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В настоящее время на Белорусской железной дороге функционирует свыше 360 железнодорожных станций.
Необходимость паспортизации транспортных объектов, основными из которых являются железнодорожные
станции, выходит на качественно новый уровень, так как стоимость станционнойинфраструктуры составляет
30—40 % стоимости всей инфраструктурыжелезной дороги, & суммарная длина станционных путей различного
назначения — около 60 % эксплуатационной длины сети железных дорог. Сведения о технической характери—
стике железнодорожных станций носят разрозненный характер и отражены в различных документах: техни-
ческо-распорядительномакте, технологическомпроцессе, положении о станции, масштабных планах суще—
ствующих станций, проектах их реконструкции, отчётных документах об объёмах выполненнойработы раз-
личных форм и др.

В техническо-распорядительном акте (ТРА) станции представлена только часть информации, характери-
зующей технические параметры, и в большей степени те, которые используются в оперативной работе. По
сути, этот документ является организационными устанавливает порядок использованиятехнических средств
станции, регламентирует безопасный и беспрепятственный прием поездов, отправление и преследованиепо-
ездов по станции, безопасность маневровой работы и соблюдениетехники безопасности. Он не несет инфор-
мации, необходимой для разработки проектных решений, технической оценки комплекса сооружений и
устройств, расположенных в пределах станций, отсутствует в достаточном объёме характеристика взаимо-
действуюших со станцией подразделений других служб железнодорожного транспорта, промышленных
предприятийи других объектов.

Та информация, которая представлена в ТРА, не в полном объёме отражает техническуюхарактеристику
элементов станции. Например, в ведомости парков и путей отсутствуют данные о полной длине путей, типе
рельсов, из которых уложены пути, длине съездов, не приводится суммарная длина путей по паркам, строи-
тельная длина. В документе отсутствует характеристика земляного полотна станции, в полном объёме —

верхнего строения путей, стрелочных переводов, глухих пересечений, искусственных сооружений, располо-
женных в пределахстанции.

Важной информацией, с нашей точки зрения, которая должна иметь место в материалахстанции, являют-
ся сведенияоб инженерных сетях, расположенных в земляном полотне, на нём и над ним. В настоящеевремя
эти данные, в той или иной мере отражающие их характеристику,имеются в соответствующих подразделени-
ях железной дороги. Например, схемы сетей тепло- и водоснабжения и водоотведенияимеются в дистанции
гражданских сооружений, энергоснабжения — в энергодистанции, устройств СЦБ и связи — в дистанции сиг-
нализации связи и т.д. То есть этот документ нельзя рассматриватькак носитель технической информациио
железнодорожнойстанции.

Следовательно, перечисленные выше проблемы, связанные с отражением технической характеристики,
параметров основных элементов станции, требуют создания на станциях, единого комплексногодокумента —

технического паспорта станции. Приказом начальника Белорусской железной дороги от 20.02.2007 г. № 89Н
утвержден Типовой технический паспорт железнодорожной станции и Инструкция по его составлению, раз-
работанные кафедрой«Транспортные узлы» БелГУТа.

Техническийпаспорт станции состоит из следующихосновных разделов: общая характеристикастанции,
техническая характеристика, нормативная документация,эксплуатационные показатели работы‚ экономиче—
ские характеристики,штатное расписание, безопасностьдвижения и маневроваяработа, охрана труда, эколо-
гический паспорт, эталонные методики расчётов параметров станции, архив. Все материалы паспорта оформ-
ляются в виде схем и таблиц и сопровождаютсяинструкциейо порядке их разработки и оформления.

Центральным разделом паспорта является раздел «Техническая характеристика стандии», включающий
сведения о путевом развитии станции, искусственныхсооружениях, схемах воздушных, наземных и подзем—
ных коммуникаций, расположенных в пределах территории станции, зданиях и сооружениях производствен—
ного и бытового назначения, технической характеристике пассажирских и грузовых устройств, объектах,
примыкающих к станции или расположенных на её территории, находящихся на балансе других служб и ор-
ганизаций.

В соответствии с приказом начальника Белорусской железной дороги Государственным предприятием
«Институт «Белжелдорпроект» был экспериментально разработан технический паспорт станции Минск-
Пассажирский. В процессе внедрения на этой станции документ получил высокую оценку специалистов и в
настоящее время используетсяпо всем направлениямее функционирования.
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По итогам обсуждения экспершиентального внедрения технического паспорта на станции Минск. "
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станции стала автоматизация ПРОЦСССа его составления. Для достижения этои це?" разра отано пилотное
программное обеспечение, в том числе позволяющее использовать базы техническом информации 0 станциях
в единой геоинформационной системе (ГИС) дороги.
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На некоторых сортировочных горках Белорусской железной дороги при расформировании составов воз-
никают случаи нерасцепавагонов на перевальнойчасти горки. Такая ситуация характерна для сортировочныхгорок, где первая тормозная позиция располагается за первым разделительным стрелочным переводом.Наиболее простым и распространенным решением данной проблемы является снижение скорости роспускасоставов с горки, что, однако, существенноснижает перерабатывающуюспособность. Исследование динами-ки скатывания отцепов с горки показывает, что наиболее ответственнымэлементом,определяющим произво-дительность горки и безопасность роспуска, является участок от вершины горки до первой тормозной пози-ции (при расположении ее за первым разделительным стрелочным переводом). На этом головном участкеуправлениепроцессом роспускавагонов возможнотолько за счет регулированияскорости надвига. Динамикудвижения отцепов здесь определяют такие величины, как длина и уклоны первого и второго скоростныхучастков, ходовые свойства отцепов, сопротивления внешней среды и ветра. Оперативное регулированиескорости движения на этом участке возможно при наличии здесь ускорителей-замедлителей, которые внастоящеевремя не получили широкого распространения.Так, на сортировочной горке станции Слуцк даже при благоприятных условиях во время роспуска соста-вов из порожних минераловозов с постояннойскоростью наблюдается нерасцеп вагонов на перевальной ча-сти. После разъединения автосцепного устройства регулировщиком скорости впереди идущий легковесныйвагон не может «оторваться» от надвигаемогосостава, происходит так называемое «зависание» автосцепки.Врезультате роспуск приостанавливается,и повторяется «толчок на расцепку», либо регулировщик скоростидвижения прилагает дополнительные усилия, чтобы расценитьвагоны.Выполненный анализ конструкции перевальной части сортировочной горки станции Слуцк, характера пере-рабатываемоговагонопотока, режимов скатывания отцепов в р

ки в сторону надвижной части составляет 800 М, В
ента составляет около 24 %0. На расстоянии 52 М ОТ

рки имеется кривая радиусом 640 м и длиной более

сторону спускной части — 629 м). Уклон скоростногоэлем
вершины горки в конструкции плана надвижной части то53 м. Расстояние от вершины горки'до первого разделите 


