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В настоящее время системы поездной радиосвязи на Белорусскойжелезной дороге построены
как правило, с использованием аналогового оборудования, работающегов гектометровом и метро:
вом диапазонахс закреплением радиоканала,то есть, по принципу «одна частота — один канал» и в

значительной степени выработавшего свой ресурс. Эксплуатация и техническоеобслуживание этих
систем, а также удовлетворение растущих функциональных требований сопряжены со все более
значительными затратами. Задачи по организации каналов радиосвязи между поцвижными и ста—

ционарными объектами в технологических процессах управления перевозками и обеспечения безо.
пасности движения решаются в основном за счет высокой избыточности радиосредств и громозД-
кои системы эксплуатации.

При существующей системе радиосвязи невозможно организовать каналы передачи данных, отве-

чающие требованиям систем и технологическихпроцессов обеспечения безопасности, управления пере—

возочным процессом, содержания объектов инфраструктуры и подвижногосостава. Усугубляют положе-

ние значшельный физический и моральныйизнос оборудованиярадиосвязи. На базе используемогообо-

рудования невозможнореализовать также и схемы по коммерческому использованию железнодорожной
радиосвязи, дублирующие радиосистемыобеспечениябезопасностидвижения.

В настоящее время на железной дороге находятся в эксплуатации около 80 % морально и физи-
чески устаревшего стационарного и возимого оборудования, что требует практически полного пе-

реоснащения отрасли средствами технологическойподвижной радиосвязи. Железная дорога еже-

годно закупает возимые и носимые радиостанции и, тем не менее, постоянно испытывает с ними

проблемы. Невозможно на все сто процентов обновить непосредственно сами станции, что не мо-

жет не отразиться на безопасностидвижения.
В связи с изношенным оборудованием радиосвязи ухудшаются эксплуатационные характери-

стики радиостанций, качество связи, увеличивается количество отказов радиостанций, что непо-

средственно влияет на обеспечение безопасности движения поездов, поэтому необходимо прово-
дить переоснащениепарка радиостанций. Необходимость внедрения новых радиостанций вызвана

также требованиями УП «БелГИЭ» по незамедлительному переходу железнодорожноготранспорта
на радиостанции, отвечающие требования ГОСТ 12252-86. Особенно это касается стационарных
радиостанций 43РТС, 71РТС, локомотивных— 42РТМ, РВ-1 и т. д.

Увеличение объемов перевозок обусловливаетнеобходимость повышения пропускной способ-

ности участков железных дорог. Экономически целесообразное и эффективное решение данной за-

дачи возможно только при условии внедрения новых систем обеспечениябезопасностидвижения и

инфорукационныхтехнологий. А для этого в первую очередь необходимо иметь надежную, с доста-

точнои пропускной способностью, безопасную транспортную (или телекоммуникационную)среду

для связи объектов инфраструктурыс подвижным составом и подвижного состава между собой.

Требовшшши высоких показателей установления соешшеъшй, достоверности передаваемой информа-
ции, ШИРОКОГОСПСЮРЗфУШЧШЙсосугветсгвуют только системы профессиональной мобильной радиосвязи-
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Системы железнодорожнойавтоматики и телемеханики, которые в настоящее время эксплуа-

тируются на Белорусской железной дороге в большинстве своем морально и физически устарели.
В Белорусском государственном университете транспорта разработана отечественная микропро-

цессорная система централизациистрелок и сигналов, которая получила название «іПуть». Расчет

показателей надежности современных управляющих систем представляетсобой сложную задачу.

Особенно сложно производить анализ надежности для микропроцессорных систем, так как опре-

деление значений показателей надежности этих систем осложняется из-за ограничения исполь-

зуемых математических моделей и отсутствия достоверной информации об используемой эле-

ментной базе и программном обеспечении. Точность расчета и его конечный результат зависят от

выбранного метода анализа надежности. Этим и обусловливается важность изучения и система-

ТИЗаЦии методов анализа надежности.
В Общем случае методы анализа надежностиможно разделить на две ГРУ"

1) основные методы анализа надежности;
2) Общие технические методы (могут быть использованыдля анализа как вспомогательные).
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