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-Â
алерий Васильевич,
в конце августа это-
го года пройдет оче-
редной Междуна -

родный железнодорожный салон
1520 в Щербинке. Однако на этот
раз его посетители вашу продук-
цию увидеть не смогут по той
простой причине, что новые изде-
лия еще требуют своей доработ-
ки. Мы предлагаем поделиться с
нашими читателями информаци-
ей о том, какие новинки в недале-
ком будущем вы сможете предло-
жить для железных дорог.

– Сейчас мы продолжаем раз-
работку ряда систем, в том числе
и для применения на инфраструк-
туре ОАО «РЖД». Речь идет
прежде всего о разработке систе-
мы видеоконтроля, чем мы зани-
маемся уже в течение многих лет.
И уже в ближайшее время начи-
наем ее эксплуатационную про-
верку. Продолжаем работать и
еще над одним проектом, кото-
рый получил название «Браслет
здоровья». Я бы сказал, что сей-
час у нас это два самых крупных
направления, относящихся к же-
лезнодорожной тематике.

Надеемся, что уже к концу го-
да для обоих этих проектов насту-
пит заключительный этап, то есть
изделия будут запущены в серий-
ное производство. Почему этого
не произошло раньше?

Не надо лишний раз напоми-
нать, что в связи с пандемией два
последних года, кстати не только
для нас, сложились непросто. К
тому же необходимо было ре-
шить ряд спорных моментов, на-
пример, для идентификации лич-
ности блок видеоконтроля дол-
жен быть связан с центральными
серверами ОАО «РЖД», с основ-
ными базами данных этой компа-
нии, которые, безусловно, не
должны быть доступны для кого-
то извне, в том числе и для нас.
Пока таких возможностей нет, но

в этом плане мы ведем целена-
правленную работу.

Если говорить более конкрет-
но, то сейчас к эксплуатационной
проверке у нас готово пять опыт-
ных образцов оборудования, ко-
торые будут проверять на полиго-
не Московской железной дороги
уже в реальных условиях со-
вместно с бригадой машинистов.

– Одна из ваших систем – те-
лемеханическая система контро-
ля бодрствования машиниста
(ТСКБМ) – уже получила широкое
применение на сети РЖД.
Расскажите, насколько она эф-
фективна?

– ТСКБМ в РЖД начали внед-
рять с 1996 года. И сегодня уже
больше двух третей парка локомо-
тивов и путевых машин на сети
оборудованы этой системой. И
главным итогом я бы назвал то,
что теперь предотвращено засы-
пание машинистов, а значит, поте-
ря контроля за путевой обстанов-
кой сейчас исключена, поскольку
система ТСКБМ в принципе не до-
пускает засыпания.

Да, был случай, когда сначала
посчитали, что машинист вроде
бы заснул, а система якобы не
сработала. Но когда расшифро-
вали скоростемерную ленту, то
оказалось, что на самом деле он
был просто в неадекватном со-

стоянии и нажимал не ту рукоятку
бдительности и таким образом
допустил экстренную остановку.

– Неужели со стороны маши-
нистов не предпринимались по-
пытки как-то «обойти» систему?

– Да, надо признать, что в
2012 году на Октябрьской желез-
ной дороге был случай созна-
тельного обхода системы.
Открою небольшой секрет, что
если на скоростемерной ленте
нарисовать мягким карандашом

квадрат и подложить под электро-
ды, то при осыпании грифеля сиг-
нал будет примерно похож на ре-
альный. Поэтому нам пришлось
сделать ряд доработок, чтобы в
дальнейшем избегать таких слу-
чаев использования «квадрата
Малевича».

Напомню, что в 2013 году по
распоряжению тогда главного ин-
женера ОАО «РЖД» В.А. Гапа -
новича в НУЗ «НКЦ ОАО «РЖД»
на тренажере проводилась ин-
струментальная проверка эффек-
тивности системы ТСКБМ с при-
влечением 30 машинистов с
Московской железной дороги. Для
них был предложен тяжелый ва-
риант работы в ночную смену в
монотонном режиме – 4 часа в
одну сторону и столько же в дру-
гую на скорости не более 40 км/ч
и практически без остановок.

