
(ДНС), ,; которых учитываются: факторы (первичные события), опасные отказ
НБФ (вершинное событие), а также управляющие воздействия (УВ). УВ пред
человека, организационных и других структур в процессе развития НБФ
уровня ДНС с целью парирования последствий тех или иных неблагопр
роятностью-у ный замедлитель (ГВЗ '„…ф>№ …

ава на замедлителе (НБФ1); бой вагонов
(НБФ2); повреждение ВЗГОНОВ ПРИ СОУДЗРСНИИ ИХ друг с другом из-за отсутствия проходов на с елках
впускнойчасти горки (НБФЗ); повреждениехоцовыхчастей локомотивапри движении по ГВЗ (НБФ4)тр

Используя
чисЁеннъте

значения вероятностейпоявления факторов, а также вероятностей парировалия не-
благоприятных со ытии за счет УВ на переходах от ОДНОГО до другого уровня иерархииДНС, находим веро-
ятности указанных НВФ (Они)- Путем выделения причинно-следственныхцепочек в которых аств т
непосредственно ГВЗ, из общей схемы дНС можно ОПРВДелить долю вероятностидан,ного НБФ пдходяЁЗ-
юся на ГВЗ, при существующихУВ (назовем это значение вероятности 9…3). Соотношение (П)’9… к 9,4“, в
процентах служит показателем соответствия ГВЗ требованиям безопасности процесса расформирования: чем
меньше П, тем более соответствуетданныйтип ГВЗ этим требованиям.

На основании анализа ДНС, значений Огвъ Снт, П определяют техническиемеры по уменьшению вероят-
ности опасных отказов и факторов, приводящих к ним, выбираютболее совершенные и адекватные управля-
ющие воздействия, которые с большей вероятностью обеспечат парирование последствийтех или иных не-
благоприятных событий (например, за счет более глубокого и эффективного диагностирования; совершен-
ствования метрологическогообеспечения, техническогообслуживания и капитального ремонта и т. д.).

После определенного времени эксплуатацииГВЗ на основе статистических или экспертныхданных снова
определяют численную величину П, которая и служит показателем соответствия данного ГВЗ требованиям
безопасности расформирования. При этом пороговая величина П, при которой ГВЗ признается несоответ—

ствующим требованиямбезопасностирасформирования, должна задаваться компетентным органом на уровне
Белорусской железной дороги. Проблемавыбора пороговой величины показателясоответствияП имеет само-
стоятельное значение и в данном Докладе не рассматривается.

Предложеннаяметодика оценки степени соответствия ГВЗ требованиям безопасностиможет быть исполь-
зована, по крайней мере, в двух случаях: для оценки принципиальныхи конструктивныхрешений новых ти-
пов ГВЗ; ДЛЯ оценки уровня нарушений безопасности эксплуатируемыхГВЗ и принятии решения о возмож-
ности их дальнейшего использования. Разумеется, в обоих случаях есть свои особенности, которые должны
быть учтены в реальныхусловиях; неизменной остается только принципиальная основа — модель появления и

развития НВФ, основаннаяна концепции причинно—следственнойсвязи событий.

ы техники, опасные ситуации,
ставляют собой вмешательство

на переходах от одного до другого
иятных событий с определенной ве-
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и их РЕАЛИЗАЦИЯ НА ОСНОВЕ спутниковых ТЕХНОЛОГИИ
И ЦИФРОВОЙРАДИОСВЯЗИ
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ИКИ И телемеханикиЯВЛЯЮТСЯЗ

м ниткам графика;
ских процессов для сокраще-

СТРатегическими задачами развития систем железнодорожнойаВТОМЗТ
— обеспечение движения поездов на выделенныхполигонах по тверды‘ Обеспечение заданного уровня автоматизации станционныхтехнологиче .

НИЯ простоев поездов с расширениемфункциональныхвозможностеи этих систем,
()` обеспечение заданной пропускной способностив «узких местах» железных дорог на

вания эффективных инновационныхрешений;`
"еРеХОД на сети железных дорог к прогнозированиюнадежност

зации систем и их ремонта на основе методологииУРРАН;
темам п авления обеспечи-`

Переход на ключевых направлениях железных дорог к комплексным сис у р ‚

вающих СОКРЗЩение простоев поездов, за счет дублированияканалов передачи иНформации " создания усло-

ВИЙ дЛя Применения нового подвижного состава с учетом его ЭМС;
“

Обеспечение заданного уровня защищеННОСТИ эксплуатируемы
Техногенных воЗдействий и информационных атак.

& современном этапе стоит задача перехода с помо
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СНОВС ИСПОЛЬЗО-

и эксплуатационной работы‚ модерни-

Х и внедряемых СИСТСМ управления ОТ

щью средств железн0дорожной автоматики и совре-



Х ТСХНОЛОГИЙОТ КОНТРОЛЯ ОТДСЛЬНЫХ технологических ПРОЦЕССОВ К контролю СКВоз.

лом.
эксплуатационнойготовности инфраструктуры и Обеспеченщ

менных информационны
ных технологий и перевозочного процессав це

Стоит задача обеспечения высокого уровня
безопасностидвижения поездов.

