
ффективности
Е, позволяющий учесть изменение эксплуатацрюншдХ рас“

бладает свойством аддитивности, что не позволяет широко ПриМе,

птимального решения. В случае выбора в “чете

кРитеРия соКРащение времени хода или
СУММЗРНЬіЁб‘ЁЁЁБЁОЁЁУОЁЁЗЁЁЁ%ЁЁЁЁЁЁЁПЁЁЁЁННЁШ

ме.

тодов вполне обоснованно и позволит значительно за ии ПОСТОЯННЬ {…и

Для решения задачи поиска оптимальнои стратегии модерни Ц Ш устроиств‚ на-

правленных на снятие ограничений скорости, предлагается использовать метод прямого
пеРЁбОра.

Однако в случае наличия на железнодорожном направлении только независимых ограничении ско-

рости для поиска оптимальногорешения возможно применение одного из методов, основанногона

принципе «наискорейшего спуска». В данном случае направление спуска определяетсяпоследова.

тельностью, ранжированной по убыванию коэффициента эффективности.

Такой подход к решению задачи может быть применен и к направлениям, характеризующими

наличием смешанныхограничений скорости, если есть возможностьлокализации взаимозависимш

ограничений скорости в блоки, включающие до 6—7 ограничении указанного типа. Тогда железно.

дорожное направление можно рассматриватькак направление с независимыми ограничениями ско.

рости, где наряду с действительно независимымиограничениями рассматриваются в качестве неза-

висимыхи блоки.
Таким образом, складываются два подх

модернизации постоянныхустройств; выбо

сматриваемом направлении:
1 Метод прямого перебора при наличии на направлении только взаимозависимыхограничеішй

скорости.
2 Метод, основанный на принципах «наискорейшего спуска» при наличии независимых ограни-

чений скорости или при возможности локализации блоков, включающихдо 6—7 взаимозависимых

ограничений скорости, в пределах которых конкурентоспособныеварианты определяются методом

прямого перебора и являются независимымиограничениями скорости.

принят коэффициент 3 „
дов. В силу этого критерии не о

о
нять «фильтрационные»

методы для поиска

ода к решению задачи поиска оптимальной стратегии

р любого из них зависит от вида ограничений на рас.

УДК 004.896:528.21

РАЗРАБОТКАСПЕЦИФШСАЦИЙСТАНЦИОННЬШОБЪЕКТОВ
ПРИ ИНЖЕНЕРНО-ГЕОДЕЗИЧЕСКОМОБСЛЕДОВАНШ/і

А. К. ГОЛОВНИЧ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

С. И. КАРПОВ
Белжелдорпроект

Безопасная эксплуатация железнодорожногопути связываетсяс комплексом технических и тех'

::ЁЁНГЁЁСЁЁЁМЁГЁ::ЁЁЁЁЁЁЁНЬЁеЁЁЯЦОДДержание
устойчивого состояния земляного полотна,

баз:

действующих апериодическихтрнагр
пути на основе регулярного мониториъужга.

Усиление крат?

_
узок, связанных с возрастанием скоростеи движения, массоии

длинои поездов, сокращение запаса прочности элементов пути требуют разработки системы кон-

троля за
изменении!координат фиксированныхточек путевого развития и техническогооснащеНия

перегонов и станции.
Огражение на масштабных планах максимально точного положения осей путей, ПредеЛЬНЬШстолбиков, оигналов, изолированных и переходных стыков, зданий и сооружений объектов ТОПО'

(ЁЁИЧЙКОИ
ситуации представляет СОбОЙ важную И актуальную задачу. В этом, отношении ИН“

чества при значительной эконом
плана, позволяют решать проблему на более высоком уровне ка-

геодезических Работ не позволяют] Средств; Однако мег0ды И средства проведения инженерно'

тельных цифровых техно „ т в полнои мере использовать преимущества высокоПРОИЗВОДИ'
логии. Сложность обработки результатов электронной съемки, Недоста-
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ая эффективность программных средств трансформации цифровых координатв соответствую-
точн

1й аналог масштабного плана приводят к затягиванию периода активного внедрения

ЩИЙЁИЁЁЁЁЁЁЫХ
и программных технологий в изыскательской и проектировочнойдеятельности

