
станции формирования состава (АРМ СФ). КБМ размещаетсяна контролируемой подвижной еди-

нице и служит для записи, хранения и передачиинформации.
Предлагается два варианта организации передачи данных от КБМ на БСМ. В первом варианте

данные передаются непосредственноот КБМ на БСМ, во втором варианте —‹ от кодового бортового

модуля на базовый мобильный модуль, который принимает их, определяет координату поезда,

формирует пакет и передает его на базовую станцию мониторинга. При этом кодовыйбортовой мо-

дуль имеет упрощенную конструкцию с маломощнымприемопередатчиком. Возможное место раз-

мещения кодового бортового модуля — под вагоном, т. к. пространство, ограниченноеднищем ваго-

нов, колесами, рельсами, образует волновод, позволяющий передавать сигнал от бортового модуля
на базовый модуль мониторинга с малыми потерями. Базовая станция мониторинга (БСМ) содер—

жит сервер с подключенными к нему автоматизированными рабочими местами пользователей и

радиомодемомдля приема информации по радиоканалу. Кодовый бортовой модуль (КБМ) содер-

жит контроллер, радиомодем, датчик возгорания. Базовый мобильный модуль (БММ) содержит
контроллер, радиомодем, устройство для определения координаты, датчик возгорания. АРМ стан-

ции формирования (АРМ СФ) содержит компьютер, радиомодем.
Реализуется следующий принцип функционированиясистемы мониторинга. Оператор станции

формирования поезда производит посылку данных по адресному идентификационному коду в ко-

довый бортовой модуль контролируемойподвижной единицы. После подтверждения записи дан-

ных в память бортового модуля оператор отправляет информацию о контролируемых вагонах на

базовую станцию мониторинга. При использовании на локомотиве базового мобильного модуля
возможентакже дополнительныйперенос информации в базовый модуль на магнитном накопителе.

Для обеспечения безопасности грузов в состав каждого кодового бортового модуля входит встро-
енный датчик возгорания. Дополнительнос учетом специфики груза по желанию грузоотправителя
к портам ввода кодовогобортового моцуля можно подключитьдополнительныедатчики (давления,

вибраций, герметичности, уровня жидкости и т. д.). При появлении сигнала опасности от кодового

бортового модуля немедленно передается соответствующий сигнал на базовый мобильный модуль
в кабину машиниста, где включаются световой и звуковойсигналы, & базовый мобильный модуль, в

свою очередь, передаетсигнал на базовую станцию мониторинга.
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Из анализа нарушений безопасности движения за ряд лет следует, что одни и те же нарушения
повторяются и доля их в общем числе также примерно сохраняется. На основании этого можно

сделать вывод, что истинные причины нарушений не всегда устанавливаютсяи устраняются. Зна—

комство с материаламирасследований показывает, что находятся, в основном, виновные, а причину
относят на человеческий фактор.

Состояние безопасности движения зависит от надежности технических устройств, и чем выше
их надежность, тем лучше обеспечиваетсябезопасностьдвижения, а чем ниже надежность техниче-
ских устройств — тем большая роль в обеспечении безопасности отводится человеку—операторуна

парирование отказов этих устроиств.
По материалам технических экспертиз по уголовным делам, возбужденным по нарушениям

безопасности движения поездов и маневровой работы‚ при исследовании причинно-следственных
связей обнаружен так называемый «эффект домино», когда между нарушением и непосредственной
причиной находится целая цепь опосредственныхпричин. Печальното, что во многих случаях опо-

средственные причины, расположенные ближе к нарушению, называются непосредственными и
тем самым устанавливается неверная причина, и, как правило, ею становится человек, в то время
как истинная непосредственнаяпричина находится в отказе техническогоустройства.

Установление непосредственных причин нарушений поможет повышению безопасности движе-
ния поездов и маневровой работы.
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