
бьш предложен аппарат нечетких нейронных сетей (НИС)’ которые известны также ПОД названИем

адаптивных НСйРО-НСЧС’ГКИХ систем ВЫВОДЗ.

Кроме ЭКСПСРН'ЮГО вывода КОЛИЧССТВСННЫХ ЗНЗЧСНИЙ ВСрОЯ’ГНОСТСИ ПОЯВЛСНИЯ НСбЛЗГОПРИЯТНЫх

событий и эффективностиУправляющих
воздействий, методы нечеткои логики позволяют оптими.

зировать выработку решений по управлению безопасностью ответственного технологического про-

цесса в оперативном, среднесрочном и перспективном планах, моделироватьдеятельность челове.

ка-оператора в экстремальныхусловиях, решать ряд других задач.

УДК 656.222.4

ТЕХНИКО—ЭКОНОМИЧЕСКОЕОБОСНОВАНИЕСИСТЕМЫ
ТЕХНОЛОГИЧЕСКОЙ ДИСЦИПЛИНЫКАК ЭЛЕМЕНТА СИСТЕМЪ1 УПРАВЛЕНИЯ

ДВИЖЕНИЕМПОЕЗДОВ И ОБЕСПЕЧЕНИЯБЕЗОПАСНОСТИ

Н. В. НЕВОСТРУЕВ, С. М ПРИБЫЛОВ, Е. А. ИГНАТЬЕВА
ООО «Железнодорожныетехнологии»

Разрабатываемая во ВШ/ШАС совместно с ООО «Железнодорожные технологии» система кон-

троля технологической дисциплины процесса управления движением поездов (СКТД УПП) позво-

ляет осуществлять контроль объемов предстоящей работы в пределахстанции, диспетчерскогоуча-
стка, оіделения железной дороги и железной дороги путем сбора информации по работе смежных

диспетчерских участков, смежных отделений железных дорог и соседних железных дорог и их кли-

ентов‚ а также анализа работы подразделения за предыдущиепериоды.
Техническая эффективность СКТД УПП основана на предоставляемой системой возможности

отслеживанияи предупреждения нарушений технологии в эксплуатационной работе, Допускаемых
оперативным персоналом при осуществлении управления перевозочным процессом. Система по-
зволяет осуществлять контроль работы в соответствии с изменениямипоездной ситуации на сосед-
них участках (отделенияхжелезныхдорог, железных дорогах).

На основании расчетов синтетических показателей экономической эффективности было уста-
новлено, что при ставке дисконтирования,равной 10 %, чистый дисконтированный доход (НРУ)
составит 2 171 000 тыс. руб. в пределах девятилетнегожизненного цикла, что обеспечивает много-
кратную окупаемость инвестиций. При этом дисконтированный срок окупаемости инвестиций со-
ставил 4,6 года » такая задержка в окупаемости вызвана тем, что после внедрение системы на каж-
дой из дорог необходим переходныйпериод, в течение которого (около 1 года) происходитнакоп-
ление данных, анализ «тонких» мест в технологическихцепочках и исправление ситуации. Внут-
ренний коэффициент окупаемости инвестиций(ШК) равен 429 %.

Такие высокие показатели экономической эффективности инвестиций доказывают экономиче-
скую привлекательностьпроекта для ОАО «РЖД».

УДК 656.2.08

МЕТОДОЛОГИЯРАЗРАБОТКИТЕСТОВ ДЛЯ ОБУЧЕНИЯ И ТЕСТИРОВАНИЯ
РАБОТНИКОВ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОТРАНСПОРТА

ПО БЕЗОПАСНОСТИДВИЖЕНИЯПОЕЗДОВ
Н. В. НЕВОСТРУЕВ, С. М. ПРИБЫЛОВ, В. Г. ПУРТОВА, А. А. ШАМИН

ООО «Железнодорожные технологии»
В настоящее время не существует единой мето

выработаны об
дики формирования тестовых экзаменов. однако

ЩСПРИНЯТЫСрекомендации, КОТОРЫХ следует ПРИДСРЖИВЗТЬСЯ'— вопрос должен быть сформулирован четко и ясно '
щественныедетали опускаются;

