèÿ âûñàäèëè äåðåâüÿ â ïàðêå ÓðÃÓÏÑà. Æå-
ëàþùèõ ïðèíÿòü ó÷àñòèå â ýòîì áëàãîðîäíûì è â 
÷åì-òî äàæå ñèìâîëè÷åñêîì ìåðîïðèÿòèè áûëî 
ìíîãî.

Ó÷àñòíèêè ñîâåùàíèÿ. Íà ñîâåùàíèè ïðèñóòñòâîâàëè ïðåä-
ñòàâèòåëè øåñòè æåëåçíûõ äîðîã Ðîññèè (ôèëèàëîâ ÎÀÎ 
«ÐÆÄ»), ðóêîâîäèòåëè æåëåçíîäîðîæíûõ öåõîâ Ìàãíèòî-
ãîðñêîãî ìåòàëëóðãè÷åñêîãî êîìáèíàòà, Çàïàäíî-Ñèáèðñ-
êîãî ìåòàëëóðãè÷åñêîãî êîìáèíàòà, Íèæíåòàãèëüñêîãî ìå-
òàëëóðãè÷åñêîãî êîìáèíàòà, ÎÀÎ «Àïàòèò», Íîâîëèïåöêîãî 
ìåòàëëóðãè÷åñêîãî êîìáèíàòà, ÎÀÎ «Ñèëüâèíèò» è äðóãèõ 
ïðîìûøëåííûõ ïðåäïðèÿòèé, à òàêæå ïðåäñòàâèòåëè ïðåä-
ïðèÿòèé – ïðîèçâîäèòåëåé è ïîñòàâùèêîâ êîìïëåêòóþùèõ.

Актуальность выбранной 

темы оценили все присутствую-

щие.  Удовлетворить растущие 

запросы потребителей услуг же-

лезнодорожного транспорта, 

повысить безопасность, интен-

сивность и экономическую эф-

фективность движения поездов 

как на магистральных железных 

дорогах, так и на подъездных пу-

тях промышленных предприятий, 

невозможно без внедрения новых 

систем СЦБ, а особенно – сов-

ременных систем интервального 

регулирования движения поездов 

(ИРДП). 

На совещании был дан анализ 

и рассмотрены тенденции разви-

тия систем ИРДП в России и за ру-

бежом. Предложен ряд технологий 

обеспечения безопасности движе-

ния, которые позволят реализо-

вать безопасное и экономически 

эффективное управление процес-

сом перевозок в соответствии с 

планом развития ОАО “РЖД” до 

2030 года. Также были рассмотре-

ны вопросы соответствия требо-

ваниям экономической эффектив-

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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Íà òîðæåñòâåííîì ïðèåìå â ÷åñòü þáèëåÿ ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðî-
íèêà» ãåíåðàëüíîìó äèðåêòîðó È. Ã. Òèëüêó áûëî âðó÷åíî áëàãî-
äàðñòâåííîå ïèñüìî îò ïðåçèäåíòà ÎÀÎ «ÐÆÄ» Â. È. ßêóíèíà çà 
áîëüøîé âêëàä â ðàçâèòèå è îáåñïå÷åíèå óñòîé÷èâîé ðàáîòû óñò-
ðîéñòâ æåëåçíîäîðîæíîé àâòîìàòèêè è òåëåìåõàíèêè. 

ности действующей в ОАО «РЖД» 

нормативной документации.

Специалисты ведущих орга-

низаций-разработчиков Ураль-

ского региона, России и зарубеж-

ных стран (Сименс, Бомбардье), 

представители вузов выступили 

на совещании с докладами, отра-

жающими современные подходы 

и предложения по решению воп-

росов развития систем ИРДП. 

Практические решения были 

представлены как уже зарекомен-

довавшими себя в эксплуатации 

системами, так и теми, которые 

находятся на стадии подготовки 

к опытной эксплуатации и будут 

применяться на промышленном и 

магистральном транспорте в бли-

жайшем будущем. Среди них такие 

перспективные разработки, как 

микропроцессорные системы 

ИРДП с использованием счет-

чиков осей подвижного состава, 

автоматическая переездная сиг-

нализация, системы координат-

ного интервального регулирова-

ния движения поездов, системы 

диагностирования и мониторин-

га устройств ЖАТ, микропроцес-

Þ.Â. Áóñûãèí, Â. Ì. Êàéíîâ, È. Ã. Òèëüê

15 ëåò íàçàä 30-ëåòíèå âû-
ïóñêíèêè ÓÝÌÈÈÒà È. Ã. Òèëüê è 
Â. Â. Ëÿíîé âûñòóïèëè ñ ïðîåêòîì 
ñîçäàíèÿ ïðåäïðèÿòèÿ ïîëíîãî 
öèêëà, ÷òî ïîçâîëèëî áû ïîñëå-
äîâàòåëüíî âîïëîùàòü â æèçíü 
íîâûå òåõíè÷åñêèå èäåè, íà÷èíàÿ 
ñ íàó÷íî-èññëåäîâàòåëüñêèõ è 
îïûòíî-êîíñòðóêòîðñêèõ ðàáîò è 
çàêàí÷èâàÿ ñåðèéíûì âûïóñêîì 
ïðîäóêöèè, åå ñåðòèôèêàöèåé è 
îáó÷åíèåì ïåðñîíàëà. Ïðîåêò 
îêàçàëñÿ âîñòðåáîâàí – òàê âîç-
íèê ÍÏÖ “Ïðîìýëåêòðîíèêà”. 

Â íàñòîÿùåå âðåìÿ ÍÏÖ 
«Ïðîìýëåêòðîíèêà», âîãëàâëÿ-
åìûé ãåíåðàëüíûì äèðåêòîðîì 
È. Ã. Òèëüêîì, ÿâëÿåòñÿ îäíèì èç 
ñàìûõ óñïåøíûõ è äèíàìè÷íî 
ðàçâèâàþùèìñÿ ïðåäïðèÿòèåì 
îòðàñëè. Åãî ïðîäóêöèÿ ñîñòàâ-
ëÿåò ñåðüåçíóþ êîíêóðåíöèþ 
ïåðåäîâûì åâðîïåéñêèì ôèð-
ìàì. Ðàçðàáîòêè ÍÏÖ â îáëàñòè 
áåçðåëüñîâûõ ýëåêòðè÷åñêèõ öå-
ïåé îòëè÷àþòñÿ ïðèíöèïèàëüíî 
íîâûì ïîäõîäîì â îðãàíèçàöèè 
äâèæåíèÿ ïîåçäîâ è ìàíåâðîâîé 
ðàáîòû æ.-ä. òðàíñïîðòà îáùåãî è 
íåîáùåãî ïîëüçîâàíèÿ, à ñîçäàí-
íàÿ ïðåäïðèÿòèåì àïïàðàòóðà 
ñèñòåìû êîíòðîëÿ ó÷àñòêîâ ïóòè 
ìåòîäîì ñ÷åòà îñåé (ÝÑÑÎ) âíåä-
ðåíà íà áîëüøèíñòâå æåëåçíûõ 
äîðîã ÎÀÎ “ÐÆÄ” è Êàçàõñòàíà.

Èç âûñòóïëåíèÿ ïðåçèäåíòà Ñîþçà 
æåëåçíîäîðîæíèêîâ Ñâåðäëîâñêîé 

îáëàñòè Þ. Â. Áóñûãèíà.

сорные централизации стрелок 

и сигналов. Ведущие специалис-

ты НПЦ «Промэлектроника» 

продемонстрировали не только 

свою систему контроля участков 

пути методом счета осей ЭССО 

и целый комплекс перегонных 

систем на базе унифицирован-

ной аппаратно-программной 

платформы, но и системы связи 

с передачей данных по радиока-

налу.

Тексты основных докладов 

мы решили представить внима-

нию читателям журнала.

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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Âîïðîñû 
ðåàëèçàöèè 
ýôôåêòèâíûõ 
ñèñòåì 
èíòåðâàëüíîãî 
ðåãóëèðîâàíèÿ 
äâèæåíèÿ ïîåçäîâ

Â. Â. Ëÿíîé, 
çàìåñòèòåëü äèðåêòîðà ÍÏÖ 
«Ïðîìýëåêòðîíèêà»

Ð
азвитие систем и при-

боров обеспечения бе-

зопасности во всем 

мире идет по пути по-

вышения пропускной способности  

участков и снижения эксплуатаци-

онных расходов при обеспечении 

заданного уровня безопасности.  

