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нически и экономически эффективного варианта произведены путем решения ряда поставленных задач.
1 Анализ соответствия параметров названныхСОРТЩЮВО‘ШЬ1х ГОРОК действующимнортампроектл’рования
2 Определение основных технических и эксплуатационныхпараметров и условии частичнои механиза.

ции, механизации и автоматизации сортировочных горок для обеспечения эффективного И безопасногоро-
спуска составов.

3 Оценка затрат на переустройство и техническое переоснащение сортировочных горок, в том числе за-
трат на приобретениеоборудования.

4 Определение основных технико-экономических показателей эффективности механизации и преиму.
Ществ по вариантам эксплуатациисортировочныхгорок.

5 Формированиеплана мероприятий по техническому переоснащению, ресурсам и срокам исполнения,
оценка основныхрезультатовреализации мероприятий. „В результате исследования определено, что для реализации мероприятии по развитию и модернизации
сортировочных горок потребуется 262,7 млрд руб. в текущих ценах. Эффективность капитальных вложений
будет обеспечена за счет сокращения эксплуатационных расходов. Особенности сортировочных горок обу-словливаютдлительные сроки окупаемостикапитальныхвложенийна их техническое переоснащение.

В результате реализации предлагаемых мероприятийбудет снижен объем ручного труда при регулирова-нии скорости скатывания отцепов с горок, повыситсяуровень безопасности роспуска составов и будет мини—
мизировано влияние негативных факторов на сохранностьвагонного парка. Возрастающая потребностьв пе-
реработке вагонопотоковбудет обеспечена наличной перерабатывающейспособностью,также будут созданы
условия для повышениякачествасортировочной работы и снижения потерь времени на обработку вагонов на
станциях и, следовательно,перевозкугрузов.

Кроме того, в результатереализации более технологичных вариантов, предусматривающих механизациюи автоматизацию процесса роспуска, возникает дополнительный эффект, обусловленный приростом перера-батывающей способности горки. Дополнительный резерв перерабатывающей способности АК позволяет
распределить сортировочную работу с наиболее загруженныхобъектов железнодорожнойсети и не вклады-
4вать средства в «создание дополнительной мощности» (500—800у.е./вагон) при увеличении объемов сортиро-вочной работы на сети. В случае сохранениялибо снижения объемов сортировки прирост резерва АК позво—лит рассмотретьвопрос о концентрациисортировочной работы на меньшем количестве станций для повыше-ния эффективности функционированияжелезнодорожной сети.
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основой интеллектуальных навигационныхсистем безопасностидолжны быть эталонные алгоритмы расчета
критическихситуаций. В докладе приводятся примерытаких алгоритмов для ситуаций, возникающих на пе—

регонах и железнодорожных станциях. Показано, что в одной из наиболее опасных ситуаций — проезд запре-
щающего сигнала — необходимо учитывать вероятностную природу транспортных процессов, что вносит су—
щественные коррективы в нормирование длины тормозного пути, нормы и правила проектированияинфра—
структуры и других элементов перевозочного процесса.

3 Исключительное место в обеспечении безопасности транспортных систем должны сыграть геоинформа-
ционные системы (ГИС) и построенная на их базе интеллектуальная система состояния инфраструктуры
транспорта. Первой составляющейтакой глобальной системы может стать подсистемаописания текущих ко-
ординат пути в трехмерном измерении. Это откроет возможностьпостановки пути в проектное положение и
сократит вероятность схода подвижного состава (одно из наиболее опасных состояний), обеспечит безопас-
ную работу железнодорожных станций, существенно повысит качество и безопасность производства работ по
текущемуремонту пути.

4 Особое место в интеллектуализациисистемы безопасностипринадлежит кластеризации опасных состо-
яний, когда отдельные параметры конструкцииили технологии находятся в пределах нормы, & их совокупное
влияние (кластер) на перевозочныйпроцесс приводит к опасному состоянию. Например, кластер схода по-
движного состава включает: кривая с радиусом 700 м или меньше, разность сопрягаемых уклонов превышает
4 %, скорость движения более 60 км/ч, полвижной состав с высоким центром тяжести, отступления от номи-
нального положения рельсовой колеи, параметры ходовой части вагона (из-за их дефицита) приближены к
предельно допустимым, торможение.

5 Реальную угрозу безопасности составляет отставание нормативнойбазы по проектированию и эксплуа-
тации инфраструктуры от требований научно-техническогопрогресса, отсутствие системы оценки влияния
фундаментальных закономерностей на безопасность перевозочного процесса. Целесообразно создать интел—
лектуальную подсистему прогноза влияния долгосрочных параметров на уровень безопасностиперевозочно-
го процесса. 0 необхоцимости таких исследований свидетельствует целый ряд опасных состояний, которые
произошли на сети железных дорог. Наиболее сложно обеспечить равновесие между параметрами инфра-
структуры и динамикой движения поездов. Последние 20—30 лет происходило непрерывное увеличение дли-
ны и массы поездов, & параметры железнодорожных линий практически не изменились. Например, нормы
наибольших допускаемых сопряжений элементов профиля (анализ с 1947 г. по настоящее время) в норматив—
ных документах имеет тенденцию к росту (особенно в зонах движения поездов со сжатыми сцепными прибо-
рами). На уклонах 8—9 % допустимая разность выросла по отношению к нормам 1947 года практическив три
раза. Эта глобальная закономерность происх0дила на фоне увеличения веса поезда (более чем в два раза).
Пример показывает, что вождение тяжеловесных и длинносоставныхпоездов в таких условиях требует раз—
работки специальной программы мер по обеспечению безопасности движения. Повышению уровня риска
движения поездов способствуеттенденция роста порожнего пробега подвижного состава, которая на отдель-
ных направленияхдостигает 50 % и более. Опасность пропуска порожних вагонов значительновыше (напри-
мер, по сходу в среднем в 10—12 раз), что негативноотражаетсяна безопасности перевозочного процесса. По-
этому для повышения технологическойбезопасности имеет смысл ввести процедуры обязательного страхо-
вания долгосрочныхрисков и создания режимных карт безопасности.

6 Поддержание высокогоуровня безопасноститребует разработки интеллектуальныхсистем мониторинга
и диагностики элементов инфраструктуры и подвижного состава, оценки состояния персонала. На первом
этапе требуетсясоздание новой системы диагностикижелезнодорожныхпутей и подвижного состава, откры-
вающей возможность бесконтактного определения всех (в том числе и скрытых)дефектов.

7 Исключительную роль в сохранении высокого уровня безопасности играет система управления пере—
возочным процессом. В докладе приводятся примеры интеллектуальныхтехнологий в пассажирском и грузо-
вом движении, которые позволяютповыситьбезопасностьперевозочногопроцесса.
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По результатаманализов число нарушений безопасности движения и отказов технических средств в 2001
и 201 1 годах на Белорусской железной дороге характеризуетсяследующими данными:
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