
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.

УДК 6562125: 625.113

"5
\ СОВРЕМЕННЫЕ ПОДХОДЫК ОБЕСПЕЧЕЪШ1ОБЕЗОПАСНОСТИ

НАХОЖДЕНИЯ ПОДВИЖНОГОСОСТАВА НА СТАНЦИОННЬ1ХПУТЯХ

В. Я. НЕГРЕЙ, С. А. ПОЖИДАЕВ, Е. А. ФИЛАТОВ
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

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

Ём станциоъіных путей имеютуклон, превышающийнормативный 2,5 %о.№№дл „р…… „
чение причастных работников с ель

Жде ия вагонов на станции. К первым можно отнести 0
Уи

Участков ПУТей с небла
Ц ю доведения до "их информации 0 локализации на Стан“"

поездов и гру…: вагоновГЁЁЁЁЗЪЁЁЁаДЕОФилем,
Обозначение их на местности, удержание состав;):

состава на путях станций.
и

Существедноеужесточение ”ОРМ закрепления ”(’движно$11…утеи, однако, Учитывая массовый характер данного ЯВ”е
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е устранение неблагоприятных профилей не предоставляетсявозможным. Выполне-

этих мероприятии целесообразно запланироваутьпри проведении комплекса работ по текущему

содержанию
пути (для незначительныхотклоненииот нормативов) или при производствесреднего и

востановительногоремоняов.
Однако в некоторых случаях приведение вертикальной планировки

железНодорожных
станции к нормативному очертанию связано со

значияельньтми
капитальными

вложениями
и :экоНОіУУіически

“еделеСООбРазно- дЛЯ таких Участков путеи необходимо расширять

комплексмероприятиипо повышению безопасности движения поездов и маневровой работы.

одной из новых мер может стать широкое использование Технического паспорта железнодо-

ожной станции (приказ №
89Н от 20.02.2007), где предусмотренаразработка Ведомости элемен—

тов, сооружений и устроиств с особыми условиями эксплуатации, которые по своей конструкции

или Вследствие отступления от установленныхнорм их размещения и содержания требуют особого

внимания к их эксплуатации, а в случаях нарушения нормативных режимов работы могут пред-

твлять угрозу безопасности движения (п. 2.1.7 Инструкции о порядке составления технического

паспорта
станции).

На основе техническогопаспортастанции для локализации элементов путей с неблагоприятным

профилем
становится возможным применение геоинформационных технологий или геоинформа-

Ционных систем (ГИС) на Белорусской железной дороге, т.к. этот документ является информаци-
онной основой функционирования ГИС. Однако задача создания адекватной модели путевого раз-

вития станций в плане и профиле в ГИС, в т. ч. с применением спутниковых технологий, для ис—

пользования в оперативном режиме полностью не решена даже в РФ и займет длительный период

времени. В этой связи более реально решение этой задачи с использованием систем МПЦ (в част-
ности, «Днепр») и программно-аппаратного комплекса на базе ДЦ «Неман». Участки путей с не-

благоприятным профилем предварительнолокализуются на основе инструментальной съемки или

имеющихся продольных профилей станционных путей, затем дополнительно секционируются в

системе МПЦ (ДЦ) для дистанционного контроля состояния и управлениянаряду с другими объек-

тами станции: стрелочными переводами, сигналами, ограждения составов, энергообеспечения,

освещения и т.д. В случае занятости контролируемогоучастка путей, система централизации долж-
на сгенерироватьдля ДСП информацию о запрете оставления подвижногосостава без локомотива
или о необходимости дополнительного закрепления вагонов, об особом порядке выполнения ма-

невровых работ и т.д. Полученная информация может дублироваться машинистам маневровых ло—

комотивов и составителям поездов. «Интеллектуальные» функции систем централизации позволят

заблаговременноопределить в соответствии с параметрамипродольногопрофиля возможность без-

опасной маневровой работы при различном положении подвижного состава на станционныхпутях.
Для локализации таких мест в перспективе можно использоватьстанционные системы безопас-

ности, например МАЛС/ГАЛС, использующие различные напольные и спутниковые средства нави-
Гации СРЗ/ГЛОНАССдля получения координатно-временной информации и автоматического кон-
троля местоположенияманеврового локомотива. Возможно решение этой задачи и в системах без-
опасности КЛУБ при размещении их на маневровых локомотивах, тем более что на Белорусской

Железной дороге уже имеется опыт их оснащения устройствами спутниковой навигации. В даль-
неишем с учетом интеграции этих систем с интеллектуальными системами возможен переход к
К0Мплексным интеллектуальным системам безопасностисортировочных процессов.