Одну смену предлагалось отра-
ботать с применением ТСКБМ, вто-
рую при отсутствии ТСКБМ. Из 30
машинистов без ТСКБМ уснули ше-
стеро – это довольно много, но при
использовании ТСКБМ засыпания
не было допущено ни разу. Эта
проверка показала, что система ра-
ботает эффективно. И, пожалуй,
это единственная система, которая
не позволяет допустить неадекват-
ное состояние у машиниста.

В дальнейшем планируем до-
полнить систему блоком видео-
контроля, о чем было сказано вы-
ше. Для чего это нужно? Для того
чтобы не допустить возникновения
различного рода опасных ситуа-
ций, связанных с поведением, а не
с физиологическим состоянием
машиниста. Совсем простой при-
мер – попала соринка в глаз и ма-
шинист в течение определенного
времени активен, но не наблю дает
за ситуацией. В дальнейшем так-
же планируем расширить функ-
ционал системы видеоконтроля за
счет идентификации личности.

– Теперь остановимся на дру-
гом проекте – «Браслет здоровья».
Насколько он необходим в работе
машинистов, какие еще остались
проблемы с его доработкой?

– Начну с того, что машини-
сты – очень дорогие специалисты,
готовить их надо долго и кропотли-
во. Так что терять уже подготов-
ленных профессионалов только
из-за того, что вовремя не обрати-
ли внимание на ухудшение его
здоровья, которое можно было бы
поправить какими-то элементар-

ными способами (например, дать
лишний раз отдохнуть и т.д.), было
бы обидно и неправильно.

Поэтому специалисты РЖД
предложили, помимо внедрения
системы контроля бдительности,
помочь еще и в том, что касается
постоянного оперативного конт-
роля здоровья. Конечно, речь
идет не о всех параметрах, а о та-
ких серьезных вещах, как внезап-
ная смерть, которой могут пред-
шествовать нарушение ритма
сердца и другие признаки появле-
ния серьезной патологии.

И их можно уловить, причем по
тем параметрам, которые доволь-
но легко измеряются на руке с по-
мощью нашего прибора, имеющего
непосредственный контакт с кожей
человека. Это пульс, температура,
некие движения руки (так называе-
мый тремор). Можно прямо на ме-
сте оценить изменения давления,
его резкие скачки, обнаружить ка-
кие-то отклонения в кардиограмме
и т.д. Тогда при появлении опасных
признаков машинист мог бы срочно
обратиться к врачу, отправиться на
реабилитацию и т.д.

Заинтересованность в прове-
дении дальнейших доработок
браслета здоровья проявили и
специалисты МИИТа. Надеюсь,
вместе с ними и Дирекцией здра-
воохранения РЖД мы плодотвор-
но поработаем именно в части
разработки тех критериев, кото-
рые могли бы быть заложены в
этот браслет здоровья.

Насколько мне известно, к этой
работе привлекаются также уче-
ные из МГУ и других причастных
организаций. Пока работа продви-
гается не так быстро, как хотелось
бы. Но обнадеживает то, что ОАО
«РЖД» сегодня максимально за-
интересовано в сохра нении своих
кадров. Кадровая проблема, кста-
ти, особенно обострилась в по-
следнее десятилетие.

– Кстати, о кадрах. В чем
кроются причины кадрового де-
фицита?

– Проблема высокопрофессио-
нальных кадров, которые нужны
для выполнения таких иннова-
ционных разработок, о которых
идет речь, пожалуй, стала общего-
сударственной. Сейчас настоящих
специалистов осталось мало из-за
того, что прежняя система образо-
вания, к сожалению, ушла в про-
шлое.

Раньше молодой специалист,
как правило, попадал в коллектив,
где уже были старшие наставники
и под их присмотром происходил
его профессиональный рост.
Такого теперь нет. О чем можно

говорить, если даже студенты, ко-
торые приходят в институт со
школьной скамьи, не знают эле-
ментарных основ математики, в
течение первого семестра их при-
ходится обучать базовым вещам.
Получается, что они подготовле-
ны к сдаче ЕГЭ, но не годятся для
дальнейшей учебы в вузе.