Наиболее крупными проектами, 

реализующими эти подходы, явля-

ются ETCS в Европе и многофунк-

циональная система обеспечения 

безопасности в России. Для эконо-

мической эффективности проек-

тов необходимо обеспечить соот-

ветствие затрат интенсивности 

движения. С технической стороны 

требуется достичь высокого коэф-

фициента готовности, чтобы сни-

зить возможные потери от нару-

шения графика движения поездов. 

Конечная цель всех инновацион-

ных проектов в этой области – 

удовлетворение растущих запро-

сов потребителей услуг ж.-д. 

транспорта. 

Для оценки текущего состоя-

ния систем железнодорожной ав-

томатики и телемеханики (ЖАТ) и 

перспектив их развития обратим-

ся к отечественной и зарубежной 

истории их создания. Как извес-

тно, основные принципы интер-

вального регулирования движения 

поездов (ИРДП) за рубежом, пре-

жде всего в Германии и Великоб-

ритании, сложились в начале ХХ 

века, применения автоматической 

локомотивной сигнализации – в 

1930-е годы. В России в силу воен-

но-политических и экономических 

обстоятельств, а также географи-

ческих особенностей сети ж. д. эти 

процессы шли с задержкой на 10 

– 20 лет путем копирования инос-

транных систем. Высокими темпа-

ми системы безопасности в нашей 

стране стали внедряться в конце 

1940-х –начале 1950-х годов, что 

совпало с переходом от механи-

ческих к электрическим системам 

централизации. Но уже в 70–80-е 

годы прошлого века наиболее раз-

витые зарубежные страны, а не-

многим позже и мы осознали не-

эффективность используемых 

систем ЖАТ. Началась эпоха ос-

воения микроэлектронных систем 

и информационных технологий 

для ж.-д. транспорта. Поскольку и 

здесь мы выступаем в роли дого-

няющих, нам необходимо изучать 

и использовать наиболее эффек-

тивные именно для российских 

ж.-д. зарубежные технологии.

Во второй половине 1990-х 

годов в Германии развернулась 

дискуссия о путях развития сис-

тем управления и обеспечения бе-

зопасности движения поездов, в 

рамках которой были обсуждены 

ряд серьезных проблем.

1. Ïîâûøåíèå ïðîïóñêíîé ñïî-
ñîáíîñòè æåëåçíîäîðîæíîé ñåòè çà 
ñ÷åò íîâûõ ñïîñîáîâ ðåãóëèðîâàíèÿ 
ðàññòîÿíèÿ ìåæäó ïîïóòíûìè ïî-
åçäàìè. Идея состояла в реализа-

ции блок-участков очень корот-

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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кой длины (менее длины поезда). 

Расчеты, которые должны были 

подтвердить это предположение, 

либо игнорировали базовые вза-

имосвязи между временем за-

мыкания маршрута и структурой 

графика движения, либо основы-

вались на несерьезных сравнени-

ях с устаревшими техническими 

средствами. После оснащения пи-

лотной линии в Германии работы 

над внедрением этой технологии 

были прекращены.

2. Êîíöåíòðàöèÿ óïðàâëåíèÿ 
ïåðåâîçî÷íûì ïðîöåññîì çà ñ÷åò 
âíåäðåíèÿ ðåãèîíàëüíûõ äèñïåò-
÷åðñêèõ öåíòðîâ. Цель – создание 

сквозной информационно-управ-

ляющей цепи от рабочего места 

составителя расписания через 

уровень диспетчерского регули-

рования до установки стрелочных 

маршрутов на уровне системы 

централизации. Наряду с усилени-

ем связи между составлением рас-

писания и диспетчерским регулиро-

ванием необходимо интегрировать 

функции автоматизированного пос-

троения графиков движения непос-

редственно в уровень диспетчерс-

кого регулирования.

3. Îáåñïå÷åíèå òåõíè÷åñêîé 
ñîâìåñòèìîñòè ñèñòåì ÀËÑ åâðî-
ïåéñêèõ æåëåçíûõ äîðîã â ðàìêàõ 
ïðîåêòà ETCS.

Последние две концепции 

оказались жизнеспособными и 

перспективными. При этом важ-

нейшим инструментом управле-

ния эксплуатационным процессом 

явились системы централизации, 

обеспечивающие установку и 

безопасность маршрутов, а так-

же представляющие данные для 

АЛС.

4. Ýêîíîìè÷åñêè îïðàâäàííûå 
òåõíîëîãèè óïðàâëåíèÿ ðàáîòîé 
ðåãèîíàëüíûõ ëèíèé. Большие на-

дежды возлагались на технологию 

диспетчерского управления на 

базе радиосвязи (FFB). Предпола-

галось, что будет достигнута значи-

тельная экономия на инвестициях 

в инфраструктуру железнодорож-

ных линий. Неудача реализации 

положений этой концепции была 

связана с недооценкой величины 

затрат на создание системы радио-

связи и с невозможностью переме-

щения затрат на компоненты СЦБ 

с инфраструктуры на подвижной 

состав вследствие реформиро-

вания железных дорог и разде-

ления их на операторские и инф-

раструктурную компании. После 

прекращения работ над проектом 

FFB было найдено прагматичное 

решение на основе технологии 

диспетчерского управления, но 

с напольными сигналами (SZB). 

Система SZB представляет собой 

усовершенствованную техноло-

гию диспетчерского управления, 

при которой линию оснащают уп-

рощенной системой сигнализации 

и путевой блокировкой. При этом 

разрешение на движение выдается 

поездным диспетчером по поезд-

ной радиосвязи даже при наличии 

открытого сигнала. 

В сходном направлении раз-

вивается внедрение микропро-

цессорных систем на российском 

промтранспорте. Однако сущест-

вует ряд факторов, осложняющих 

внедрение новых технологий. Сре-

ди них – нормативные документы, 

незначительно отличающиеся от 

нормативных документов РЖД; 

двойной, а то и тройной контроль 

со стороны ФСНТ, Ростехнадзора, 

а порой и ревизорского аппарата 

РЖД; промышленные предпри-

Направления развития систем интервального
поездов в мире

Цели

Методы

Решения

Увеличение
пропускной
способности

Снижение
издержек на
содержание

инфраструктуры

Снижение
влияния

человеческого
фактора

Повышение уровня
автоматизации
перевозочного
процесса

Повышение
безопасности

ETCS МС

Европа Россия

регулирования движения
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ятия в основной своей массе не мо-

гут инвестировать значительные 

средства в модернизацию систем 

безопасности. Несмотря на это, в 

последние годы инфраструктура 

транспорта необщего пользования 

существенно обновляется, и здесь 

при выборе технологий и тех-

нических средств действуют два 

основных критерия: выполнение 

требований безопасности и ком-

мерческая эффективность.

Еще раз подчеркну, что никто 

не ставит под сомнение обязатель-

ность требований безопасности, 

но есть настоятельная необхо-

димость доработки документов, 

регламентирующих работу ж.-д. 

транспорта. Например, все участки 

дорог ОАО «РЖД» в зависимости 

от регулярности и интенсивности 

движения подразделяются на 4 

категории. В то же время норма-

тивные документы предусматри-

вают только 2 основных средства 

организации движения поездов 

на перегонах: полуавтоматичес-

кая блокировка и автоматическая 

блокировка (электрожезловую 

систему и телефонную связь рас-

сматривать нельзя, так как они не 

отвечают требованиям, предъяв-

ляемым к современным системам 

ЖАТ). Отсюда возникают нера-

циональное расходование средств 

на инфраструктурные проекты и 

трудности в применении новых 

эффективных технологий управ-

ления движением поездов. 

Весьма актуальна тема ре-

зервирования систем, в том числе 

с помощью технологий, исполь-

зующих различные физические 

принципы и алгоритмы (как раз 

для повышения эксплуатацион-

ной готовности), но ПТЭ прямо 

запрещает одновременное фун-

кционирование более чем одной 

системы на перегоне. Не опре-

делены задачи и принципы при-

менения целых классов систем и 

устройств ЖАТ, таких, например, 

как счетчики осей, точечные кана-

лы связи с локомотивом, системы 

ИРДП для малодеятельных учас-

тков. Есть явные несоответствия 

функционального назначения не-

которых систем и предъявляемых 

к ним требований. Например, на 

некоторых перегонах применяет-

ся автоблокировка без проходных 

сигнальных точек, что определяет 

требования к контрольному режи-

му и АЛС согласно ПТЭ. В то же 

время существуют перегоны, где в 

силу их большой протяженности 

даже при невысокой интенсивнос-

ти движения требуется установка 

автоматических блокпостов, яв-

ляющихся, по сути, теми же са-

мыми промежуточными сигналь-

ными точками. Во втором случае, 

несмотря на большее суммарное 

время нахождения поездов на 

перегоне (за сутки), отсутствуют 

требования обеспечить контроль-

ный режим и АЛС.

