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Как «Интерсити», структуре, созданной на ровном месте, а не появившейся в результате приватизации какого-то «эмпээсовского» предприятия, удалось стать поставщиком систем сначала для МПС, а теперь ОАО «РЖД», сделаться полноправным членом «семьи РЖД»?
В начале 90-х годов, в ходе реструктуризации экономики, произошла смена приоритетов в разработке и производстве научно-технической продукции. В это время главными критериями эффективности работы предприятий стали предельно короткие сроки разработки и внедрения продукции. Большинство научно-производственных учреждений по причинам неэффективности этим требованиям не отвечали, поэтому многие высококвалифицированные специалисты, которые могли и хотели работать в новых условиях, были вынуждены перейти в малые предприятия. Одним из них и была наша фирма, в которой объединились специалисты в области электроники и автоматики. С другой стороны, в связи с прекращением существования Советского союза, многие крупные заводы остались за пределами России. Однако потребность в производстве техники для разных отраслей экономики осталась. Одно из направлений, а именно электронные средства пожарной и охранной сигнализации, решил осваивать наш коллектив. В кратчайшие сроки был разработан и изготовлен опытный образец системы, впоследствии получившей название «ПРИЗ», который был показан в МПС. Благодаря своей относительной простоте, система выполняла кроме пожарной и охранной сигнализации еще несколько функций, а именно информационное оповещение пассажиров, диагностику некоторых подсистем поезда и др. Поэтому наша система вызвала интерес. Опытный образец успешно выдержал положенные испытания и был рекомендован к серийному производству. С тех пор наша система монтируется на поезда несколькими вагоностроительными и локомотивостроительными заводами. А, как Вы выразились, полноправным членом «семьи РЖД» нам удалось стать потому, что мы не стоим на месте в совершенствовании наших систем, обеспечиваем хорошее качество нашей техники, осуществляем техническое обслуживание наших систем на всех поездах, обеспечиваем ремонт, словом - сопровождаем ее на протяжении всего назначенного срока эксплуатации. Работая по прямым связям, нам удалось завоевать авторитет у потребителей нашей техники
Но ведь существовали производители, которые работали с МПС по противопожарной проблеме еще с советских времен?
Да, существовали. Но, как я сказала выше, практически ни одно предприятие с прежней формой хозяйствования, не смогло предложить лучшего решения, в предельно короткие сроки, с более низкой стоимостью. Кроме этого, наша система выгодно отличалась от своих прототипов тем, что в ней принципиально было изменено информационное оповещение машиниста о нештатной ситуации. Вместо световой индикации, нами было применено автоматическое голосовое оповещение. С точки зрения машиниста это решение имеет ряд существенных преимуществ, главными из которых являются отсутствие необходимости отвлекаться от управления поездом для контроля световых индикаторов, а также практическая невозможность пропуска сигнала тревоги. Сигнал тревоги воспроизводится в кабине машиниста электронным синтезатором речи, который формирует сообщения не только о факте срабатывания датчиков, но и указывает номер вагона, в котором оно произошло. Это решение нами запатентовано.
В чем заключается ноу-хау системы «ПРИЗ»?
В алгоритме решения данного вопроса, в ее идеологии, которая предполагает не замену системы на систему, а расширение функций. Система «ПРИЗ» это не одна конкретная система, а модельный ряд. В основе системы лежит локальная сеть передачи информации, а также центральный компьютер. Набор функций, который выполняет та или иная система из модельного ряда «ПРИЗ», зависит от того, какие оконечные устройства подключены к локальной сети. В зависимости от требований система может выполнять функции пожарной и охранной сигнализации с речевым оповещением, диагностики технических подсистем поезда, оповещения диспетчера депо о нештатной ситуации в поезде, находящемся в отстое в депо, визуального и речевого оповещения пассажиров о маршруте следования поезда, внешнего визуального информационного оповещения, внутреннего и наружного видеонаблюдения и др. Устройства, обеспечивающие выполнение всех перечисленных функций, могут быть скомбинированы в различных сочетаниях,

по требованиям заказчика. Осуществляя сопровождение нашей техники в условиях эксплуатации и общаясь с потребителями, мы вырабатываем пути ее совершенствования. Главным нашим принципом в совершенствовании нашей техники является максимальное удовлетворение требования потребителя, конечно при условии соблюдения принципа разумной достаточности.