:Ёелезнодорохшом транспорте. „
По мнению авторов, усилить позиции цифрового мониторинга стоиции

может разработка спе-

цификаЦИй
всех объектов съемки ‹; определением четких требовании к перечню параметров эле-

меНТОВ- При этом характеристлки
элементов кодируются и записываются в память как

оЁдельные

поля базы данных, сохраняемоивместе с масштабнымпланом полигонов покрьітия съемкои. „
Следует

отметить, что исполёзование нестандартизированных изображении на схемах Етанции

порождает разночтение чертежеи‚ что приводит к необходимости представления обълирнои
колон—

ки условных
обозначений, дополнительных пояснении, комментариев, рекомендациии пр. Напри-

мер, неоднозначно и проблематично изображение на планах путевых коробок, муфт, положения
электропривода, схем пневмообдуёа

или электрообогрева стрелочных переводов, опор контактнои,

громкоговорящей
и электрическои связи,

отсутствуюЁ шаблоны представления объектов микро—

процессорных ЭЦ. Наличие подобных спецификации позволит с единых позиции определить

внешний вид и содержательную структуру цифровых масштабных планов станций, что будет спо-

собствовать разработке Эффективных программных решений по управлению мониторингом поло-

жения и текущего состояния всех объектов на перегонахи железнодорожных станциях.

УДК 6562538

УСТРОЙСТВОЗАЩИТНОЕ УЪШВЕРСАЛЪНОЕДЛЯ РЕГУЛИРУЕМЫХПЕРЕЕЗДОВ
С ДЕЖУРНЬПИИИ БЕЗ ДЕЖУРНЪШРАБОТШ/ПСОВ

В, Л. ГУРЕВИЧ, А. Л. ЦИПП
Уральское отделениеВНИИЖТа

На железных дорогах России переезды с дежурными работниками с 1995 г. оснащаются устрой-
ствами заграждения переезда (УЗП), предназначеннымидля предотвращениянесанкционированно—
го въезда транспортных средств на огражденный переезд при нахождении поезда на участке при-
ближения. Препятствием въезду являются заградительные устройства (УЗ), вмонтированныев по-
лотно автодороги, крышки которых поднимаются над уровнем дорожного покрытия на высоту
045 м, и не позволяют транспортным средствам въезжать на огражденный переезд.

Конструкция УЗ обеспечивает беспрепятственный выезд транспортных средств из зоны ограж-
деННОГО перееЗда даже без участия дежурного работника путем наезда на поднятую крышку, а спе-
циальная система контроля свободности зон крышек (СКС), в которой применены ультразвуковые
ЛОкаТОРЫ (ДТРО)‚ блокирует подъем крышек на время движения транспортногосредствачерез УЗ.

С 1996 г. УЗП включено в Госпрограмму повышения безопасности движения, и по состоянию на
01.01.2007 г. данными устройствами оснащены более 1500 переездов, что составляет около 50 % от
всех переездов С дежурными работниками на сети железных дорог ОАО «РЖД». При этом аварий-
НОСТЬ на этих переездах снизилась на 35 %, что доказывает правильность использования УЗП для
повышения безопасностидвижения.

ТЮЁЁЪЁТЁЯЁЙ
время, согласно статистическимданным, на Российскихж. д. основная масса ДТП с

16 000. В связследствиями
происходит на переездах без дежурных, которых на сети дорог около

ва (УЗПУ) коп;
с этим появилась необходимость в разработкеуниверсальногозащитногоустроист-

дежурных
›

абоОрое
можно использовать на регулируемых переездах, как с дежурными, так и без

№ 1551р отр25
тников. Основанием для разработки УЗПУ является распоряжение ОАО «РЖД»

6 г. Разрабоітдёоня
2006 г. «О корректировке плана научно-технического развитмя

ОАО «РЖД»

ный Образецсмо
& Проводится в ГУП УО «ВНИИЖТ» и находится в завершающеи стадии.

Опыт—

На пе
нтированна переездебез дежурного работника ст. Петушки Горьковскоиж. д.

реезде, оборудованном УЗПУ :` Полно
Ния ме

стью исключается въезд транспортных средств при огражденном переезде за счет созда—
Ханическихпрепятствий;
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