Для преодоления упомяну-

тых противоречий мы предлагаем 

прежде всего пересмотреть нор-

мативные документы, регламен-

тирующие работу ж. д., используя 

критерии экономической эффек-

тивности применяемых техни-

ческих решений и рекомендации 

разработчиков систем ЖАТ. Тем 

более что даже в проекте разра-

батываемых сейчас новых ПТЭ 

консервируется отношение к сис-

темам СЦБ, сложившееся в сере-

дине ХХ века и не учитывающее 

характеристики и возможности 

современных информационно-уп-

равляющих систем. 

В связи с этим предлжение 

НПЦ «Промэлектроника» в части 

оснащения участков дорог именно 

системами ИРДП представляется 

оптимальным. Оно не копирует за-

рубежные подходы, более того, мо-

жет отличаться от общепринятого, 

но при этом отражает российские 

условия эксплуатации ж. д. 

Ðåàëèçàöèåé ïðåäëàãàåìûõ 
èäåé ìîæåò áûòü îñíàùåíèå ó÷àñ-
òêîâ äîðîã ñ ðàçëè÷íîé èíòåíñèâ-
íîñòüþ è õàðàêòåðîì äâèæåíèÿ ðàñ-
øèðåííîé íîìåíêëàòóðîé ñèñòåì 
ÈÐÄÏ: 

для малодеятельных участков 
применяются микропроцессор-
ная ПАБ (МПБ) на базе счета 
осей и точечные каналы пере-
дачи информации на локомотив 

●

(ТКС) на базе путевых приемо-
ответчиков;

при повышении интенсивности 
движения на малодеятельных 
участках МПБ дополняется ав-
томатическими блокпостами на 
базе счета осей;

на участках с невысокой интен-
сивностью применяется АБ на 
базе счета осей с ТКС, однако 
для повышения экономичес-
кой эффективности внедрения 
технических средств, применя-
емых на малодеятельных учас-
тках, считаем целесообразным 
использование дублированных 
систем с возможностью крат-
ковременной реконфигурации 
при сбое или отказе одного из 
каналов;

участки с интенсивным движе-
нием оснащаются АБ на базе 
рельсовых цепей и ТКС, резер-
вированной МПБ;

участки со скоростным и высо-
коскоростным движением обо-
рудуются автоматической ло-
комотивной сигнализацией без 
напольных сигналов (АЛСО), 
комбинированной с автомати-
ческой локомотивной сигнали-
зацией на базе высокоскорос-
тного цифрового радиоканала 
(АЛСР) и ТКС;

на участках с высокоинтенсив-
ным смешанным, в том числе 
скоростным, движением при-
меняется комбинированный 
комплекс, состоящий из АБ на 
базе рельсовых цепей, АБ на 
базе счета осей, АЛСР и ТКС;

на участках, оборудованных 
одновременно АЛСР и ТКС, 
возможна в перспективе орга-
низация координатного метода 
ИРДП.

Выбор варианта и его воз-

можная модификация определя-

ются индивидуально для каждого 

объекта в соответствии с технико-

экономическим обоснованием.

Для скорейшего достижения 

практического результата в деле 

развития  систем интервального 

регулирования призываем всех 

разработчиков объединить усилия. 

Особенно полезна будет консоли-

дация нашего уральского научно-

производственного потенциала.

●

●

●

●

●

●

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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Òåõíîëîãèè ñ÷åòà îñåé è èõ 
ïðèìåíåíèå â ñèñòåìàõ ÆÀÒ

Ì. À. Êðèâäà, ãëàâíûé êîíñòðóêòîð 
ñèñòåì ÆÀÒ ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà»

È
с т о р и ч е с к и 

обоснованное 

у в е л и ч е н и е 

объемов пере-

возок потребовало увели-

чения пропускной способ-

ности железных дорог, что, 

в свою очередь, привело к 

внедрению устройств 

СЦБ. Основным элемен-

том СЦБ являются пер-

вичные датчики – устройс-

тва контроля свободнос-

ти/занятости  участков 

железнодорожного пути. 

В настоящее время такими 

устройствами в основном 

являются рельсовые цепи 

(РЦ). История развития 

устройств СЦБ привела к 

совмещению РЦ таких 

функций, как контроль со-

стояния участка пути, кон-

Íàïîëüíîå îáîðóäîâàíèå ñèñòåìû 
êîíòðîëÿ ñâîáîäíîñòè ó÷àñòêîâ 
ïóòè ìåòîäîì ñ÷åòà îñåé ÝÑÑÎ

Çàäà÷à æåëåçíîäîðîæíîãî òðàíñïîðòà – îáåñïå÷åíèå 
íóæä ãîñóäàðñòâà â ïåðåâîçêàõ ãðóçîâ è ïàññàæèðîâ. 

троль целостности рельсо-

вой нити, передача кодов 

АЛС, пропуск обратного тя-

гового тока и других. Таким 

образом, на верхнем строе-

нии пути замкнулись инте-

ресы не только службы пути, 

но и служб СЦБ, тяги, энер-

госнабжения. При этом 

разработка специализиро-

ванной съемной контроль-

но-измерительной техники 

производилась с учетом ис-

пользования РЦ, т. е. данная 

техника не должна шунти-

ровать рельсовые нити. Ос-

Ïîñòîâîå îáîðóäîâàíèå ñèñòåìû 
êîíòðîëÿ ñâîáîäíîñòè ó÷àñòêîâ 
ïóòè ìåòîäîì ñ÷åòà îñåé ÝÑÑÎ

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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новные нормативные документы, 

такие как ПТЭ, ИДП, НТП, Инс-

трукция о порядке пользования 

устройствами СЦБ и другие, так-

же основаны на использовании РЦ 

– в качестве первичных датчиков 

состояния рельсовой линии.

Тенденции развития систем 

ЖАТ европейских стран показы-

вают, что происходит постепен-

ная разгрузка рельсовой нити с 

применением энергосберегаю-

щих технологий. Функция кон-

троля свободности/занятости 

участка пути возлагается на сис-

темы счета осей, а функция авто-

матической локомотивной сиг-

нализации – на точечные каналы 

передачи информации – евроба-

лизы, и непрерывные – радио-

каналы. Освобождение рельсо-

вой нити от выполнения данных 

функций значительно упрощает 

построение УКЦРН и пропуска 

обратного тягового тока.

НПЦ «Промэлектроника» 

предлагает комплекс устройств 

ЖАТ, которые в своей работе ис-

пользуют технологию счета осей. 

Контролируемый участок 

оборудуется счетчиками осей, 

расположение которых аналогич-

но расположению изолирующих 

стыков РЦ. Информация о ко-

личестве и направлении прохода 

осей передается на центральное 

счетное устройство, расположен-

ное на посту ЭЦ или в релейном 

шкафу, которое и рассчитывает 

количество осей на участке кон-

троля. При нулевом количестве 

осей на участке контроля участок 

считается свободным. 

Основным элементом сис-

тем счета осей является рельсо-

вый датчик. В настоящее время 

все системы счета осей, нашед-

шие широкое применение, ис-

пользуют индуктивные датчики, 

принцип действия которых ос-

нован на изменении магнитного 

поля катушек при нахождении в 

зоне их действия любого метал-

лического предмета. 

Системы счета осей строят-

ся с использованием микропро-

цессорной техники – интеллекту-

альных устройств, позволяющих 

выполнить некий алгоритм по-

ведения системы при определен-

ных условиях и воздействиях. 

Для обеспечения требований 

безопасности все системы сче-

та осей снабжены алгоритмом 

автоматического перехода в за-

щитное состояние в случае не-

возможности выполнения фун-

кции счета или возможности 

неадекватного счета. Вывод из 

защитного состояния возможен 

воздействием оператора на вне-

шние органы управления – кноп-

ки искусственного восстановле-

ния участков при фактической их 

свободности с проверкой самой 

системой возможности выполне-

ния функции счета. При исполь-

зовании РЦ функция перехода в 

защитное состояние возлагается 

на дежурного по станции при 

определении им визуально фак-

та ложной занятости / свобод-

ности РЦ, сопровождающегося 

записью в журнале. Перевод РЦ 

в рабочий режим осуществляет-

ся после определения электро-

механиком причины возникшей 

неисправности и проверки фун-

кционирования РЦ с соответс-

твующей записью в журнале, раз-

решающей использование РЦ по 

назначению.

ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà» 
ïðåäëàãàåò ñëåäóþùèå âàðèàí-
òû ïðèìåíåíèÿ òåõíîëîãèè ñ÷åòà 
îñåé:

1) при полуавтоматической 

блокировке (ПАБ) – в качестве 

устройств контроля прибытия 

поезда в полном составе, что 

позволит автоматически форми-

ровать блок-сигнал прибытия и 

включить участки, оборудован-

ные ПАБ, в диспетчерскую цен-

трализацию;

2) при ПАБ с организаци-

ей автоматической блокировки 

(АБП) – для увеличения пропуск-

ной способности участка в качес-

тве устройств контроля состоя-

ния участков между станциями и 

автоматическим блокпостом;

3) на переездах – для контро-

ля участков извещения, что поз-

волит устанавливать переездные 

сигнализации поверх любых сис-

тем путевой блокировки без при-

вязки к границам блок-участков, 

тем самым оперативно менять 

длину участков извещения, или 

время извещения при изменении 

предельных скоростей движения 

по участку;

4) при АБ – для контроля 

состояния блок-участков, рас-

положенных на металлических 

мостах, в тоннелях и на загряз-

ненных участках;

5) на станциях – в качест-

ве основного средства контроля 

второстепенных путей и стре-

лочных секций, а также маневро-

вых зон, где не применяется АЛС 

с использованием рельсовой ли-

нии;

6) на станциях – в качестве 

устройств резервирования ко-

дируемых РЦ главных путей и 

стрелочных секций с целью по-

вышения надежности работы РЦ 

на главных направлениях;

7) на горках – для контроля 

состояния разветвленных и не 

разветвленных участков с совме-

щением функции контроля про-

следования длиннобазных ваго-

нов, что позволит отказаться от 

применения фотоэлектрических 

устройств и радиотехнических 

датчиков контроля свободности 

стрелочных участков;

8) на горках – в качестве ус-

тройств контроля заполнения 

подгорочных путей;

9) на участках погрузки/раз-

грузки сыпучих грузов и взвеши-

вания вагонов – в качестве уст-

ройств позиционирования;

10) в системах контроля на-

грева букс и геометрии колеса – в 

качестве устройств позициони-

рования и разбиения состава на 

подвижные единицы.

Из вышесказанного следует, 

что технологии счета осей могут 

быть применены там, где в на-

стоящее время применяются РЦ, 

а также там, где РЦ не применя-

ются и не могут быть применены, 

т. е. спектр применения счетчи-

ков осей намного шире.

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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Ïîñòðîåíèå ñèñòåì èíòåðâàëüíîãî 
ðåãóëèðîâàíèÿ äâèæåíèÿ ïîåçäîâ íà åäèíîé 
àïïàðàòíî-ïðîãðàììíîé ïëàòôîðìå

À. Þ. Òåòêèí, ãëàâíûé ñïåöèàëèñò 
îòäåëà ÆÀÒ ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà»

Á
азовая аппаратура этих 

систем выполнена в виде 

единых законченных бло-

ков, включающих в себя 

все аппаратно-программные узлы, 

обеспечивающие соответствие тре-

бованиям отраслевых нормативных 

документов по безопасности и уров-

ню SIL4 международных требований 

по безопасности (CENELEC BS EN 

50129:2003) и выполнение основных 

функций, таких как обмен информа-

цией, контроль и управление испол-

нительными устройствами, а также 

средства технической диагностики и 

контроля функционирования, обна-

ружения предотказных состояний и 

стыковку с внешними микропроцес-

сорными информационными систе-

мами. 

Одной из систем этого комплек-

са является микропроцессорная по-

луавтоматическая блокировка МПБ, 

при создании которой преследова-

лись следующие цели:

перевод ПАБ на новую эле-

ментную базу;

повышение безопасности 

движения поездов;

расширение функциональ-

ности и надежности ПАБ;

●

●

●

упрощение обслуживания;

снижение затрат при строи-

тельстве и эксплуатации.

В то же время при разработке 

планировалось максимально сохра-

нить привычный порядок действий 

дежурного по станции при приеме и 

отправлении поездов.

Аппаратура МПБ разработана 

на основе унифицированной аппарат-

но-программной платформы, с ис-

пользованием тех же блоков и узлов. 

●
●

Àíàëèç ýêñïëóàòàöèè ñóùåñòâóþùèõ 
ñèñòåì èíòåðâàëüíîãî ðåãóëèðîâàíèÿ 
äâèæåíèåì ïîåçäîâ íà ñåòè æåëåç-
íûõ äîðîã ïîêàçûâàåò, ÷òî íåóêëîí-
íî ðàñòåò ïîòðåáíîñòü â ðàñøèðåíèè 
èõ ôóíêöèîíàëüíûõ âîçìîæíîñòåé, 
ïðèìåíåíèè íîâûõ òåõíîëîãèé è 
íîâûõ òåõíè÷åñêèõ ðåøåíèé. Ñïåöè-
àëèñòàìè ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà» 
ðàçðàáîòàíà óíèôèöèðîâàííàÿ àï-
ïàðàòíî-ïðîãðàììíàÿ ïëàòôîðìà, 
ïîçâîëèâøàÿ ñîçäàòü íà åå îñíîâå 
êîìïëåêñ ïåðåãîííûõ ñèñòåì ÑÖÁ, 
òàêèõ êàê ìèêðîïðîöåññîðíàÿ ïîëó-
àâòîìàòè÷åñêàÿ áëîêèðîâêà, ñèñòå-
ìà èíòåðâàëüíîãî ðåãóëèðîâàíèÿ 
äâèæåíèÿ ïîåçäîâ íà îñíîâå ñ÷åòà 
îñåé, ñèñòåìà óïðàâëåíèÿ àâòîìàòè-
÷åñêîé ïåðååçäíîé ñèãíàëèçàöèåé.

Áëîê ÌÏÁ

прибытия поезда в полном составе 

обеспечивается организационными 

мерами.

В аппаратуре МПБ предусмат-

ривается стыковка как с традицион-

ными устройствами автоматической 

локомотивной сигнализации, так и с 

вновь разрабатываемыми системами 

передачи информации на локомотив 

точечного типа и непрерывного типа 

с использованием радиоканала. 

Автоматический контроль при-

бытия поезда в полном составе мето-

дом счета осей обеспечивается при-

менением счетных пунктов системы 

ЭССО, причем предусматривается 

стыковка как с серийными образца-

ми напольных модулей ЭССО, так и с 

разрабатываемыми новыми версиями 

без необходимости внесения каких-

либо изменений в сами устройства 

МПБ.

Помимо основных функций по-

луавтоматической блокировки, реа-

лизованных в МПБ, обеспечивается 

возможность организации на пере-

гоне автоматического блокпоста для 

увеличения пропускной способности 

на участках, где это необходимо. На 

автоматическом блокпосту приме-

няется та же аппаратура МПБ, что и 

на станциях. Для размещения всей 

схемы блокпоста, включая схему 

электропитания и управления све-

тофорами, достаточно одного релей-

ного шкафа. Таким образом, затраты 

на строительство автоматического 

блокпоста соизмеримы с установкой 

одной сигнальной точки автомати-

ческой блокировки.

Аппаратура МПБ обеспечива-

ет возможность увязки с релейными 

системами электрических централи-

заций любого типа. Увязка МПБ и ЭЦ 

выполняется посредством релейно-

контактного интерфейса. Для под-

ключения контактов контролируе-

мых реле ЭЦ и обмоток управляющих 

реле устройства МПБ оснащены ап-

паратно-программными средствами 

ввода-вывода. Для стыковки с вне-

шними диагностическими система-

ми, системами удаленного монито-

ринга, а также микропроцессорными 

централизациями, в МПБ предусмот-

рен цифровой стык, использующий 

открытые программные протоколы 

обмена данными. Информационный 

блок передаваемых по цифровому 

стыку данных содержит как значения 

текущего состояния устройств, так и 

диагностическую информацию о пре-

дотказных состояниях системы.

Блоки МПБ могут размещаться как в 

релейных помещениях, так и в релей-

ных шкафах или транспортабельных 

модулях. 