Одним из наиболее рациональных и прогрессивныхтехнических решений является использова-
ние для закрепления составов вместо башмаков специальных удерживающих устройств, устанавли-

ЁЁЁЁ’; ВЦЁЁНЦе
путей и не препятствующих в

нерабочем положении передвижению ПОДВИЖНОГО

УСТРОйсітвазесообразно
использовать на Белорусскои железном дороге для закрепления составов

Матически сажимного
типа, например БЗУ ДБ; управление которыми может

осущеъсітвляться
авто-

стем МПЦ Дул“?
ЦСП при соответствующеидоработке комплексов“на

базе ДЦ « еман» или си-

ции Процеосо:
сортировочных станциях это в перспективе станет еще одним шагом к автоматиза-

Кроме тогорасформированияеоставов. е иями
параметров И (‚)для

обеспечениябезопасности движения на путях со значительными
0292;ниш“)-

НЫе
прЁДОХраг}:

дольного
профлля

от нормативов дополнительно следует проектирова ь ц

пиковые пре
ительНые устроиства: сбрасывающие башмаки, остряки и стрелочные переводы, ту-

дОХРанительныепути.



Реализация предложенных мер позволитсущественно повысить
безогдаснеізт:

нахождениЯ Ва…
ых путях без локомотива, сократить трудозатраты на

3 кр ние
состачвов "щ.нов на

станцрігіьннсловия труда работников,снизить количество событии в работе станции, связщ
22:42 Ёщжениеэмбезопасностидвижения и маневровыхпередвижении.

УДК 357.3

НЕКОТОРЫЕАСПЕКТЫ СПОСОБЧВ ОХРАНЕЪШЯЧАСТЕЙ И ПОДРАЗДЕЛЕШ/[й
ТРАНСПОРТНЪ1ХВОИСКПРИ ВЬШОЛНЕБИИ ЗАДАЧ“ПО ВОССТАНОВЛЕНРЦООБЪЕКТОВ БЕЛОРУССКОИЖЕЛЕЗНОИДОРОГИ

С. В. НИКИТЕНКО, А. И. ЗАЙЧЕНКО, Ю. Н. ОКУНЕВ
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

Одной из основных задач транспортных войск в МИрНОе время является осуществлениеПОДГО-товительныхмероприятий по техническомуприкрытию,восстановлению, повышениюживучести и
пропускной способности железных и автомобильныхдорог, их участков и объектов

{предполагае-мых районах ведения Вооруженными Силами и другими формированичяьліи операции или боевых
действий; изучение предполагаемых районов действия транспортныхвоисЁ

в военное время и име-
ющихся там железных и автомобильных дорог, определение вероятных ооъемов разрушения и ре-сурсов, необхоцимыхдля восстановления.

Техническое прикрытие железных дорог представляет собой комплекс инженерных,
туехничг-ских и организационных мероприятий, осуществляемых в мирное время для всестороннем подго-товки объектов, сооружений и устройств эксплуатируемой железнодорожнойсети, а также восста-

новительных и эксплуатационныхсил и средств к ликвидации последствий воздействия противникана объекты Белорусскойжелезной дороги.
„ „С целью поддержания воинских частей (подразделений)транспортных войск в высоком боевоиготовности, сохранения их боеспособности и создания благоприятных условий для успешного и

своевременного выполненияпоставленных им задач по техническомуприкрытию железных дорогосуществляется всестороннее их обеспечение. Оно включает в себя: боевое обеспечение (Охране-ние, разведка, маскировка)техническое и тыловое обеспечение.
Охранение организуется во всех видах деятельностивоинской части (подразделения): при пере-движении — походное охранение, при расположении на месте — сторожевое охранение. Во всех

условиях обстановки, кроме того, организуется непосредственноеохранение.Охранение организуется и осуществляется с целью не допустить проникновения разведки ПРО“тивника в район действий (расположения)своих воинских частей и подразделений, исключить вне-запное нападение на них наземного противника, ДРГ, НВФ и обеспечить воинским частям и под-разделениямусловия для выполнения задач транспортного обеспечения.На данный момент охранение ос
ставляемыми при необходимостина
подступах — секретами в составе 2
расположения батальона, а в гра
включающимпарные патрули и по
пункте батальона.

В настоящее время структурные ЦОДразделения ттехническими средствами, необ

уществляется сторожевыми постами в составе отделения, вы-

угрожаемые направления на удалении до 1500 м, на
скрьіТЫХ—3-х человек, выставляемыми на удалении до 400 М от раионаницах района расположения — непосредственным охранением,

стоянное дежурство наблюдателей на командно-наблюдательном

"
!ранспортных воиск недостаточно оснащенЬ

ХОДИМЫМИ дЛЯ разведки труднодоступных и масштабных зон с Не

…
ярешения даннои проблемы, на наш взгляд, являет‚применение оеспилотных летательных аппаратов (далее — БГША, или дрены), КОТОРЫМ” можнооснаег'ть как секреты наблюдателей, так " „…_.….……'^ "цшритсвшс |0СТЫ.БПЛА получает изображениес мти и отправляет через спутник оператодает комащу, которая идёт тем же пугём.
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