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Для снижения уровня подземных вод выполнен расчет водопонижения. Определены: общая 

мощность водоносного горизонта, средний коэффициент фильтрации, коэффициент водопроводно-

сти, водозахватная способность фильтра, координаты понижения уровня грунтовых вод в центре, 

напорная функция.  

Количество скважин для водопонижения на заданный уровень производилось подбором коли-

чества скважин, пока снижение уровня не достигло требуемого. 

Таким образом, понижение в скважине при откачке насосом ЭЦВ10-120-60 в течение 10 суток 

составит 21,6 м. 

Согласно выполненным расчетам для снижения уровня грунтовых вод на 12,5 м на участке 

строительства камеры съезда перед ст. «Парк Дружбы народов» потребуется 22 основных и 

5 резервных скважин, оборудованных насосами марки ЭЦВ10-120-60. 
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Пересечения автомобильных дорог с железнодорожными путями в одном уровне (железнодо-

рожный переезд) являются источником повышенной опасности для участников дорожного движе-

ния. По данным доклада группы экспертов по повышению безопасности на железнодорожных пере-

ездах Европейской экономической комиссии от 2017 года, в Российской Федерации функционирует 

порядка 11 тысяч железнодорожных переездов, из которых 20 % не оборудованы устройствами за-

граждения переездов (УЗП) [1]. Среднегодовые значения числа тяжелых ДТП и ДТП со смертельным 

исходом на железнодорожных переездах в период с 2010 по 2014 год оцениваются в 256 случаев в 

год, в которых число погибших составляет в среднем 55 человек в год. По статистическим данным, в 

2021 году число ДТП на железнодорожных переездах составило 219 случаев, в которых пострадало 

133 человека, а 49 из них погибло. По сравнению с 2020 годом число ДТП в 2021 году выросло на  

7 %. Таким образом, вопрос обустройства и обеспечения безопасного движения автотранспорта на 

железнодорожных переездах в Российской Федерации остается актуальным. 

Железнодорожные переезды подразделяются на регулируемые и нерегулируемые [2]. К регу-

лируемым относятся железнодорожные переезды, оборудованные устройствами переездной сиг-

нализации, извещающей водителей транспортных средств о подходе к железнодорожному пере-

езду поезда, или обслуживаемые дежурным работником, которым поручено осуществлять 

регулирование движения поездов и транспортных средств на железнодорожном переезде. Желез-

нодорожные переезды, не оборудованные устройствами переездной сигнализации и не обслужи-

ваемые дежурным работником, которым поручено осуществлять регулирование движения поез-

дов и транспортных средств на железнодорожном переезде, относятся к нерегулируемым. 

Возможность безопасного проезда через такие переезды определяется водителем транспортного 

средства в соответствии с правилами дорожного движения Российской Федерации. 
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Также железнодорожные переезды делятся на 4 категории в зависимости от характера и интен-

сивности движения поездов и автомобилей, категории автомобильной дороги и условий видимости 

на переезде. 

Для обеспечения безопасного проезда автомобилей на железнодорожном переезде используют-

ся технические средства, предусмотренные действующими нормативными документами [2, 3]. 

Также большую роль в обеспечении безопасности на переездах играет соблюдение участниками 

дорожного движения и работниками железных дорог правил дорожного движения, правил техниче-

ской эксплуатации железных дорог и других нормативно-правовых документов, регламентирую-

щих порядок эксплуатации автомобильных и железных дорог. 

На данный момент для обеспечения безопасности на железнодорожных переездах в России ча-

ще всего используют: 

1) УЗП для заграждения проезда автомобилей на переезд во время движения поезда; 

2) светофорные и звуковые сигнализации для оповещения водителей о приближении поезда; 

3) панели дорожного покрытия для увеличения пропускной способности переезда; 

4) переездные автоматические контрольные устройства (ПАКУ), которые рассчитывают момент 

включения сигнализации на переезде в зависимости от реальной скорости движения поезда; 

5) предикторы, использующие рельсы для передачи сигналов в обоих направлениях от переезда 

и оценивающие скорость движения поезда; 

6) системы датчиков, передающих сигнал о приближении поезда по радиосигналу; 

7) технические средства организации дорожного движения, такие как сигнальные столбики и 

дорожные знаки. 