Связь между блоками МПБ 

соседних станций осуществляет-

ся сигналами тональной частоты, в 

качестве транспорта для которых 

могут быть использованы как жилы 

магистрального кабеля или воздуш-

ных линий связи, так и аналоговые 

или цифровые системы передачи дан-

ных, аппаратура волоконно-оптичес-

кой линии связи и радиоканал. НПЦ 

«Промэлектроника» имеет опыт 

многолетней успешной эксплуатации 

полуавтоматической блокировки с 

передачей блок-сигналов по радиока-

налу и каналам ВОЛС на предприяти-

ях промышленного транспорта.

Использование технологии кон-

троля участков пути методом счета 

осей, заложенной в системе ЭССО, 

позволило дополнить МПБ функцией 

автоматического контроля прибы-

тия поезда в полном составе, а также 

возможностью передачи участков с 

МПБ на диспетчерское управление. 

В то же время сохраняется возмож-

ность применения МПБ в традицион-

ном варианте, при котором контроль 

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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Ñèñòåìà èíòåðâàëüíîãî 
ðåãóëèðîâàíèÿ äâèæåíèÿ ïîåçäîâ 
íà îñíîâå ñ÷åòà îñåé 

È. Ð. Ãèìàëüòèíîâ, âåäóùèé èíæåíåð îòäåëà 
ÆÀÒ ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà»

Í
а Российских железных 

дорогах на участках с ин-

тенсивным движением в 

основном применяется 

релейная автоматическая блокиров-

ка, в последнее время стали появ-

ляться ее микропроцессорные ана-

логи. Традиционными средствами 

определения местонахождения под-

вижного состава в этих системах ин-

тервального регулирования служат 

рельсовые цепи, которые являются 

источником первичной информации 

для работы систем. Таким образом, 

все плюсы и минусы рельсовых це-

пей становятся плюсами и минуса-

ми тех систем, в состав которых они 

входят.

Дальнейшее улучшение качес-

тва работы систем интервального 

регулирования и, как следствие, по-

вышение уровня безопасности дви-

жения поездов неразрывно связано 

с повышением качества функциони-

рования рельсовых цепей. Однако 

достигнуть необходимого результа-

та можно и с помощью альтернатив-

ных методов контроля.

Одним из таких методов яв-

ляется метод счета осей. Учитывая 

перспективность применения счет-

чиков осей и положительный опыт 

их использования за рубежом, а так-

же необходимость в создании новой 

системы интервального регулирова-

ния, которая имеет более широкие 

функциональные возможности по 

сравнению с существующими систе-

мами, нашей компанией разработана

ñèñòåìà èíòåðâàëüíîãî ðåãóëèðîâà-
íèÿ äâèæåíèÿ ïîåçäîâ íà îñíîâå ñ÷å-
òà îñåé «ÑÈÐ-ÝÑÑÎ».

 СИР-ЭССО реализует типовые 

алгоритмы блокировочных зависи-
СИР-ЭССО построена как сис-

тема с децентрализованным разме-

щением аппаратуры и центральным 

управлением и, следовательно, со-

держит станционную аппаратуру и 

аппаратуру сигнальной точки. 

Аппаратура системы разрабо-

тана на основе унифицированной 

аппаратно-программной платфор-

мы и имеет компактное исполнение.

Станционная аппаратура распо-

лагается в релейном помещении на 

станции, где осуществляется увязка 

с электрической централизацией. 

Увязка возможна с электрической 

централизацией любого типа.

Аппаратура сигнальной точки 

располагается в релейном шкафу 

рядом с сигнальной точкой. Связь 

между блоками СИР-ЭССО осу-

ществляется сигналами тональной 

частоты.

Для обеспечения связи меж-

ду блоками системы вдоль всего 

перегона требуется всего две пары 

жил кабеля – основная и резервная 

линии (при использовании магист-

рального кабеля или воздушных ли-

ний связи). Также для организации 

связи возможно использование ана-

логовых или цифровых систем пере-

дачи данных, аппаратуры ВОЛС или 

радиоканал.

Аппаратура СИР-ЭССО разра-

ботана с учетом требований и осо-

бенностей условий эксплуатации 

на российских железных дорогах. 

Она может работать при отсутствии 

изолирующих стыков, при любом, 

вплоть до нулевого, сопротивлении 

балласта, на блок-участках любой 

протяженности.

Таким образом, применение 

СИР-ЭССО позволяет повысить 

пропускную способность при общем 

снижении эксплуатационных затрат.

Ïðîòÿæåííîñòü ó÷àñòêîâ æåëåç-
íûõ äîðîã ñ èíòåíñèâíûì äâè-
æåíèåì ïîåçäîâ èçìåðÿåòñÿ 
òûñÿ÷àìè êèëîìåòðîâ. Äëÿ îáåñ-
ïå÷åíèÿ íåîáõîäèìîé ïðîïóñêíîé 
ñïîñîáíîñòè è áåçîïàñíîñòè äâè-
æåíèÿ ïîåçäîâ íà òàêèõ ó÷àñòêàõ â 
ìèðå ðàçðàáîòàíû è ïðîäîëæàþò 
ðàçðàáàòûâàòüñÿ ðàçëè÷íûå ñèñ-
òåìû èíòåðâàëüíîãî ðåãóëèðîâà-
íèÿ. Â îñíîâå ýòèõ ñèñòåì ëåæèò 
îïðåäåëåíèå ìåñòîíàõîæäåíèÿ 
ïîäâèæíîãî ñîñòàâà íà êîíòðîëè-
ðóåìîì ïåðåãîíå, êîòîðîå òàêæå 
îñóùåñòâëÿåòñÿ ðàçëè÷íûìè ìå-
òîäàìè.

Áëîê ÑÈÐ-ÝÑÑÎ

мостей и управления проходными 

сигналами по условиям безопаснос-

ти движения и обеспечивает сигна-

лизацию вплоть до четырехзнач-

ной. Для передачи информации на 

локомотив возможна стыковка как 

с традиционными системами АЛС, 

так и с системами, использующими 

радиоканал АЛСР. Система работа-

ет на участке с любым видом тяги.

Благодаря применению сов-

ременной микроэлектронной эле-

ментной базы удалось не только 

сократить количество и габариты 

аппаратуры, сократить энергопот-

ребление, упростить монтажные 

работы, но и повысить надежность 

системы и расширить функциональ-

ные возможности по сравнению с ре-

лейной АБ. Например, СИР-ЭССО 

имеет цифровой стык для стыков-

ки с диагностическими системами, 

системами удаленного мониторинга 

и микропроцессорными централи-

зациями; качество диагностики всех 

узлов СИР-ЭССО повышено путем 

компьютерного анализа числа и ха-

рактера ошибок узлов системы.

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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МАПС представляет собой 

малообслуживаемую, легко мон-

тируемую блочно-модульную сис-

тему, позволяющую оборудовать 

как неохраняемые, так и охраняе-

мые переезды, расположенные на 

однопутных и многопутных пе-

регонах с любой интенсивностью 

движения.

Все технические средства 

МАПС обеспечивают непрерыв-

ную круглосуточную работу и со-

ответствуют требованиям отрас-

левых нормативных документов, 

уровню SIL4 международных 

требований безопасности.

Система позволяет кон-

тролировать работоспособ-

ность и управлять всеми су-

ществующими переездными 

устройствами СЦБ: переезд-

ными светофорами, акустичес-

кой сигнализацией, шлагбаума-

ми всех типов, устройствами 

заграждения переездов, щитка-

ми управления и заградитель-

ными светофорами. 

При этом сохраняются все 

установленные зависимости в 

работе переездной сигнализа-

ции. Взаимодействие устройств 

переездной сигнализации с 

системой МАПС осуществля-

ется на уровне управляющих 

реле.

По расположению аппара-

туры МАПС разделяется на на-

польную и переездную части.

Контроль участков путей в 

зоне действия системы обеспе-

чивается методом счета осей с 

наложением на любые сущест-

вующие системы интервально-

го регулирования, независимо 

от специализации путей и дейс-

твий путевой блокировки. 

