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К„‹г…г2> = [ [т, «диаг —т2 >19 (т1‚т2)сіт1сіт2. (4)

Если внешнее воздействие является стационарным СЛУЧЗЙЪШМ процессом, то поведение стационарной

системы также будет стационарным случайным процессом корреляционныефункции инвариантны относи-

тельно сдвига начального моментавремени:

К„(т)= !!};(едщедщне, —е2)ае,аге2. (5)

Авторами ПРОВЗдеН анализ применимостиметода дЛЯ построения динамической математическоймодели

контроля и нормировагіия параметров ЭМС. К сожалению,этот метод можно использовать только для ограни-

ченного классамоделеи, когда количество входных параметровограничено. Однако в остальных случаях расчет

аМИКИ поведения системы с использованием метода значительно упрощается. И тогда анализ полученных

значений Рсб([) и Тср, их сравнение с нормированнымизначениями позволяют сделать заключение о степени

решенияпроблемыЭМС и необходимости разработкимер по обеспеченшо ЭМС микроэлектронных СОБ.
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Эксплуатирующиесяв настоящее время релейные системы железнодорожной автоматики (ЖАТ) (ЭЦ, ав-

тоблокировка,переездная сигнализация и т. п.) традиционноисполняютсякак независимые системы. Однако

данные системы интенсивно взаимодействуют друг с другом при реализации технологических алгоритмов.

Поэтому одним из перспективных направлений развития современных микроэлектронных и компьютерных
систем является интеграция функций различных ЖАТ в едином аппаратно—программномкомплексе.

Разработаннаяв БелГУТе система микропроцессорнойцентрализациистрелок и сигналов (МПШ «іПуть»

представляетсобой комплекс устройств, обеспечивающихустановку, замыкание, размыкание маршрутов на

станции И проверку выполнения требуемых взашиозависшиостей. При внедрении системы МГЩ на соседних

станциях (ст. Ипуть и ст. Сож) рационально интегрировать функции автоблокировки (АБ) перегона Ипуть —

Сож в системы МПЦ. При этом сохраняются перегонныенапольные устройства центршщованной автобло-

кировки, а станционная аппаратура объедршяется с аппаратурой МГЩ, что позволяет значительно снизить

затраты на оборудование, не требует выделения дополнительного места под размещение станционной аппа-

ратуры АБ, упрощает организацию взаимодействия между системами, т. к. в этом случае взаимодействиебу—

дет осуществлятьсяна программномуровне.
Вторым по важности перспективным направлением совершенствованиясистемы МПЦ «іПуть» является

СОЗдание системы поддержки принятия решений оперативным персоналом при штатных и нештатныхситуа-

[паях (СППР). Данная система осуществляет сбор и систематизацшо данных об отказах и сбоях в работе МПЦ
«Шуи», Идентификацию возникающихштатных и нештатных ситуаций и предоставление порЯДка действий

персонала В данной ситуации. Внедрениетакой системы позвОляетповысить безопасность движения поездов

за счет снижения влияния «человеческого фактора» при эксплуатации системы.

После совершенствования система сохранила иерархическую СТРУКТУРУ С выделением трех ОСНОВНЫХ

уровней. Верхний уровень включает в себя автоматизированныерабочие места дежурного по станции (АРМ

ДСП) и электромеханикаСЦБ (АРМ ШН), средства организации передачи информашиіимежду элементами

Верхнего И Среднего уровней ПРЦ посредством локальной сети ЕтЬегпет (локальная сеть верхнего уровня),

средства организации передачи Информации между ПРЦ и другими информационными системами (сервер

ДЦ). Система СПГП> интегрируется в верхний уровень и подключается к МПЦ через АРМ ШН. Это сделано

дЛЯ Исключеъшя влияния системы СППР на безопасность функционирования МПЦ-
Средний Уровень (уровень реализации логических зависимостей) включает в себя два резервированных

двухканальных ядра (сервера) централизаЦИИ‚каждое из которых включает в себя два промышленныхком-

пЬютера с технологическим прикладным программным обеспечением для даннои станции и интегрированно-
г° п‘дрегонщреализующихфункциицентральных зависимостей и блокировокЭЦ и автоблокировки.
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Нижнийуровень включает в себя блоки телеуправлеъшяТУ8Б и телесигнализашаи ТС16Б,
Предназначен.ные для безопасного включения и контроля состояния исполунительных

