
— 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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тклонения параметров продольногопрофиля от норддь

тивных значений, являются: низкая жесткость земляного полотна, не выдерживающеГО высокие,

динамические нагрузки; воздействие природных факторов (снеГ,
дохщь’явіёіъ Зіріпад темпера.

тур); негладкое сопряжение как смежных элементов продольного Профил ›

Б сл
ОВОКУПности;

недостаточное выделение средств на производство текущих ремонтов ПУТ
1:1

езу 08Н0, эти и дру.

гие факторы воздействуют на земляное полотно железнодорожных станции КОРРСЛИРОВЗННОМеящу

собой. Одним из факторов, СПОСОБСТВУЮЩИМнеблагоприятным условиям эксплуатации элементов

станций, является неопределенность в периодичности проверки и выправки параметров продоль_

ных профилей. Такая работа выполняется, как правило, по мере необходимости, когда отклонение

параметровпрофилей грозит образованием сбоев в технологическихпроцессах и нарушениембезо.

пасности. Для сохранения работоспособности таких элементов на практике выделяются участки с

так называемыми особыми условиями эксплуатации. ФаКТИЧВСКЩ данная практика приводит к

снижениюобщей эффективности работы станций и узлов и не решает проблему.

Коренным способом улучшения параметров существующих продольных профилей С целью

обеспечения нормальных и безопасных режимов работы железнодорожныхстанций являются кон-

структивные мероприятия и методы. К таким методам относятся частичная или полная реконструк—

ция существующих продольных профилей элементов станций, оптимизация параметров продоль-

ных профилей по энергетическим затратам на маневровую работу, совершенствованиенорм проек-

тирования вертикальной планировки железнодорожных станций, применение нелинейных матема-

тических моделей и геометрических конструктивов. Интенсивное развитие геодезических элек.

тронных приборов и информационныхтехнологий позволяет использовать ДЛЯ реконструкции су-

ществующих продольных профилей станций автоматизированныеметоды расчета и проектирова—
ния их параметров. Следовательно, речь идет о построении математических моделей продольных
профилейподсистеми элементов железнодорожныхстанций и узлов.

Выполненныеранее в БелГУТе исследования на примере продольного профиля спускной и над-
вижной частей сортировочных горок показали, что для этих целей наиболее целесообразно исполь-
зовать сплайновые математическиемодели, в частности, адаптированный кубический сплайн с ог-

раничениями. Авторы в докладе предлагают расширить практику применения сплайновых матема-
тических моделей на расчет и проектирование продольных профилей отдельных подсистем желез-

нодорожных станций и станций в целом. При этом может использоваться как кубический сплайн с
ограничениями,так и рациональный кубическийсплайн.

На основе теории методов сплайн—функцийразработан сплайновый метод расчета и проектиро-
вания продольного профиля основных подсистем станций и выполнена его алгоритмизация. Суть

ЗЁЁЁЗЁММЁТЁЁЁСЁЁЁЁтщюЗЁЩЁоначж
"№…” "УТ” ”р°№‘°у°№ Традици°нным

, лученные параметры продольного профиля пути ис-

ЁЁЁЁЗТСЁЁЁЁОИЁЁЁЁЁДЁЁНЁЁОЁЁПЁГЁРОСНИЯ
сглайнового продольного профиля `лути. Для по:

сплайн. Он опирается на осноЁные ЗЛОВЬЁИЁПЬНЫИ
интерполяционно—сглаживающии кубическии

филя, дополнительные узловые точк>л включай?и
ПРОФИЛЯ пути, ограничивающиеэлементы про—

сы вертикальных сглаживающих КРИЪЫХ ПОС

ые для повышения адекватности модели и танген-

кривые аппроксимируютсятаким сплайнс;м свёвоенныес
с

НэрмирЗ/емым радиуісом. Вертикальные

дорожного пути является гладким пе ехо от оодъіо. плаиновыи продольныи профит: железно-

изводится плавно. В то же Время ТАКО;ПРОЪИЛЁЁНЁИНЫХ
участковупрофиляк криволинеиным ПрО:

точке которой может быть определён уклон рад
р дставляет собои непрерывнуюлинию, в каЖДОИ

› ИУС, отметка пути. На основе данного метода раз-
работана компьютерная программа‚ позволяющая автоматизи " * -- „ -
го продольного Профиля.

РОВЗТЬ Трудоемкии расчет сплаиново

ОСНОВНЫМИ причинами, ВЫЗЫВЗЮЩИМИО

П име
сущеЁтв№2331]: 35322311655? :;дхола

позволяет получить ряд преимуществ при реконструКЦИИ
вость земляного полотна к диЁамЁЁЁи

ПОдсистем
желеЗНОДОЕоЖНЫХ СТдНЦИй: повысить УСТОЙЧИ'

шить пРОдолжительностьтехнологичёёим нагрузка]? и ВОЗДеиствию ПРИРОДНЫХ факторов; умень-

кратить количестворемонтов п о
КИХ

Ёперации
и повысить безопасность их выполнения; 00“

Р фИЛЯ ПУТИ, УЛУЧШИТЬ ВОдоотвод на станциях; эффективно автома-
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