Для организации безо-

пасного места пересечения с 

автодорогой на однопутном 

переезде устанавливается че-

тыре счетных пункта системы 

ЭССО. Крайние счетные пун-

кты устанавливаются в местах, 

соответствующих расчетному 

времени извещения, согласно 

установленной на участке ско-

Î. Ý. Íàðèíÿí, íà÷àëüíèê îòäåëà ÆÀÒ ÍÏÖ 
«Ïðîìýëåêòðîíèêà»

Ìèêðîïðîöåññîðíàÿ 
àâòîìàòè÷åñêàÿ 
ïåðååçäíàÿ ñèãíàëèçàöèÿ
Â ñîñòàâå óíèôèöèðîâàííîãî êîìïëåêñà ïåðåãîííûõ 
ñèñòåì ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà» ïðåäëàãàåò ìèêðî-
ïðîöåññîðíóþ ñèñòåìó àâòîìàòè÷åñêîãî óïðàâëåíèÿ 
ïåðååçäíîé ñèãíàëèçàöèåé «ÌÀÏÑ».

рости движения поездов и длины 

места пересечения с автодорогой. 

При необходимости измене-

ния участковой скорости время 

извещения достаточно просто ре-

гулируется установкой крайних 

счетных пунктов на соответству-

ющее длине участка извещения 

место.

Переездная часть располага-

ется непосредственно у  места пе-

ресечения в отдельном транспор-

табельном модуле или релейном 

шкафу переездной сигнализации 

и состоит из комплекта управляю-

ÌÀÏÑ ìîæåò èñïîëüçî-
âàòüñÿ ïðè ïðîåêòèðî-
âàíèè íîâûõ ïåðååçäîâ, 
äëÿ ìîäåðíèçàöèè äåéñ-
òâóþùèõ ïåðååçäîâ, à 
òàêæå äëÿ ðåçåðâèðîâà-
íèÿ ëþáûõ äðóãèõ ñèñòåì 
óïðàâëåíèÿ ïåðååçäíîé 
ñèãíàëèçàöèåé íà ìàãèñò-
ðàëüíîé ñåòè äîðîã è ïðî-
ìûøëåííîì òðàíñïîðòå.

Áëîê ÌÀÏÑ

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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щих реле, собственно переездных 

блоков МАПС и типовых схем 

управления исполнительными ус-

тройствами переездной сигнали-

зации.

Переездные блоки МАПС 

одинаковы. Количество переезд-

ных блоков в системе определяет-

ся количеством железнодорожных 

путей в зоне переезда по правилу 

– один блок на один путь.

Конфигурация системы под 

конкретный тип исполнительных 

устройств переездной сигнализа-

ции производится простым под-

ключением требуемых управляю-

щих реле к переездным блокам.

Âíåäðåíèå ñèñòåìû ÌÀÏÑ ïîç-
âîëÿåò:

существенно сократить затра-
ты на капитальное строитель-
ство, монтаж и обслуживание 
системы; 

уменьшить расход реле;

снизить эксплуатационные 
расходы;

●

●
●

снизить потери от хищений ме-
десодержащих материалов.

Приведу пример: при реконс-

трукции однопутного переезда с 

заменой существующей переезд-

ной сигнализации АПС-93 на сис-

тему МАПС  полностью демон-

тируется аппаратура тональных 

рельсовых цепей, демонтируется 

вся счетная схема. Таким образом, 

вместо двух релейных шкафов ос-

тается один, вместо 70 реле оста-

ется 12.

Для повышения безопаснос-

ти и удешевления обслуживания 

системы каждый переездной блок 

МАПС передает на ближайшую 

станцию в режиме реального вре-

мени контрольную и диагнос-

тическую информацию о работе 

исполнительных устройств пере-

ездной сигнализации, напольного 

оборудования, состоянии контро-

лируемых участков пути, диагнос-

тической информации о состоя-

нии самого блока 

● Связь осуществляется сиг-

налами тональной частоты, в ка-

честве канала передачи информа-

ции могут быть использованы как 

жилы  магистрального кабеля или 

воздушных линий связи, так и ана-

логовые или цифровые системы 

передачи данных, волоконно-оп-

тическая линия связи или радио-

канал. Для увязки с современны-

ми цифровыми системами СЦБ, 

внешними диагностическими сис-

темами и системами удаленного 

мониторинга предусмотрен циф-

ровой стык, использующий от-

крытые программные протоколы 

обмена данных. 

Информационный блок пе-

редаваемых по цифровому стыку 

данных содержит как значения 

текущего состояния исполнитель-

ных устройств переездной сиг-

нализации, напольного обору-

дования, так и диагностическую 

информацию о предотказных со-

стояниях системы. 

Ïåðååçäíàÿ
ñèãíàëèçàöèÿ

Ñ÷åòíûåïóíêòû

4 4 4

4 4 4

ÌÀÏÑ

Ò×

RS485

Äåæóðíûé
ïî ñòàíöèè

Ñèñòåìû
äèàãíîñòèêè
è êîíòðîëÿ

ÁëîêÁëîê--ñõåìàñõåìà äèàãíîñòèêèäèàãíîñòèêè èè êîíòðîëÿêîíòðîëÿ

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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Ïåðñïåêòèâíûå 
òåõíîëîãèè ïåðåäà÷è 
äàííûõ

Ä. Á. Ïåòåëèí, íà÷àëüíèê îòäåëà òåëåêîììóíèêàöèé ÍÏÖ 
«Ïðîìýëåêòðîíèêà»; 
Ì. Á. Ãîòëèá, êàíä. òåõ. íàóê, ãëàâíûé ñïåöèàëèñò îòäåëà òå-
ëåêîììóíèêàöèé ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà»;
Ì. À. Ñòàðîäóáöåâ, âåäóùèé èíæåíåð îòäåëà òåëåêîììóíè-
êàöèé ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà»

Д 
ля построения сис-

тем автоматической 

блокировки необхо-

димо обеспечение непрерыв-

ного кодирования путей. Дан-

ное требование установлено 

нормативными документами. 

При внедрении новых техно-

логий контроля занятости, ос-

нованных на счете осей, и для 

получения максимальной эко-

номической эффективности 

от их применения оптимально 

полностью отказаться от ис-

пользования рельсовых цепей 

для решения задач интерваль-

ного регулирования. НПЦ 

«Промэлектроника» предла-

гает для решения задачи не-

прерывного кодирования в ка-

честве среды передачи данных 

использовать радиоканал. 

На заключительной ста-

дии подготовки к внедрению 

находится ñèñòåìà àâòîìàòè-
÷åñêîé ëîêîìîòèâíîé ñèãíàëè-
çàöèè ñ èñïîëüçîâàíèåì ðàäèî-
êàíàëà ÀËÑÐ. АЛСР позволяет 

передавать на локомотив ин-

формацию о занятости блок-

участков всего перегона и 

станционных путей, а также 

дополнительную информация 

о длине станционных путей, о 

замкнутых маршрутах. Систе-

ма АЛСР включает в себя не-

сколько подсистем – òî÷å÷íûé 
êàíàë ñâÿçè ñ ëîêîìîòèâàìè 
(ÒÊÑ-Ë), íåïðåðûâíûé óíèâåð-
ñàëüíûé öèôðîâîé ðàäèîêàíàë 
(ÓÖÐÊ), êîìáèíèðîâàííóþ ñèñ-
òåìó ïîçèöèîíèðîâàíèÿ ëîêî-
ìîòèâîâ íà æåëåçíîäîðîæíûõ 
ïóòÿõ (ÊÑÏË). Каждая подсис-

тема может применяться как в 

составе АЛСР, так и автоном-

но, расширяя функциональ-

ные возможности смежных 

стационарных и бортовых 

систем ЖАТ.

Следует обратить внима-

ние, что данные технологии 

могут успешно применяться 

не только на магистральных 

железных дорогах, но и на 

промышленном транспорте. 

Причем такие факторы, как 

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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му наиболее перспективными яв-

ляются системы передачи данных 

на локомотив, не использующие 

в своей работе рельсовые цепи. 

После анализа характеристик су-

ществующих систем было принято 

решение о разработке точечного 

канала связи ТКС-Л, отвечающе-

го требованиям к эксплуатации на 

сети российских железных дорог. В 

частности повышенное внимание 

было уделено вандалоустойчивос-

ти, фиксации факта несанкциони-

рованного снятия напольного обо-

рудования, широкому диапазону 

эксплуатационных температур и 

низкой стоимости.

Ñèñòåìà ÒÊÑ-Ë èìååò ñëåäóþ-
ùèé ñîñòàâ:

локомотивное оборудование 
– считыватель путевых при-
емоответчиков (СПП);

напольное оборудование – 
путевые приемоответчики 
(ПП) двух типов – активные и 
пассивные;

стационарное оборудование 
– модуль внешнего модема 
(МВМ) и программируемый 
интерфейс релейных систем 
(ПИРС).

