
ие контакт опасных грузов, которые при совмещении могут вызвать токсичное от-

авление
людей, попавшихв опасную зону, самовозгораниеи эффект взрыва; .,

р _ использовать для накопления и временного отстоя вагонов с опасными грузами кракние от по—

ста ЭЦ пути при гарантированном расстоянии безопасности при возникновении
_опаснои

ситуации.

Это обеспечитсохранение поста управлениястанциеи при взрыве опасного груза,

_ провести корректировку технико-распорядительных актов станции, на которых
ВЫПОЛНШЗТСЯ

работы с вагонами с опасными грузами в части использования путевогоразвития для этих целеи,

_ пересмотреть схемы прокладки пассажирских и пригородных поездов в узлах и по путевому

развитию сортировочныхстанций, а для пригородных перевозок — и места размещения остановоч-

ных пунктов для посадки пассажиров пригородногосообщения. -.

Наряду с технологическимирешениями проблемы безопасности работы с
ОЁЗСНЫМРЁ грузами на

сортировочных и участковых станциях имеется необходимостьрешения и такои важнои проблемы,

… понижение концентрации опасных грузов. Для этого целесообразно увеличивать транзитность
их преследования через названные станции. На Белорусской железной дороге_значительнаячасть

опасных грузов собственного происхождения грузится и выгружается на промежуточных станциях.

Вагоны с такими грузами перерабатываются традиционно в крупных узлах и на сортировочных
станциях. Необходимо отметить, что опасные грузы собственного происхождения грузятся в ос-

новном маршрутами,что позволяет отправлять их с мест погрузки в магистральном(а не в хозяйст-
венном) движении в обход или транзитом через сортировочные и участковые станции. В структуре
этих грузов преобладают нефтеналивные, которые перевозятся в основном в подвижном составе со
значительным сроком эксплуатации. Этот фактор нельзя сбрасывать со счёта при организации пе-

_реработки вагонов с данным грузом через сортировочную горку. При соударении с другими ваго-
нами, даже при установленной скорости, имеется реальная угроза протекания груза, поэтому про-
пуск нефтеналивныхгрузов транзитом обеспечит безопасность работы с данными грузами, а также
безопасность и сохранность других грузов, что в целом по дороге позволит сохранить свыше 3 — 7

млрд рублей, направляемыхна ликвидацию последствий аварий с опасными грузами и выплаты за

утрату грузов, связанную с авариями с ними.
_

Результативность реализации названных путей повышения безопасности перевозок опасных
грузов заключается в исключении или уменьшении количества опасных ситуаций и аварий, что.
обеспечитсохранениезначительных ресурсов дороги и направление их на другие цели.

.. исКЛЮЧаЮЩ

УДК 6566226562

ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ РЕЧНОГОИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОТРАНСПОРТА
В УЗЛАХ МУЛЬТИМОДАЛЬНЬШТРАНСПОРТНЪ1ХКОРИДОРОВ

М А. АРТЮШЕВСКАЯ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Целью формирования мультимодальных транспортных коридоров на территории Республики
Беларусь является повышение эффективности торговых перевозок, их осуществление на основе
меЖдУНёіродньш соглашений и договоренностей. В свою очередь, это позволит укрепить экономи-
ческую безопасность гОСУдарства‚ & также привлечь на национальные коммуникации транзитные
“еРеВОЗКИтретьих стран и получить за счет этого дополнительныйдоход.

ТИЁООЁЁЪЁЁЁЁЙ
Момент наблюдается значительный экономический рост в стванах Азиатско-

мена Пойдет Во
региона. ПО пРогнозам ведущих специалистов, наиболее быстрыи рост товарооб-

Шона». Для ЮЗСУГЁЛЬНИЁ
«Северная Америка —

Европа
— страны Азкатско-Тихоокеанского ре—

ОбХОДимО стать «что
ы воити в процесс международнои э‘кономическои интеграции, Беларуси не-

Территорию Бела
транзитным госудаРством». Полученіде транзитноиоренты от перевозок через,

Торговли_ трюках“
— это огромныи нереализованныиресурс в однои из составляющих мировои

ТРаНСПортных систе УСЁУгами.
Транзит позволяет эффективно использоватьрезервы национальных

ся стротельство доЁог
следствие этого развивается транспортноемашиностроение, активизирует-