ывает, что в последнее время они происходят, в основном, ндСтатистика внештатных ситуаций показ

станциях Развитие станционных,в том числе сортировочныхкомплексов, — это одна из ПРИОРИТетных Задач

ОАО «РЖД». Сортировочныестанции являются ключевымцзвеном перевозочного процесса. От их Работы

зависит выполнение основныхэксплуатационныхпоказателен и, в первую очередь, сроки_дОСТаВКИ Грузов.

Для повышения уровня безопасностии пропускной способности на участках железнои дороги и станциях

внедряются спутниковые средства навигации ОРЗ/ ГЛОНЗАСС предназнчаченъше
для обеспечения коорди.

натно-временной информацией маневровойавтоматическом локомотивноисигнализации МАЛС/ГАЛС и ав-

томатическогоконтроля местоположения маневровоголокомотива. Эти технологии позволяют создавать ре-

альные модели путевого развития сортировочныхстанций, что необходимо для эффективного управления

технологическимипроцессамив автоматическом режиме.
Сегодня МАЛС необходимо жестко увязать с системой ИТАУР. ИТАУР является интеллектуальной

транспортной системой и интегрирует в себе все имеющиеся на сегодняшний день средства и системы, при-

меняемые в управленииперевозкамина железнодорожном транспорте. За счет достоверности и полнотыдан-

ных, получаемых без участия человека, ИТАУР должна стать основным поставщикомфактическойинформации

в системы высшего уровня. в том числе данных об отклонениях от технологическогопроцесса для комплексной

автоматизированной системы расследоваъшя и анализаслучаевтехнологических нарушений (КАСАТ).
Увеличение интенсивностидвижения поездов_ особенно электропоездов в пригороднойзоне крупных го-

родов, вызывает необходимость сокращения межпоездных интервалов при сохранении требований по без-

опасности, что возможно реализовать только за счет применения координатного регулирования движения
поездов,в том числе, на базе радиоканала. Ваяшейшей особенностью системы является реализация идеологии

подвижных блок-участкови использования цифровых радиоканалов как дублирующих каналов передачи от-

ветственной информации.
Основным направлением развития систем интервального регулированиянового поколения на перегонахв

настоящее время являтя разработка и внедрение систем с микропроцессорными устройствами обработки

информашш. Это системы автоблокировки, интегрированные в микропроцессорные устройства электриче-
ской централюашш или самостоятелыше мицюпроцессорные системы автоблокировки, как, например, си-

стемы АБТЦ-Ми АБШ-МШ .

Особенностью системы яшяется отсутствие сигнальныхзнаков границ блок-участков, которые применя-
ются на перегонах, оборудованныхтиповой системой АЛСО. Термин «подвижный» или «плавающий»блок-

участок подразумеваетодну или совокътшостъ нескольких рельсовых цепей за хвостом поезда, кодируемых
ошшм и тем же сигналом АПС.

На Московской железной дороге на перегоне Электросталь (Металлург) — Ногинск уже второй год ЭКС'

плуатируется система автоматической локомотивной сигнализации как основное средство сигнализацииИ

связи с подвижными блок-ьчасткачи. Систеиа реализована на базе аппаратуры микропроцессорнойсистемы

автоблокировкиАБШ-М. принятой &' тиражированию.
Необходимо таюке сказать о новой перспективной российско—итальянской системе управления движением

по
радиоканаяу ИТАРУС-АТС. Ее особенность состоит в том, что она не копирует западные системы, & учи—

тывает россииские особенности в части применения системы ГЛОНАСС и является высокоэффективной
ИТАРУС-АТС является принципиально новой системой, использующей технологию ЕКТМЗ и российские
системы СЦБ.

Внедрение системы ИТАРУС-АТС в России позволит повысить безопасность движения поездов на стаи-

циях и перегонах. Сегодня система успешно внедряется на опытном участке Северо-Кавказской железной

дороги между железнодорожнымистанциями Сочи и Адлер.
Сегодня решены вопросы объединения приборов безопасности на локомотиве. Выпущена партия ПРИБО'

ров БЛОК, объединивших системы САУТ, ТСКБМ и КЛУБ. Данные комплексы полностью объединил" все

функции перечисленныхСИСТВМ, что позволило гораздо эффективнеерешать задачи повышения безопасности
движения и удобства пользования для машинистов. Кроме того, это решение сокращает на 10—15 % затраты
на

Ёедрение
и примерно на 30 % затраты на эксплуатацию.

комплексе реализована возможность на ащивания нк “ В опейс
системой ЕКТМЗ. Использована модульная стрруктура ногах 1211142);

ТОМ
ЧИСЛбе

И
интеграцияеінілігические

а—”Г°Ритмы взаимодействия системы согласована и
у р ств, разра отаны новые Т

збыточ'
ности и дублирования информаци’и ус анены

реализована работа всех систем по исключению
Рвільными

Устройствами и тормозными системам,… Р]; 6
Противоречия при вза…"…дыЙствии е

исполнит _ базой
. ра отан алгоритмработы комплекса с Единои электроннои

данных путевых объектов и ограничений скорости движения,

кой
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