●

●

●

Примером использования то-

чечного канала связи совместно с 

автоматической  и полуавтоматичес-

кой блокировками может служить 

реализация системы, запрещающей 

проезд на красный сигнал светофо-

ра. В этом случае точечный канал 

выполняет функцию кодирования 

участка пути, при этом в качестве 

системы контроля свободности 

блок-участка может применяться 

аппаратура счета осей.

Другим вариантом использо-

вания ТКС-Л является его работа 

в составе системы автоматическо-

го управления тормозами (САУТ). 

Точечный канал связи может ис-

пользоваться для передачи на 

бортовое оборудование САУТ 

информации о расстоянии до бли-

жайшего сигнала по ходу движения 

локомотива. Также обеспечива-

ется передача длин станционных 

маршрутов и факта приема поезда 

на главный или боковой путь.

Еще одним направлением 

применения путевых приемоот-

ветчиков и локомотивных считы-

вателей может быть использова-

ние их в качестве дополнительного 

средства ограждения опасного 

концентрация административных 

ресурсов, менее консервативная 

политика в части нормативной 

базы на предприятиях промыш-

ленного транспорта, более простая 

процедура получения лицензий на 

использование высокочастотных 

диапазонов на ограниченной тер-

ритории позволяют рассчитывать 

на высокие темпы внедрения но-

вых технологий. Дополнитель-

ным фактором, облегчающим 

развертывание сетей технологи-

ческой цифровой радиосвязи на 

промтранспорте, является посто-

янный парк тягового подвижного 

состава и, как следствие, возмож-

ность сравнительно быстрого ос-

нащения локомотивов терминаль-

ным оборудованием.

Остановимся подробней на 

двух заявленных системах, вхо-

дящих в состав АЛСР – точеч-

ном канале связи с локомотивом 

и универсальном цифровом ра-

диоканале. 

В последнее время наблюдает-

ся тенденция разгрузки рельсовых 

цепей от несвойственных ей задач 

(например, снятие с рельсовых це-

пей сигнальных функций), поэто-

Ñèñòåìà ÒÊÑ-Ë
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места работы. Путевые приемоот-

ветчики временно размещают на 

участке железнодорожного пути 

в начале и в конце ограждаемого 

участка.  При проезде приемоот-

ветчика с условным кодом «жел-

той таблички» машинист получает 

предупреждение о необходимос-

ти остановки. При проезде при-

емоответчика с условным кодом 

«красной таблички» производится 

выдача команды о принудитель-

ной остановке состава на локомо-

тивные устройства безопасности 

(функция автостоп).

Подобным образом может 

быть организована передача на ло-

комотив различных информаци-

онных и управляющих сообщений, 

например:
команды о локальных ограни-
чениях скорости;

команды опустить / поднять 
токоприемник;

оповещения о границах токо-
разделов;

оповещения о наличии пре-
пятствий на ж.-д. пути (на-
пример, для снегоуборочной 
техники);

информации о местоположе-
нии локомотива (электрон-
ный пикет).

Развитие систем ЖАТ также 

требует модернизации связной 

инфраструктуры. За последние 

10 лет получены существенные 

сдвиги в области развертывания 

высокоскоростных оптоволокон-

ных магистралей, перехода на 

использование цифровой комму-

тационной аппаратуры, создания 

корпоративной сети интегрально-

го обслуживания. Однако все эти 

достижения относятся к модерни-

зации систем фиксированной свя-

зи, а в области подвижной связи 

до сих пор основными средствами 

остаются аналоговая поездная и 

станционная радиосвязь, постро-

енные на принципах, заложенных 

в середине семидесятых годов 

прошлого века.

Актуальность вопроса созда-

ния сети технологической циф-

●

●

●

●

●

ровой радиосвязи не вызывает 

сомнений. Цифровой радиоканал 

будет востребован как система-

ми интервального регулирования 

движения поездов, так и система-

ми автоведения, диспетчерского 

контроля, мониторинга в реаль-

ном масштабе времени, вплоть 

до замены или резервирования 

средств поездной радиосвязи.

Зарубежные системы ЖАТ 

(например, европейская система 

ETCS) используют сети GSM-R 

для передачи ответственной ин-

формации от центров управления 

движением (RBC) на мобильные 

объекты – локомотивное обору-

дование. Непосредственное ко-

пирование зарубежного опыта на 

отечественных дорогах вполне 

возможно, однако следует прини-

мать во внимание, что технология 

передачи данных GSM-R разра-

батывалась более 15 лет назад и к 

настоящему времени имеет серь-

езных конкурентов в лице сетей 

третьего поколения.

Более предпочтительными 

являются системы широкополос-

ного радиодоступа. Такой выбор 

подтверждается и мировым опы-

том – построение сетей третьего 

поколения производится на базе 

именно этих технологий. Хорошо 

зарекомендовала себя специфи-

кация IEEE 802.11b/g (WiFi), по-

лучившая дальнейшее развитие в 

спецификации IEEE 802.16e (mobile 

WiMAX) и перспективной IEEE 

802.20. Применение обозначенных 

технологий требует определенно-

го дополнения спецификаций про-

цедурами организации мобильных 

MESH-сетей в соответствии с тре-

бованиями и особенностями сис-

тем ЖАТ.

На многих промышленных 

предприятиях уже накоплен опыт 

построения и эксплуатации сетей 

беспроводной передачи данных. 

Такие сети строятся на основе тех-

нологий широкополосного радио-

доступа (в основном – различные 

варианты WiFi) и используются 

для подключения удаленных офис-

ных, складских и производствен-

ных зданий к корпоративной сети. 

В таких условиях вполне логичным 

решением является расширение 

области применения построенных 

сетей и на мобильные приложе-

ния.

Основой цифровой радиосети 

является опорная сеть, составлен-

ная из базовых станций. Базовые 

станции опорной сети устанавли-

ваются вдоль ж.-д. путей и имеют 

форму зоны покрытия, соответс-

твующую конфигурации путевого 

развития. Зоны покрытия базовых 

станций перекрываются, обра-

зуя резервированную радиосеть. 

Коэффициент резервирования 

определяется частотой установ-

ки базовых станций и профилем 

радиотрасс между ними. Питание 

базовых станций осуществляет-

ся комбинированным методом от 

источников электропитания СЦБ 

и специализированных линий дис-

танционного питания.

Доступ абонентов к радиосе-

ти производится по кабельным ли-

ниям (подключение стационарных 

СЖАТ и абонентов СПД дороги 

непосредственно к базовым стан-

циям средствами фиксированной 

связи) и с использованием тер-

минального радиооборудования. 

Причем доступ к опорной сети по 

радиоканалу возможен как для мо-

бильных, так и для стационарных 

абонентов. Отдельный класс або-

нентов составляют персональные 

(носимые) терминалы.

Универсальный цифровой ра-

диоканал органично вписывается 

в состав многих существующих и 

перспективных СЖАТ, расширяя 

их функциональные возможнос-

ти, снижая общую стоимость и 

эксплуатационные затраты на со-

держание инфраструктуры. НПЦ 

«Промэлектроника» накоплен 

большой опыт по созданию циф-

ровых сетей передачи данных и ор-

ганизации сетей подвижной связи. 

Этот опыт может быть востребо-

ван предприятиями промышлен-

ного транспорта.

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå
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Ìèêðîïðîöåññîðíàÿ öåíòðàëèçàöèÿ 
ñòðåëîê è ñèãíàëîâ

Ì. Â. Àáàêóìîâ, íà÷àëüíèê îòäåëà 
ñòàíöèîííûõ ñèñòåì ÍÏÖ «Ïðîìýëåêòðîíèêà»

Ì
икропроцессорная цен-

трализация стрелок и 

сигналов предназначе-

на для реконструкции 

действующих и строительства но-

вых станций любого класса и со 

всеми видами поездной и манев-

ровой работы. МПЦ-И удачно со-

четает в себе ряд важных потреби-

тельских качеств. Она разработана 

в соответствии с российскими 

требованиями безопасности;  яв-

ляется одной из наиболее компак-

тных и энергетически эффектив-

ных МПЦ; обладает развитыми 

Ñèñòåìà ÌÏÖ-È ðåàëèçóåò 
âñå ôóíêöèè öåíòðàëèçà-
öèè, íåîáõîäèìûå äëÿ áå-
çîïàñíîãî óïðàâëåíèÿ òåõ-
íîëîãè÷åñêèì ïðîöåññîì 
íà ñòàíöèè: 

установка, размыкание и от-

мена маршрутов; 

управление показаниями 

светофоров; 

кодирование маршрутов с 

проверкой всех условий бе-

зопасности; 

●

●

●

разделка угловых заездов при 

маневровых передвижениях; 

подача извещения на переезды; 

включение пригласительного 

сигнала; 

индивидуальный перевод и ав-

товозврат остряков стрелок; 

искусственное размыкание сек-

ций; 

выключение стрелок и изолиро-

ванных участков с сохранением 

пользования сигналами; 

ограждение приемо-отправоч-

ных путей; 

управление системами опове-

щения путевых бригад; 

передача стрелок на местное 

управление и их возврат к цент-

рализованному управлению. 