Рабочие места_ Одной “; [;унктов
перевалки грузов, сопутствующихим объектов, создаются новыередпосылок формирования новых транзитных транспортныхмагистрапеи
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вляется сложившаяся Трансъевропейскаятранспортная сеть (ТЕМ)В
континентальнсіт

значения я
ЕС Начало развитию этой сети положила УтвеРЖДенная в ищерамках Европеиского Союза ( )-

создания Трансъевропейскойсети». Концеп.1996 г. Концепция «Совместныеглавные направления
по та в МультимодальнуютРанспоция основана на принципе интеграции различныхВИДОВ транс р рт-

нуЪЁ/Ёт'имодальныеТРанспортньле корицоры _ сОВОКУПНОШЪ
магисфжьёхъёёёёзіёіёщ

К°М-

муникаций с соответствующимобУСТРОЙСТВОМ различных видов
транспорта;")! и имею и;“

их П°`

ревозки пассажиров и грузов на направлениях, связывающих различные стр Щ Вслед.
на о ое значение.

СТВЁЁсЁЁЁИЁЁЯЁарЁ/сінимеет довольно выгодное географическое
положение и является СВЯЗУЮ-

щим звеном между Европой и Азией, Северной и
ЮЖНОЕ!

ЧЗСТЯМИ Евроазиатского континенты;
связи со сложной экологической обстановкой, сложившеися в

мщзе‚
в настоящии момент необхо-

димо способствовать использованию транспортныхсистем С УСТОИЧИВЫМ уровнем РССУРСОПОТреб-
ления, снижению потребности в перевозках и

использованшо
более экологически чистых ВИДОВ

транспорта. К настоящему времени конфигурацияобщеевропеиских транспортныхКОРИДОРОЫ ПРО-
ходящих через территориюРеспублики Беларусь, установиласьследующим образом:

№ 2. Берлин — Варшава— Минск —- Москва (Запад — Восток, Восток — Запад).
№ 9. Хельсинки — Санкг-Пегербург—— Москва/Псков—— Витебск — Киев — Любашевка и его ответе,

ние Киев — Минск— Вильнюс — Каунас — Клайпеда/Калиъшшрад (9в) (Север — Юг, Юг — Север).
В данный момент наиболее экологически чистьім видом транспорта в Беларуси является внут.

ренний водный транспорт. По водным путям республики можно выйти к Балтийскому морю -
портВитебск расположен на Западной Двине, далее вверх до Даугавпилса к Рижскому морскому потуили 13 порта города Вентспилс, из которых открывается вся Западная Европа и Скандинавия и к

Черному морю — от порта Брест по Днепро-Бугскому каналу — Припяти — Днепру (по территорииУкраины), & опуда через проливы Босфор и Дарданеллы в Средиземное море, где открываетсяближневосточный рынок. Кроме того, эти направления продублированы и железнодорожным
транспортом. Состояние железнодорожногоучастка транспоргного коридора № 9 по территорииРеспублики Беларусь: протяженностьжелезнодорожных линий на 1 января 1999 г. составляла: на-
правление Терюха — Гомель — Витебск — Езерище — 482 км; направление Терюха — Гомель — Минск— Гудогай — Вильнюс — Калининград — 488 км, из которых 185 км электрифицировано.

Допустимые скорости движения: грузовых поездов — 80 — 90 км/ч, пассажирских— до 140 км/ч.Состояние железнодорожного участка транспортного коридора № 2 по территории РеспубликиБеларусь: направление Красное — Брест характеризуется следующимитехническими характеристи-ками: эксплуатационная длина — 603 км, протяженность прямых участков пути — 77,2 %, протяжен-ность кривых — 22,8 %, междупутье на перегонах— 4,1 м.
Кроме транзитных перевозок, наша республика может осуществлять экспорт товаров собствен-ного производства. Крупнейшие производственные предприятия расположены как раз в местахстыка таких вилов транспорта, как речной, железноцорожный, трубопроводныйи автомобильный.Наиболее экономически развитыми регионами республики являются Гродненская и Брестские об-



Г ОДНО НО не как УЗЛЫ ВОДНОЙ СИСТСМЬЬ & как ТРЗНСПОРТНЬПе МУЛЬТИМОДЗЛЬНЬПСУЗЛЫ, В КОТО-
’ и ичипа,

одзжны быть СОСредоточены такие виды транспорта, как речнои, железнодорожныи _и трубо-
рых

