
копа как это происходит в Зарубежных с

тором оператора по
изовражеНШОЁЁЁЁЁЁЁёісюраЪ/ш

движения) видеосистемы.
Истещ

: автоматическими дтКТОРаМРЁ):активности основан на распознавании изменения яркости и №
Принцип

дейётвия 1:35:32}: видеоизображения.
Причем, особый интерес представляет “Риншш

$$$;2:2;23? в любой момент времени, фактического состояния”опасной зоны с норма-

ым состоянием понимается такое состояние опаснои зоны, когца на перса.

тивным. ПОД нормативн е с едства пешеходы и развалившиеся грузы. В зависит,…сш

де отсУТС'ГВУют автотранспов’ты р
года, снег дождь, туман и т. п.) эталоны нормативног

…

различных погодных условии (ясная по ”, ‚
ки б меняться на соответ

о %

стояния также будут различными и системои автоматичес удут СТВУЮЩИе_

Это позволит переездному микроконтролчлеру
выявлять значительные препятствия (люцей‚ %

томобили, рассыпавшийся крупногабаритныигруз и т. д.) и не реагироватьна несущественнью (%

пример, птицы, мелкие животные, небольшие ветки с деревьев и т.
п.).б

В то же время возможность самообучения систем распознаванияо газов
позволит улучшит.

зультаты в определении существенных и несущественных препятствичи
в зоне переезда_ Так, Чело-

век. появившийсяв опасной зоне переезда, будет одновременно воздеиствовать на некоторое №№

чество пикселей, число которых в кадре видеоизображения, получаемого от переездных видео“

мер. будет соответствовать определенному
значению, а их взаимное расположение — определенной

конфигурации. В результате микроконтроллер сделает вывод, что на переезде находится именно

человек. а не автомобиль или какое-либодругое препятствие.

Усовершенствованныетаким образом переездные микроконтроллеры позволяют автоматически

определять степень опасности каждой конкретной переездной ситуации с последующим принятием

более верного управляющего решения в изменении скорости движения приближающихся поездов_
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Позитивная динамика изменения размеров и поездопошков ірсбуш' проведения мер ПО НЕРШТИ'

взнию соответствующегопутевого развития и технического оснащения станций и узлов. Как пра-

вило. част набщодаетсянесоотвегствиемежду существующими размерами перевозок и возможно'

т\ш №№ и по щ эффективному обслуживанию. Поэтому необходимо постоянно сопоставить

наличные и потребвые \юцшэсш устройств и при нарушениибаланса активно подготавливать№

епы по реконструкции. Выполнять такие работы следует за максимально короткие промежутки

времёшь
В настоящее время продолжительность подготовки проектов на реконструКЦШО“№

кслеслегся ст неск…льких месяцев 10 года. Эффективное исполнение проектных работ в кратчаи-

ШЁЁ СЁОКИ
может быть достигнуто только при активном привлечет… информационныхтехноЮ

гии. ооеспечивгцоццц атиатщашю всего цикла проектно—изыскательскихработ.

ФОЁ№№ЁЦЁОЁЁЁРЁЭШЁНсег02`п’1я
— по высокопроизвоцительный компькгтер е_ШсЁЁЗЁ

Полномшфщ‘мчншшонщьнё; С№ь0ЁіЁЮОЁЁ№ся
в графическом виде результгзты инфровоистемамц

шч№_ подлец щий р;1онн\Ц1;ая
программное сопряжение с картографьшескими С.“ С такой

оснсвой №№№№Ю№ Дё;г;°1ььіос
печать цифровых схем железнодорожнаіх СТЁШЦИИ'ЁЩИИ №

№№ . разработки “(БЁСКГИВЁ
перенести в плоскость ПРОГРаьЁмнои

ИН'Те—Рпре'Г
слот“?