Êðîìå òðàäèöèîííûõ ôóíêöèé 
ýëåêòðè÷åñêîé öåíòðàëèçàöèè 
ñèñòåìà ÌÏÖ-È âûïîëíÿåò 
ðÿä íîâûõ ôóíêöèé òåõíîëî-
ãè÷åñêîãî è èíôîðìàöèîííî-
ñåðâèñíîãî õàðàêòåðà: 

●

●
●

●

●

●

●

●

●

коммуникационными средствами 

и гибкой архитектурой, что позво-

ляет интегрировать в МПЦ смеж-

ные системы ж.-д. автоматики 

(например,  переездную  сигнали-

зацию, полуавтоматическую и ав-

томатическую блокировки и т. п.), 

использовать современные сети 

передачи данных и создавать эко-

номически оправданные конфигу-

рации системы для станций раз-

личных классов. И наконец, 

заложенные в МПЦ-И схемные, 

программные и конструктивные 

решения позволили минимизиро-

вать как стоимость внедрения, так 

и эксплуатационные расходы.  

В результате применение 

МПЦ-И становится экономи-

чески эффективным не только 

на сети дорог магистрального 

транспорта, но и на подъездных 

путях промышленных предпри-

ятий. В настоящее время МПЦ-И 

работает на станции Асфальтная 

Южно-Уральской железной до-

роги и на девяти станциях про-

мышленного транспорта с раз-

ным количеством стрелок (от 

двух до пятидесяти и выше). 

Àâòîìàòèçèðîâàííîå ðàáî÷åå 
ìåñòî (ÀÐÌ) äåæóðíîãî ïî ñòàíöèè

логический контроль занятия 

путей и участков пути маршрут-

ным порядком и их последую-

щего освобождения маршрут-

ным порядком для исключения 

возможности повторного от-

крытия светофора на ложно 

освободившийся (при прекра-

щении шунта) путь или участок 

пути; 

установка маршрута без откры-

тия светофора; 

индивидуальная выдержка вре-

мени для каждого открываемо-

го светофора; 

индивидуальный отсчет вы-

держки времени для каждого 

отменяемого маршрута и раз-

мыкаемой секции; 

непрерывное протоколирова-

ние действий эксплуатацион-

ного персонала по управлению 

объектами и всей поездной си-

туацией на станции и прилегаю-

щих к ней перегонах;  

вывод на экран монитора АРМ 

дежурного по станции различ-

ных сообщений о ходе техноло-

гического процесса; 

ввод управляющих команд с по-

мощью манипулятора «мышь»; 

возможность  управления много-

программной очисткой стрелок.

Еще одна возможность МПЦ-

И  – это объединение нескольких 

зон управления. Такая система 

удаленного управления сразу не-

сколькими станциями дает ощу-

тимый экономический эффект. 

На промышленном транспорте 

●

●
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предусмотренными требованиями 

нормативных документов, такими 

как перевод системы в защитное 

состояние при любом отказе, в 

МПЦ-И заложен и ряд дополни-

тельных мер. Архитектура систе-

мы безопасности управляющего 

контроллера предусматривает 

двухканальный или мажоритар-

ный варианты исполнения. При 

этом особого внимания заслужи-

вает аппаратная экономичность 

МПЦ-И: один шкаф УКЦ может 

обеспечить управление станцией 

в 35 стрелок, каждый после-

дующий управляет еще 45 

стрелками, а общее коли-

чество стрелок на станции 

не ограничено. По количес-

тву реле на стрелку МПЦ-

И тоже очень экономична. 

Типовая релейная ЭЦ тре-

бует 110–115 реле, релейно-

процессорная – 30–40, ти-

повые микропроцессорные 

– 20–25, МПЦ-И – 6–8 для 

большинства станций пром-

транспорта.

Обычно для систем 

МПЦ программа логики 

централизации проекти-

руется длительное время, 

к такому проектирова-

нию допускаются только 

разработчики системы. Мы ре-

ализовали возможность проек-

тирования станции при помощи 

расстановки унифицированных 

программных блоков по пла-

ну станции, как это делается в 

БМРЦ. При этом не нужны табли-

цы маршрутизации, соответствия 

и враждебности. Срок проекти-

рования программы для станции 

в 30 стрелок силами одного обу-

ченного специалиста, снабжен-

ного специально разработанной 

нами системой автоматического 

проектирования (САПР), состав-

ляет 1…2 недели. Более того, мы 

исходим из принципа наиболее 

полного удовлетворения потреб-

ностей заказчика, поставляем 

САПР и предлагаем уникальную 

возможность перепроектирова-

ния станции силами обученного 

персонала заказчика.

Российской Федерации благода-

ря системе МПЦ-И впервые была 

применена такая  возможность 

(станционный комплекс Скрапная 

– Слябовая Западно-Сибирского 

металлургического комбината). 

Ôóíêöèîíàëüíî ÌÏÖ-È ñîñòî-
èò èç ñëåäóþùèõ ýëåìåíòîâ:

управляющий контроллер цен-

трализации УКЦ – является 

сердцем системы, который 

обеспечивает безопасность 

движения поездов и выполняет 

все технологические функции 

централизации, сигнализации и 

блокировки;

резервируемые автоматизиро-

ванные рабочие места дежур-

ного по станции (АРМ ДСП) и 

электромеханика СЦБ (АРМ 

ШНЦ) – обеспечивают 

удобный интерфейс 

между человеком и 

МПЦ-И, управление 

поездной работой и 

наглядное восприятие 

информации;

телекомм у никаци-

онный шкаф ШТК 

– обеспечивает работу 

всех автоматизирован-

ных рабочих мест на станции 

(с полным автоматическим ре-

зервированием всей аппара-

туры), предоставляет возмож-

ность простой увязки с любой 

из внешних систем, в том числе 

с ДЦ, АСУТП, а также обеспе-

чивает информационную  безо-

пасность, протоколирование и 

архивирование работы обору-

дования и действий персонала. 

Важность последней функции 

трудно переоценить в связи с 

массовыми случаями сокрытия 

нарушений работы технических 

средств и ошибок, возможной 

халатности и некомпетентнос-

ти оперативного персонала 

предприятий;

пульт прямопроводного управ-

ления – предназначен для обес-

печения живучести станции при 

внештатных ситуациях либо во 

время «технологических окон»;

●
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●

аппаратура контроля свобод-

ности участков пути, а так-

же интерфейсные реле, ком-

мутирующие линейные цепи 

стрелок и сигналов. Релейный 

интерфейс выполнен с исполь-

зованием реле 1-го класса на-

дежности и применяется лишь 

для удешевления схем силовой 

коммутации (т. е. не выполняет 

зависимости), кроме того, он 

используется в качестве допол-

нительной защиты от перена-

пряжений со стороны поля;

●

Ïîñòîâîå îáîðóäîâàíèå ÌÏÖ-È

система гарантированно-

го электропитания СГП-МС 

– последний, но немаловажный 

элемент, который обеспечивает 

качественным бесперебойным 

питанием всех потребителей на 

станции, включая требователь-

ные микроэлектронные уст-

ройства. СГП-МС представляет 

собой линейку электропитаю-

щих установок, различающихся 

по мощности (от 10 до 30 кВт) 

и по времени резервирования 

всей станции, оборудованной 

МПЦ (от 10 мин до 8 ч, по тре-

бованию заказчика).

Все эти компоненты состав-

ляют единую структуру, которая 

также объединяет напольное обо-

рудование. 

Наряду с типовыми спосо-

бами обеспечения безопасности, 

●

íàó÷íî-òåõíè÷åñêîå ñîâåùàíèå