Вот какая неприятная история
случилась с нашим образовани-
ем. Но все-таки есть надежда, что
ситуация будет меняться к лучше-
му, поскольку это наша общегосу-
дарственная проблема. И вот тут
необходима государственная
поддержка. Но такую серьезную
проблему за один год уже не ре-
шить, на это уйдут десятилетия.

Что касается молодых кадров,
которые приходят в наш коллек-
тив, то, прямо скажем, что отби-

рать нам, по сути, не из кого. Но с
такой проблемой сейчас сталки-
ваются все производственные
коллективы. Это колоссальная
проблема. Поэтому необходимо
восстанавливать нашу систему
среднего и высшего образования.

Но надо все-таки отдать долж-
ное нынешней молодежи, которая
начинает понимать, насколько важ-
но серьезное отношение к учебе.
Сейчас уже не увидишь каких-то
проявлений наплевательского от-
ношения к делу. Во всяком случае,
наши молодые работники в этом
плане проявляют себя с наилуч-
шей стороны, стараются все новое
впитывать в себя по максимуму.

– Изменения ведь назрели и в
транспортном законодательстве.
На что, на ваш взгляд, нужно сде-
лать акцент в законотворческой
деятельности с тем, чтобы под-
нять на более высокий уровень
транспортную безопасность?

– Да, это очень актуальный на
сегодня вопрос, и, кстати, мы сей-
час плотно сотрудничаем с
Минтрансом России в том, что ка-
сается разработки законопроекта
об особенностях допуска отдель-
ных категорий лиц к осуществле-
нию деятельности, непосред-
ственно связанной с управлением
транспортными средствами.

Дело в том, что в действую-
щем законодательстве, регламен-
тирующем безопасность движе-
ния на автодорогах, человеческий
фактор как бы отсутствует, при-
том что прописаны достаточно
жесткие требования к технической
оснащенности, инфраструктуре и
т.д. Согласно статистике именно
человек является виновником в

80–90% всех происходящих на
транспорте аварий. Сейчас чело-
веческому фактору при обеспече-
нии транспортной безопасности
уделяется самое серьезное вни-
мание, и как раз новый закон уже
будет это учитывать.

В проводимой работе над ре-
дакцией законопроекта мы высту-
паем в качестве консультантов,
поскольку у нас имеется очень
большой опыт, связанный именно
с техникой, которая помогает мо-
билизовать человека, способству-
ет поддержанию его работоспо-
собности. И я надеюсь, что все
это, в том числе и то, что касает-
ся контроля состояния водителя
транспортного средства, найдет
отражение в окончательной ре-
дакции закона, как, кстати, это на
самом деле имеет место на же-
лезнодорожном транспорте еще
со времен МПС.

– Валерий Васильевич, спаси-
бо за познавательную беседу, на-
деемся, компании «НЕЙРОКОМ»
есть что предложить для желез-
ных дорог. n
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Ä ля высокоскоростных и
особо ответственных на-
правлений важно знать,
как ведет себя инфра-

структура при взаимодействии с
реальным обращающимся под-
вижным составом, на реальных
скоростях, с реальной нагрузкой.

Стандартные мобильные
средства диагностики (вагоны-
путе измерители, вагоны для ис-
пытания контактной сети и др.)
работают, как правило, с отдель-
ным локомотивом и следуют со
своими скоростями. В последнее
время появились диагностиче-
ские комплексы инфраструктуры
(типа «ЭРА+»), которые способны
работать в составе пассажирско-
го поезда, но все равно они
имеют свою специфику и не могут
работать в составе высокоско-
ростных поездов.