Для максимальной эффективности данные средства должны использоваться комплексно и в за-

висимости от условий движения на переезде. Как правило, на регулируемых переездах имеются все 

средства для обеспечения безопасного проезда автомобилей через переезд, которые информируют 

водителя и контролируют соблюдение ПДД. На нерегулируемых переездах вся ответственность за 

безопасный проезд через железнодорожный переезд лежит на водителе автомобиля, что сильно 

увеличивает вероятность возникновения ДТП, особенно в условиях плохой видимости и при неудо-

влетворительном состоянии покрытия проезжей части на переезде. 

Исходя из этого основными причинами возникновения ДТП на железнодорожных переездах 

можно назвать: 

1) игнорирование правил дорожного движения водителями транспортных средств; 

2) наличие дефектов покрытия проезжей части в местах пересечения с железнодорожными пу-

тями, затрудняющих проезд автомобиля через переезд; 

3) отсутствие сигнализации о приближении поезда; 

4) отсутствие видимости на переезде; 

5) отсутствие или недостаточность наружного освещения на переезде и прилегающей к нему 

территории. 

На основании изложенного можно сделать вывод, что главная проблема обустройства железно-

дорожных переездов заключается в недостаточном информировании водителей и обеспечении пе-

реездов средствами контроля соблюдения правил дорожного движения, а также в жесткости мер 

при их несоблюдении. Также важно отметить, что на железнодорожных переездах с высокой ин-

тенсивностью движения поездов существует проблема длительного перекрытия движения автомо-

бильного транспорта, которая приводит к образованию заторов, чем провоцирует водителей на 

нарушение ПДД. 

На данный момент в России и во многих странах западной Европы наблюдается тенденция со-

кращения числа железнодорожных переездов путем устройства пересечений в разных уровнях (пу-

тепроводов). Подобный метод полностью исключает возможность возникновения ДТП на пересе-

чении и значительно увеличивает пропускную способность автомобильной дороги, но он также 

является крайне дорогостоящим, поэтому для его применения необходимо серьезное технико-

экономическое обоснование, что не подходит для повсеместного применения [1]. 

Во многих странах сейчас обсуждается применение автоматизированных систем на основе GPS 

или ГЛОНАСС для оповещения водителей о приближении к железнодорожному переезду [1, 4]. 

Данный метод предполагает наличие специального приложения на устройствах водителя и маши-

ниста поезда, что подразумевает его использование только в качестве дополнительного средства 
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оповещения, т. к. не каждый водитель или владелец железнодорожных путей имеет возможность 

или желание использовать подобные приложения. 
Существуют предложения использования спутниковых систем GPS или ГЛОНАСС для обеспе-

чения безопасности движения на неохраняемых и необслуживаемых переездах методом безуслов-
ного регулирования скорости подвижного состава в зоне сближения с переездом на основе перено-
са ответственности с переезда и водителей автотранспорта на локомотив [5, 6]. Данный метод 
предполагает возможность обнаружения препятствий на железнодорожном переезде и последую-
щем снижении скорости подвижного состава на участке приближения к переезду. Метод безуслов-
ного регулирования скорости подвижного состава может повысить безопасность на переездах, осо-
бенно при использовании в комплексе с другими средствами обеспечения безопасности. 

На основании опыта России и зарубежных стран проблема обеспечения безопасности на желез-
нодорожных переездах изучена не в полной мере. 

По итогам анализа можно сказать, что для решения проблем обеспечения безопасности на пере-
ездах необходимо: 

1) сокращать количество переездов путем устройства путепроводов на участках с высокой ин-
тенсивностью движения поездов и автомобилей; 

2) вести статистику ДТП на всех железнодорожных переездах для их оборудования необходи-
мыми средствами обеспечения безопасности на основании реальной ситуации на переезде; 

3) внедрять средства автоматизированного контроля железнодорожного переезда для оповеще-
ния водителей, преграждения переезда и фиксации нарушения ПДД; 

4) дорабатывать нормативно-правовые документы в части согласованности заинтересованных 
структур для организации системного подхода к обеспечению безопасности и увеличению ответ-
ственности за несоблюдение этих норм и правил каждой из сторон. 

Все озвученные меры будут иметь максимальную эффективность только при их комплексном 
использовании и соответствующей поддержке правоустанавливающей и нормативной базы. 
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С созданием землеройной техники возникли вопросы уменьшения удельных затрат труда и 

энергоемкости, которые необходимы для осуществления копание ими грунта, т. е. создания такого 

рабочего органа который повысит производительность машины, эффективность взаимодействия с 
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