реле, средства организации
Передачиинформации между элементами нижнего и среднего уровнеи ПРЦ посредством локальной сети КЗ-485 (№кальнаясеть нижнего уровня), релейные схемы увязки с использованием реле 1 класса надежности,

В настоящее время на станшш Ипуть, оборудованной системой
М1'П:[

«іПуть», выполняются
рабОТЫЦодемонтажурезервной релейной системы ЭЦ. Выполнен перенос оставшеися информации с табло эц в АРМДСП. К АРМ ШН подключена система СГШР. Разработаны и согласованы с заказчиком ИНСТРУКЦРШпо дей.ствиям оперативногоперсонала в штатных и нештатных ситуациях. Инструкции зуаведеныв систему СШ`[Р_Эксплуатация системы СГШР позволит сократить количество ошибочных деиствий персонали нештатных ситуациях, сократить время реакции персонала, осуществлять сбор статистики

сбоям в работе системы и действиям персонала.
На лабораторном макете выполнена интеграция функций автоблокировки перегона Ипуть—Сож в

Ядросистемы МТЩ. При внедрении системы МПЦ на стаъщии Сож функции автоблокировки (АБ) перед)На
Ипуть — Сож будутразделены и рштегрированы в ядра систем Ь/ШЦ станций Ипуть И Сож.

Созданиетаких интегрированных систем и постановка их к сершйному производствупозволит поднятьна новьп71 уровень системы железнодорожной автоматшш, повысить безопасность движения поездов и поЛУЧИ'ГЬ значи.тельный экономическшйэффектпри широком их использованшана Белорусской ж. д. за счет Шипортозамещенщ

авшшшщ
ПО Отказам 11
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Значительная часть эксплуатируюпшхся в настоящее время на Белорусской железной дороге релейныхсистем электрической централизашшстрелок и сигналов выработали свой ресурс, и становится актуальнойзамена моралъно и физически устаревших систем на микропроцессорные системы централизаШШ (МПЦ).Основным назначениемМПЦ (наряду с автоматизацией управления движением поездов) является обеспече-ние безопасности процесса перевозок. Поэтому при внедрении МПЦ основным этапом технико—экономическогообоснования используемой системы является сравнительныйанализ показателей надежностии безопасностифункционировали.
В 2003—2007 гг. НИЛ «Безопасность и электромагнитная совместимость технических средств (БЭМС ТС)»БелГУТа совместно с КТЦ Белорусской ж. д. была разработана МНТЦ «іПуть». Цель Данной работы— определе-ние и сравнительный анализ показателейбезотказностии безопасности функционированияМНТЦ «іПу1ъ» И ее

зарубежныханалогов: МТЩ «ЕЗА-1 1» (производства Чешской республики)и «А1і5тег» (Швеция), которые реа-лизуютсхожие функции, обладаютблизкими техъшко-экономическшиипараметрамии приншшамипостроеНИЯі— имеют многоуровневуюструктуру, реализованы на микроэлектроннойи микропроцессорнойэлемент-ной базе;
— на уровне согласованияс объектами управленияиспользуют релейные схемы;— восстанавливаемые системы, функционирующиев периоде нормальной эксплуатации;— используютдиверситетное программное обеспечение (ПО);— имеют развитые средства самодиагностики.
Исходныеданные о интенсивностяхотказов электронной элементной базы МПЦ были полученыИЗ авто-

матизированногосправочника22ЦЪП/ПШМО РФ И методикиМ1Ь-НВВК—217Р2.Значения ЭТИХ данных"РИ'водились к условиям эксплуатации МПЦ. Информация о показателях безотказности промышленныхкомпью-теров получена из технических условий.

ляющего уровней рассматриваемыхзарубежных МГЩ аналогичнострук'
темы исполнительного уровня этих систем являются нерезервированнъшщодит систему в защитное состояние.го из элементов приводит к отказу соответствующейподсистемы, методомли ОПРеделены интенсивностиотказов основных подсистем МПЦ «туть» и

Предполагая, что отказ любо
анализа простейших потоков бы
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