Диагностический комплекс –
сложное, масштабное и дорого-
стоящее изделие, функциониро-
вание которого обеспечивается
экипажем, непосредственно нахо-
дящимся на борту. Отсюда не-
обходимость организации усло-
вий работы и проживания экипа-
жа: аппаратная, оснащенная
рабочими местами операторов,
санитарные и бытовые зоны для
проживания и приема пищи, мощ-
ная энергетика и многое другое.
Весь этот обеспечивающий анту-

раж соизмерим по стоимости с
целевым оборудованием, решаю-
щим задачи самой диагностики. А
если еще учесть и эксплуатацион-
ные расходы…

А что в Европе? С целью обес-
печения ведения диагностики ин-
фраструктуры в условиях реаль-
ного взаимодействия с обращаю-
щимся подвижным составом в
Европе пошли на выделение от-
дельного высокоскоростного пас-
сажирского поезда для создания
диагностического поезда (напри-
мер, «Архимед» в Италии или
«IRIS-320» во Франции). Как ре-
зультат такого подхода:

– потери перевозчика из-за ис-
ключения из перевозочного про-
цесса целого состава;

– необходимость многочис-
ленного обслуживающего персо-
нала, в том числе на обслужива-
ние самого поезда;

– дополнительная нагрузка на
перевозочный процесс из-за не-
обходимости выделения специ-
альных ниток графика или ис-
пользование под диагностику
«окон», которые выделяются на
обслуживание инфраструктуры;

– высокие расходы на содер-
жание и эксплуатацию.

В России найдено принципи-
ально другое решение – диагно-
стические роботы-симбионты.
Это диагностические системы, ко-

торые монтируются непосред-
ственно на обращающийся под-
вижной состав и ведут диагности-
ку в фоновом режиме, не препят-
ствуя штатной работе поезда по

перевозке пассажиров и на прак-
тике реализуя технологию
«Интернет вещей» – IoT.

Установка роботизированных
систем диагностики осуществ-
ляется без вмешательства в
штатные системы поезда.

Реализуется полный автомат, не
требующий присутствия операто-
ра: автоматическое включение/
выключение системы, позициони-
рование, измерение, расшифров-
ка и оценка результатов, конт-
роль работоспособности обо -
рудования. Информация о
выявленных опасных нарушениях

оперативно, в автоматическом
режиме передается в Центр при-
нятия решений для принятия не-
отложных мер по их устранению.
Модульная архитектура построе-
ния диагностических роботов поз-
воляет легко расширять или из-
менять состав измерительных
подсистем. Робот обеспечивает
возможность удаленного монито-
ринга своей работы по беспро-
водному каналу связи.

Это решение впервые в мире
было предложено и реализовано
компанией НПЦ ИНФОТРАНС в
рамках совместного пилотного
проекта ОАО «РЖД», ИНФО -
ТРАНСа и «Сименс АГ» по
установ ке информационно-изме-

рительной системы (ИИС)
«ИНФО ТРАНС-ВЕЛАРО Rus» на
высокоскоростном пассажирском
электропоезде «Сапсан». Цель
проекта – оценить потенциаль-
ную возможность и готовность к
переходу с автоматизированной

диагностики на автоматическую.
Система осуществляет контроль
состояния параметров геометрии
рельсовой колеи, поперечного
профиля рельсов, коротких не-
ровностей на поверхности ката-
ния рельсов и продольного про-
филя пути на скоростях до 250
км/ч. Второй подобной системой

стала ИИС «ИНФОТРАНС-
Ласточка», которая установлена
на одном из электропоездов
«Ласточка», работающем на
Московском центральном кольце,

и имеет значительно расширен-
ную функциональность.

На новаторские решения са-
марской компании обратили вни-
мание в Европе. Аналог такой си-
стемы, адаптированный под тре-
бования Центральной железной

дороги Швейцарии (Zentralbahn
AG) и метровую колею, был раз-
работан и поставлен в 2018 году.
Система, получившая название
Autonomous track monitoring
system (АТМ), была смонтирова-
на на поезде FINK компании
Stadler (Швейцария). Установ -
ленная на вагоне система позво-

ляет вести диагностику состояния
пути и рельсов непосредственно
в процессе перевозки пассажи-
ров. Само измерительное обору-
дование размещено под кузовом
вагона, а в салоне установлена
только стойка с вычислителями и
системой хранения и обмена дан-
ными.