… “ т'рч-Тагемкжого процесс'а Жене 2х вариацтньжпроектных решении,
автоматизашіёіграим…г

ОЧИСШроваьщые возможности‘ КОНЩ ЫОЕЁЁ'ЁЬТЗТОВ
проектирования. Широкие

“251 процесса

отду— Потоков позволяют фиксир
и- путевого развития с моделирован

@де срезы
дровать отдельные пространственные и време
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сложной модели с любой заданной точностью. Однако стремление переносить на масштаб-

… объекты съемки с точностью, обеспечиваемойэлектронным тахеометром, не приводит к
НЫИ план

ез льтатам. Следует отметить, что геодезические изыскания, выполненные на некото-

Ожёдаемымі сумени То, указывают только на соответствие положения стрелочных переводов, сиг-
рыи моментелгных столбиков данному моменту времени Т0 (например, 10 сентября 2005 года 11Ё .

налдщ ПЕЁЁтва путевого развития железнодорожной станции -— это совокупностьтесно взаимодей-

ствуъіэтпчш
и в то же время пространственнослабозакрепленныхобъектов. Постоянные несбаланси-

рованные‚ разновекторныенагрузки от движущегося подвижногоусоставаприводят к сдвигам верх-

него строения пути относительно балластнои призмы, балластнои
”призмы

относительно земляного

полотна, земляного полотна
ОТНОЁИЮШЁЁО

основания станционнои площадки. Учитывая высокую

точность проводимой съемки (10 — 10 м), можно утверждать, что спустя некоторое, весьма не-

продошкительное время координаты контрольных точек съемки, указанные на электронном мас-

штабномплане станции, не будут соответствовать их реальному положению.

Цифровые технологии позволяют обеспечить обратную связь «электронная схема станции
— пу-

тевое развитие станции». При ня…пичии выделенных реперов; координаты которых будут корректи-

роваться посредством глобальной навигационной связи или в другом режиме, положение осталь-

ных объектов путевого развития может быть рассчитано аналитически путем сопоставления значе-

ний старых и новых координат. Постоянная связь между геосъемкой реперов и цифровым мас-

штабным планом станции осуществляется посредством специального узкопрофильного программ-
ЧСНИЯ, ЧТО ПОЗВОЛИТ поддерживать М&СШТЗбНЫйплан В актуальном виде С ПОЛНЫМ СООТ-

такой

ного обеспе
етствиеги всех объектов нап'рным данным.

Реализация данной технологии имеет огромное значение для формирования надежных и безо—

пасных систем. В условиях высокой динамичности транспортной нагрузки, неопределенной про-
гнозной ситуации постоянное наблюдение за дрейфом реперов позволит упреждать различные Не—

штатные и аварийные ситуации. Если, например, в одной горловине фиксируется перемещение ост-

ряков стрелочных переводов в противоположныхнаправлениях, то это свидетельствует об увели—

чении внутреннего напряжения в рельсовой колее с ожиданием негативных последствий. Монито-

ринг состояния объектов путевого развития поможет качественно планировать объем и последова-
тельность ремонтно-профилактическихработ в путевом хозяйстве, что, в конечном итоге, позволит
повысить качество эксплуатационной работы в целом.
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ВЗНЗЁЁЁЁЁСТИ
защиты персональных компьютеров (ПК)

обусловлен?! спецификой их использо—

дВТономном РЁвило‚
ГШ пользуется ограниченное чмсло

пользователеи. ПК могут работать как в

Подключеныі
жиме, так и в составе

локальнцых
сегеи (сопряженными с другими ПК) и могут быть

СТЗНДарТНОЗ/Ёьшенному
ПК или локальнои сети с помощью модема по телефонном линии.

ния “СРСОНальны
архитектурных Принципов построения, оборудования и программного обеспече—

Признаков спред;
компьютфощ высокая

мобильность программного обеспечения и РЯД других
-Если п@рс011ш1›;ют

сравнительно легкии доступ профессионала к имформации, нах0дящеися в

обходимостьв ог анЁЫМ
коМпьютером пользуется группа пользователеи,

то
может возникнуть не-

В Настоящее вр емячении
доступа К информации различммх потребителеи.

Ная Техника и коьіпьютёа желёзнодорожном
транспорте все больше используется микропроцессор—

эмире существует опас
ры, о ъединяемые в компьютерные сети. В связи с последними событиями

ность компьютерноготерроризма.
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