Как известно, правильно организованная система безопасности не только срабатывает на уже реализовавшуюся угрозу, но и работает на ее предупреждение. Как вы можете прокомментировать этот постулат в свете деятельности «Интерсити»? 
Это принцип, который реализуется практически во всех системах, реализующих защиту от техногенных угроз. Например, системы пожарной сигнализации включают в себя датчики, реагирующие на первичные признаки пожара, такие как, например задымленность помещения, локальные повышения температуры и пр. Системы охранной сигнализации, реагируют на попытки проникновения через охраняемые рубежи. Системы диагностики узлов и агрегатов машин реагируют на выход контролируемых параметров за установленные границы, соответствующие пределу их нормального функционирования и т.д.
С одной стороны охранная система должна с высокой вероятностью выявлять угрозу, с другой – должна иметь низкую вероятность ложного срабатывания. Известно, что разработка алгоритма принятия решения является сложнейшей задачей. Как, например, отличить задымленность в тамбуре электропоезда, созданную курильщиками, от задымленности, вызванной, например перегревом электропроводки. Один из способов решения этой задачи применен в наших системах. Суть этого способа составляет одно из многих наших «ноу-хау».
С точки зрения защиты от угроз техногенного характера практически не существует принципиальных трудностей в раннем реагировании на их возникновение. Важно при этом в первую очередь обеспечить их выявление в потенциально опасных участках, и для тех ситуаций, которые могут привести к невосполнимому или значительному ущербу.

Сложнее обстоит дело с угрозами социального характера, вероятность возникновения которых в настоящее время, к сожалению, является значительной, но которые не регламентируются ни одним стандартом, распространяющимся на охранные системы.
Для анализа состояния социального «спокойствия», в современной практике наибольшее распространение получили системы видеонаблюдения, которые для оперативного контроля требуют непрерывного визуального контроля. К сожалению, в условиях электропоезда этот способ контроля обстановки в вагонах признать эффективным нельзя. Все предлагаемые в настоящее время системы видеонаблюдения предполагают установку в каждом из десяти вагонов электропоезда как минимум четырех видеокамер, изображения которых транслируются в кабину машиниста при последовательном циклическом переключении. На монитор обычно выводятся изображения от камер одного вагона. Эффективность наблюдения машиниста за изображениями, воспроизводимыми на мониторе, практически ничтожна, так как он просто не в состоянии отвлекаться от управления поездом. Какой же выход из этого положения? - обеспечить трансляцию изображения в диспетчерский центр? Однако пропускной способности штатных каналов связи поезда с диспетчером не хватит на трансляцию даже одного видеоизображения. Как всегда для решения самой сложной проблемы, пусть даже частичного, найдется простой путь. Один из таких путей реализован в наших системах. Благодаря тому, что блоки системы связаны локальной сетью, к которой подключены различные штатные устройства поезда, для подачи сигнала тревоги используется кнопка вызова машиниста. При нажатии кнопки вызова в кабину машиниста посылается звуковой предупреждающий сигнал, циклическое переключение видеокамер прекращается, а на монитор выводятся изображения от видеокамер того вагона, откуда поступил сигнал тревоги. При срабатывании датчиков пожарной сигнализации на маршруте или в отстое, а также при срабатывании датчиков охранной сигнализации в отстое также осуществляется переключение видеокамер на передачу изображений и помещения того вагона, где сработал тот или иной датчик. В первом случае звеном, которое обеспечивает функцию раннего предупреждения является один из пассажиров, во втором – сама система, выполняющая функцию автоматической фиксации тревожного события.
Наши разработчики понимают, что использование таких простых методов, достаточным признать нельзя. В настоящее время наша фирма вместе со своими партнерами разрабатывает концептуально новый проект, который мы условно назвали «Интеллектуальный поезд» по аналогии с проектами «Интеллектуальное здание», которые уже сравнительно давно внедряются при оборудовании жилых и офисных зданий.
Что такое интеллектуальный поезд и как быстро подобные машины встанут на рельсы?
Здесь речь идет не о машинах, а об их информационном обеспечении. Проект «Интеллектуальный поезд» предполагает решение задач, прежде всего по обеспечению безопасности, в максимально полном объеме. В настоящее время на подвижном составе железнодорожного транспорта применяются различные системы, обеспечивающие разные аспекты безопасности, в том числе и те, которые обеспечивают наши системы. В той или иной мере, каждая и таких систем структурно представляет собой информационную систему, принимающую сигналы от соответствующих датчиков по линиям связи с компьютером, и содержащие устройства управления и отображения информации. Принимая во внимание, что при современном уровне технологий, доступны достаточно мощные и недорогие вычислительные средства, а в промышленной автоматике применяются унифицированные интерфейсы и протоколы передачи данных, представляется целесообразным объединение структурно подобных информационных систем в единую информационную систему, с единым пультом управления и универсальным устройством отображения. При этом использование технических средств должно быть максимально рациональным. Смысл этого проекта, состоит в создании на борту поезда автоматизированной информационной системы с распределенными вычислительными ресурсами, инвариантной к функциональному составу используемых на конкретном поезде подсистем, а также к произвольному переформированию составов. Последнее имеет принципиальное значение. При переформировании составов, оборудованных разными, не совместимыми системами, они (системы) оказываются полностью неработоспособными, так как последовательная линия связи в поезде разрывается, а поезда оказываются не защищенными. 
Как решить эту проблему? 
Эта проблема может быть решена только одним способом. Для подвижного состава железнодорожного транспорта должны быть созданы отраслевые стандарты, в которых должны быть сформулированы требования к различным компонентам автоматизированной информационной системы, прежде всего к информационному взаимодействию и параметрическому сопряжению всех ее компонентов, начиная с локальной сети и до устройств управления и отображения информации. Это позволит унифицировать устройства входящие в информационную систему поезда. А на основе унификации появится возможность комплексирования системы по тем требованиям, реализация которых необходима в каждом конкретном случае.
При этом в отраслевых стандартах должен быть определен единый подход в организации кабельного хозяйства для локальной сети, межвагонных соединений, протоколов взаимодействия подключаемых к локальной сети устройств, установлены единые требований по функциональному составу, эргономики и дизайну пульта управления машиниста, в части касающейся управления системами безопасности и отображения получаемой от них разнообразной информации (тревожной, диагностической, видеизображений и др.). При внедрении отраслевой стандартизации и унификации появится возможность выбора наилучших технических средств от различных производителей, последовательной модернизации компонентов информационной системы, введения в номенклатуру технических средств новых датчиков и исполнительных устройств с новыми функциями.

