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Безопасность перевозок грузов и пассажиров железнодорожнымтранспортом во многом зави-

сит от уровня развития технических устройств и их соответствиясовременным требованиямтехни-
ческого регламента. С учетом того, что Белорусская железная дорога является открытой транспорт-
ной системой, безопасность движения грузовых и пассажирскихпоездов рассматривается по двум
параметрам

— от состояния транспортных средств и железнодорожной инфраструктуры, а также от
технологииих эксплуатации.

Открытость национальной транспортной системы связана со свободным допуском на полигон
Белорусской железной дороги транспортных средств иностранных перевозчиков. При этом без-
опасность функционирования транспортных средств национальньях и иностранных перевозчиков
поддерживается техническим регламентом для локомотивов и вагонов, который необходимо ис-
полнять всем железнодорожным администрациям,допускаемым на объединенный рынок железно-
дорожных перевозок ширины колеи пути 1520 мм. Анализ статистики показывает, что свыше 60 %
аварий, связанных с отказами транспортных средств, приходится на иностранные вагоны и локомо—
тивы. В результате, железнодорожными администрациями многих государств ограничивается до-
пуск иностранных транспортных средств на свои железнодорожныеполигоны. Чтобы избежать до-
полнительных проблем с эксплуатацией транспортных средств других государств, вводятся техни-
ческие регламенты,устанавливающие техническиетребования к транспортным средствам: по сроку
эксплуатации (не более 10—15 лет — для локомотивов,20 лет — для грузовых и 15 лет — для пасса-
жирских вагонов); по скоростным параметрам (допустимая скорость движения пассажирских локо—
мотивов не менее 160—200 км/ч, пассажирских вагонов — не ниже 160 км/ч, грузовых — 120 км/ч). В
результате значительная часть транспортных средств национальных перевозчиков не может быть
допущенана международный рынок железнодорожных перевозок.

Решение вышеперечисленныхпроблем и возможность удерживать свою долю рынка железно—
дорожных перевозок национальными перевозчикамипотребовало значительных инвестиций в по—

движной состав по двум направлениям. Во-первых, инновационный путь развития — с увеличенным
жизненным циклом, при наличии новой конструкции ходовых частей с обеспечением более высо-
кого межремонтного пробега вагонов (от 160 до 250 тыс. км для грузовых вагонов и до 420—600
тыс. км — для пассажирских); по параметрам использованиятопливно—энергетических ресурсов (со-
крашение потребления топлива на 20—30 % и электроэнергии — 40 %); с учетом снижения рисков в
ОблаСТИ безопасности движения. Во-вторых, проведение модернизации эксплуатируемых транс-
портных Средств с придачей им параметров инновационногоразвития (установка на локомотивах и
МОТОр-вагонном подвижном составе асинхронныхтяговыхдвигателей, замена силовых установок с
высоким технологическим ресурсом и т.д.).
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плуатации элементов железнодорожной инфраструктуры, развитие безлюдных технологий в 30Не

повышенной опасности, а также ремонтной техники. В связи с повышением скоростеи движения

грузовых и пассажирских поездов важным этапом инеестирования развития железноцорожіюй ““_

фраструктуры является современная технология ее эксплуатации — пути, контактнои се…,

УСТЁЁЁЁЁЁрЪЁЁованиясовременной транспортной системы в Республике Беларусь проведутя

значительное инвестирование в транспортные средства и ікелезнодорожную инфраструктуру
(10—15 % финансовых ресурсов железнодорожных организации), что позволило существенно уси—

лить позиции национальных перевозчиков на рынке железнодорожных перевозок и стабильно ра-

ботать в условиях экономического кризиса. Высокий уровень инвестирования в транспорт„е
средства и железнодорожную инфраструктуру сыграл положительную тенденциючв повышении

безопасности перевозок. В итоге достигнута высокая привлекательностьБелорусском железной до—

роги для международных перевозок, что повышаетуровень её доходности “при стабильном Сниже-

нии доли эксплуатационныхрасходов, связанных с ликвидацийпоследствиинарушения безопасно
сти движения поездов.
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Обеспечение безопасности нахождения вагонов на станционных путях без локомотива всегда
является актуальной проблемой. Только в последнее время на сети Белорусской железной дороги
произошло несколько событий, связанных с нарушением безопасности нахождения подвижного
состава на путях парков. Так, на станциях Барановичи-Центральные, Минск—Северный, Кричев и

Орша-Центральная произошли случаи самопроизвольного ухода вагонов, которые привели к серь-
ёзным нарушениямбезопасности движения поездов и маневровой работы.

В этих случаях основной причиной ухода вагонов стало несоблюдение норм содержания про-
дольного профиля приемоотправочныхпутей станций. Это касается как общих основополагающих
принципов вертикальной планировки раздельных пунктов, так и значительного превышения пре-
дельно допустимых значений уклонов путей. Так, согласно нормативным требованиям уклон Прие-
моотправочныхпутей в трудных условиях не должен превышать 1,5 %о, а в особо трудных — 2,5 %%

& профиль этих путей иметь трехэлементное вогнутое очертание. Учитывая, что величина уклона
пути эквивалентна соответствующейдвижущей силе, то соблюдение нормативной величины укло—
на направлено на минимизацию воздействий, вызывающих самопроизвольное движение вагона
(ГРУППЫ) ПО станционным путям, тем самым обеспечивая безопасность нахождения ПОДВИЖНОГО
состава на путях раздельныхпунктов. Однако на сегодняшний день даже уклон 1,5 %о соблюдаётся

далеііо НС ВССГда. По сведениям Белорусскойжелезной дороги ненормативный уклон станЦИОННых
"УТС" имеется на 130 станциях (около 35 %). Среди них такие крупные станции, как Барановичи-Центральные, Молодечно, Минск-Сортировочный,Орша-ЦентральнаЯ‚ Брест-ВОСТОЧНЫй‚ Брест-

Ёіёзітральный
Брест-Северный, Гомель, Полоцк Минск-Восточный, Степянка. В целом, более
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