и содержать только одну проблему, несУ
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— слова «нет», «кроме», используемые в тексте вопроса, должны быть выделены специальным

шрифтом (подчеркивание,жирный шрифт);
— каждый ответ должен соответствоватьграмматическойформе основного вопроса так, чтобы

ни Один вариант не был заведомо неправильнымуже по грамматическим признакам;
— при составлении текста вопроса/ответанадо избегать использования категоричныхслов типа

«всегда», «все», «никогда»;
— место правильного ответа должно постоянноменяться;
— при составлении ответов должен учитываться их размер (количество слов) и глубина форму-

лировки. Все ответы должны быть примерно одинаковой длины и нести примерно одинаковую глу—

бину смысловой нагрузки.
Каждому ответу присваивается свой «вес» — число баллов, начисляемыхза его выбор. Вес пред-

ставляет собой целое число от — 100 до +100 (реально от —30 до +10). Каждому вопросудля каждой

из групп присваивается своя постоянная времени 7, соответствующая времени ответа на отличную

оценку. Каждый период времени, кратный 1, вес правильного ответа уменьшается на единицу
вплоть до значения 1 балл.

По предложеннойметодике в ООО «Железнодорожныетехнологии» разработан тест по «Инст—

рукции по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах РоссийскойФедерации».

УДК 656.21:654.1

СОВРЕМЕННЫЕКОНСТРУКТИВНЬШ ПОДХОДЪ1 К УЛУЧШЕНРПО ПАРАМЕТРОВ,

ПРОДОЛЬНЬ1Х ПРОФИЛЕИСУЩЕСТВУЮЩИХЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЪПХ СТАНЦИИ
ДЛЯ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИИХ РАБОТЫ

В. Я. НЕГРЕЙ, С. А. ПОЖИДАЕВ, Е. А. ФИЛАТОВ

Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

Обеспечение безопасности функционирования подсистем железнодорожного транспорта всегда

являлось главной задачей, & в настоящее время, в условиях износа основных фондов железных до—

рог и нехватки средств на их обновление,становится все более актуальной.
Одними из важнейшихсоставляющих, обеспечивающих безопасностьэксплуатационнойработы

на железнодорожном транспорте, являются параметры продольного профиля земляного полотна

как на перегонах, так и на железнодорожных станциях и узлах, особенно на которых сконцентриро—

ваны большие объемы поездной и маневровой работы.
Авторами выполнен анализ продольных профилей ряда основных станций Белорусской желез-

ной дороги, на которых выполняется сортировочная работа (Минск-Сортировочный, Гомель—

Сортировочный, Барановичи-Центральные, Орша-Центральная, Витебск, Жлобин—Сортировочный,

Полоцк, Молодечно). Анализ показал, что продольный профиль большинства элементов на всех

рассматриваемых станциях имеет значительныеотклонения от норм проектирования. Это касается
\;

___ ___--- ‚"'-“г\“ ' "1 “'я
прежде всего педсиетем «парк приема—ггути надвига—сортировочная горка», «соршриво—кныипари
вытяжки окончания формирования—парк отправления», продольного профиля спускной части сор-

тировочныхгорок, вытяжных путей, & также примыкающихк станциям подъездных путей.
Так, значительные отклонения выявлены по профилю путей надвига (уклон отдельных элемен—

тов доходит до 30 %о и более при нормативном значении до 16 %о), профиль спускной части сорти-

ровочных горок не имеет четкого равномерно вогнутого профиля (имеются «горбы» и «ямы»).

Продольный профиль сортировочных путей также не имеет чёткого трёхэлементного вогнутого
очертания, что вызывает необходимостьдополнительного закрепления отцепов и применения дру-
гих мер безопасности.

Кроме того, на ряде станций (Гомель—Сорт.‚ Орша-Центр., Лунинец и др.) профильные отметки

бровок земляного полотна предгорочных парков располагаются значительно ниже профильных от-

меток бровок земляного полотна сортировочных парков, что не только не способствует нормаль-
ным условиям работы‚ но и вызывает значительные энергетические затраты на расформирование—

формированиегрузовых поездов.
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