Ваша компания занимается и производством навигационного оборудования для пассажирского городского транспорта. Когда этот вид транспорта будет оснащен системами навигации с GPS?
Не совсем так. Производством собственно навигационного оборудования наша компания не занимается. Кроме этого городской транспорт уже и сейчас оснащается системами навигации GPS. Наши разработки для городского транспорта направлены на реализацию функций безопасности, аналогичных тем, что обеспечиваются нами на железнодорожном транспорте. При этом необходимость применения системы навигации GPS обусловлено необходимостью локализации местоположения подвижного объекта при возникновении нештатной ситуации, для обеспечения быстрого реагирования. В данном случае, главной проблемой является организационно – техническое взаимодействие диспетчерского центра, который принимает сигнал тревоги, и соответствующей службы (пожарной, медицинской, милицейской) обязанной реагировать на поступивший сигнал. Но это в компетенцию деятельности нашей фирмы не входит.
Однажды Вы сказали о том, что на железной дороге в сфере безопасности наблюдается острая нормативная недостаточность. Как сейчас можно оценивать   ситуацию с обеспечением безопасности на транспорте?
К сожалению, острая нормативная недостаточность в сфере безопасности, характерна не только для железнодорожного транспорта.

Не секрет, что три года назад был принят закон «О техническом регулировании», который предполагает создание технических регламентов и стандартов. Нормативная база, которая была при СССР, она законную силу утратила. Новая база пока еще не создана. Могу привести такой пример: по старым стандартам, например, в домах, с точки зрения пожарной безопасности, решетки на окнах запрещены, а с точки зрения охранной безопасности – обязательны. Это нормативное противоречие не устранено до сих пор. И таких примеров достаточно.

Что касается оценок ситуации с обеспечением безопасности на транспорте, то ответ на этот вопрос, наверное, будет дан органами, отвечающими за безопасность на транспорте, после принятия Закона о транспортной безопасности.
В своем докладе на конференции ОАО «Российские Железные Дороги» - «На рынке транспортных услуг: взаимодействие и партнерство», проходившей в Москве в ноябре 2005 года, упоминая об острой нормативной недостаточности на железнодорожном транспорте, я имела ввиду, прежде всего, отсутствие отраслевой стандартизации, в области информационных технологий. Именно эта «нормативная недостаточность» в настоящее время затрудняет нашу работу в совершенствовании производимых нами систем и в разработке систем нового поколения.