Ёдный что значительно облегчит транспортировку грузов по общеевропейскимтранспортным
прОВ ›

корИДОРаМ-

удк 652.2.08

к ВОПРОСУ о ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАВМАТИЗМЕ
В. С. АРТЮШКЕВИЧ, Т. В. ЛОГАЦКАЯ

Государственнаяслужбамедицинскихсудебных экспертиз Республики Беларусь

Исследованиюжелезнодорожного травматизма уделяется недостаточное внимание, несмотря на

значительный удельный все его в структуре смертельной транспортной травмы, где он занимает

место вслед за автомобильным травматизмом. За 2002 год в Республике Беларусь в результате же-

лезнодорожных травм погибло 252 человека. Среди погибших преобладали лица мужского пола

(свыше 85 %), в возрасте 20—60 лет, 70 % погибших в момент травмы были в состоянии алкоголь-

ного опьянения.
Почти половина смертельных исходов (104 погибших) отмечена в Минской области и г. Минске,

что объясняется интенсивностьюжелезнодорожного движения, особенно пригородного транспорта,

осуществляющего перевозки пассажиров в столицу и обратно. Большинство смертельныхисходов
наступило по причине наезда поездов на пешеходов преимущественно на перегонах между остано-
вочными пунктами. Железнодорожный травматизм в значительной степени имел сезонный харак-
тер, связанный с так называемымдачным периодом. В абсолютномбольшинстве случаев железно-

дорожная травма расценивалась как непроизводственная в результате несчастного случая. В судеб-
но-медицинской практике встречаются и случаи самоубийства и убийства, когда жертву толкают
под проходящийпоезд или сбрасывают из вагона движущегося состава. Кроме того, присутствуют
случаи симуляции железнодорожнойтравмы с целью сокрытия иного вида смерти, чаще убийства.

Условия получения травмы могут быть самыми различными: в результате наезда поезда на пе-
шехода при хождении по железн0дорожнымпутям и переходе через пути, пролезании под вагона-
ми; падении с движущегося состава; сдавлении между частями вагонов; посадке в вагон; в вагонах
при столкновениипоездов, вхождению вагонов с рельсов, резком торможении и пр.

Железнодорожная травма отличается многообразием повреждений, обусловленных многочис-
ленными факторами. Наиболее тяжкие телесные повреждения на теле пострадавших возникают в
результате удара частями движущегося железнодорожноготранспорта, последующего отбрасыва—
ния тела, переезда колесами вагонов. Удары огромной механической силы выступающимичастям
локомотивов с обширной ударяющей частью приводят к образованию множественных поврежде—
ний: кровоизлияниям в мягкие ткани, рвано-ушибленнымранам, переломам костей скелета, разры-
вам внутренних органов, отчленению конечностей или расчленению тела. Травмы, причинённые
частями движущегося рельсовоготранспорта, отличаются особой тяжестью, имеют сочетанный ха—
рактер, большинствоиз них заканчиваются смертельным исходом уже на месте происшествия, осо-
бенно В случаях дорожных происшествий вне населённых пунктов. Смерть обычно наступает от
травматическогошока, острой кровопотери или несовместимыхс жизнью повреждений внутренних
ОРганов и костей скелета. .

Мировой опыт и отечественная практика показывают, что оказание помощи пострадавшим, из—

ВЛСЧСЁШе
их из-под колес и вагонов, особенно деформированных‚рельсового транспорта имеет оп-

ЕЁЁЁЁСЁУЁСЁЁЁЦИФИЩ
и сложность, обусловленнуюмногими факторами. Во многих случаях ока-

ершенными технические средства, применяющиеся при ликвидации транспортных
пРоисшествий.

ПРЁЁЁСЁЁЁИЁЁСЛЮДИ’
получившие лёгкие повреждения в виде ссадин:ушибов, переломов и т. д.

не обраЩаюігся ндэке ИП;!
внутри вагонов при движении или внезапнои остановке «стоп-краном»,

телесных Поврежде
суде но—медицинское освидетельствование для определения стпепени тяжести
нии, поэтому невозможно полностью охарактеризовать весь объем несмертель-НОГО ав „

допо
тр матизма. Хотя последнии встречается намного чаще смертельных травм и заслуживает

ЛНИТСЛЬНОГОисследования.
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