Линейка роботизированных
систем с различной функциональ-
ностью была пополнена очеред-
ным проектом: роботизирован-
ный комплекс ATM-Sersa разрабо-
тан и поставлен для компании
Sersa Maschineller Gleisbau AG
(Швейцария). Комплекс предна-
значен для измерения и оценки
параметров геометрии пути и
рельсов узколейных горных дорог
Швейцарии (ширина колеи
1000 мм).

Разработанная и установлен-
ная в 2020 году на маневровый
тепловоз ТЭМ18 автономная ин-
формационно-измерительная си-
стема контроля состояния стан-
ционной структуры (ИИС КСИ)
явилась очередным этапом в раз-
витии роботизированных систем
диагностики.

Отличительной чертой нового
поколения диагностических робо-
тов является их компактность и
возможность размещения всего
оборудования снаружи кузова
подвижной единицы. Фактически
установка системы на подвижную
единицу осуществляется навес-
ным монтажом без жесткой интег-
рации с ней, сама подвижная еди-
ница является лишь носителем
системы. Такое решение позво-
ляет при необходимости (напри-
мер, поломка носителя) в крат-
чайшие сроки переставить систе-
му на другую подвижную
единицу-носитель. Все, что тре-
буется от носителя, – это обеспе-
чить энергоснабжение ИИС.
Специально подобранные и раз-
работанные компоненты системы
обеспечивают работоспособ-
ность ИИС во всех эксплуата-
ционных условиях. Система рабо-

тает в фоновом режиме во время
штатной маневровой работы ло-
комотива.

В состав информационно-из-
мерительной системы контроля
состояния станционной структуры
входят подсистемы контроля па-
раметров геометрии рельсовой
колеи, поперечного профиля

рельсов, коротких неровностей на
поверхности катания, продольно-
го профиля пути, обзорного ви-
деонаблюдения с позиционирова-
нием результатов проверки в же-
лезнодорожной и геодезической
системах координат. Подсистема
пространственного сканирования
позволяет контролировать для
контроля габаритов приближения
строений и междупутные расстоя-
ния. Система по желанию заказ-
чика может комплектоваться под-
системами видеоконтроля верх-
него строения пути (АВИС КТСП),
контроля контактной сети, систем
автоматики и др.

Оценка большинства парамет-
ров производится в реальном вре-
мени с автоматическим информи-
рованием по заданным каналам
связи лиц, принимающих решение
о выявленных нарушениях в со-
держании пути. Специально разра-
ботанное программное обеспече-
ние InfraStation, предназначенное
для установки в региональных
центрах диагностики, проводит
сбор и накопление данных по стан-
ционной инфраструктуре, монито-
рит ее развитие, анализирует на-
копленную информацию, форми-
рует все необходимые отчетные
документы. Программное обес-
печение контролирует покрытие
станционного полигона работой
тепловоза-носителя ИИС КСИ, со-
блюдение периодичности прове-
рок и выдает рекомендации по не-
обходимости проверки путей и
стрелочных переводов с истекаю-
щим сроком.

По совокупности проездов
InfraStation создает 3D-модели
стрелочных переводов и по за-
данным сечениям проводит вир-
туальные измерения их парамет-
ров. Проводится оценка состоя-
ния стрелочных переводов по
действующим нормативам, и ав-
томатически формируется форма
ПУ-29.

ИИС КСИ постоянно контроли-
рует работоспособность своего
оборудования и не только обес-
печивает возможность удаленно-
го мониторинга по защищенному
каналу своего состояния и управ-
ления работой, но и может авто-
матически информировать обслу-
живающее подразделение о не-
обходимости проведения
регламентных работ.

Диагностические роботы
ИНФОТРАНСа реализуют в своей
архитектуре технологии Интернета
вещей, BigData, снижают затраты
на диагностику, делают ее неза-
метной, практически сводят к нулю
нагрузку на перевозочный процесс
и высвобождают ценные людские
ресурсы. Они позволяют изменить
привычную технологию содержа-

ния инфраструктуры железной до-
роги, создать эффективный и отла-
женный механизм, обеспечиваю-
щий максимальную безопасность и
ориентированный не только на вы-
явление отступлений в содержа-
нии инфраструктуры, но прежде
всего на недопущение самого их
возникновения.                               n
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