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СОКРАЩЕНИЕ ГАБАРИТНЫХ РАЗМЕРОВ УЗП (УСТРОЙСТВА ЗАГРАЖДЕНИЯ ПЕРЕЕЗДА) В 

МАКСИМАЛЬНОЙ СТЕПЕНИ 

 

Аннотация: В данной статье рассматриваются вопросы относительно устройств заграждения на 

железнодорожных переездах, действия как водителей транспортных средств, так и пешеходов на 

железнодорожных переездах и проблему безопасности дорожного движения. Также в статье предлагается 

обзор некоторых деталей строения и установления устройств заграждения на железнодорожных 

переездах на основе примеров УЗП, используемых в зарубежных странах. Один из основных моментов, 

который освещается в данной статье, связан с введением новых размеров в структуру строения УЗП, в 

частности с сокращением его габаритных размеров с целью достижения большей эффективности при 

сооружении подобных устройств на железнодорожных путях. 

Ключевые слова: устройство заграждения переезда, железнодорожный переезд, проблема 

безопасности, знаки железнодорожного перехода, сокращение размеров УЗП. 

 

Введение 

Каждый год люди гибнут в авариях с 

участием автотранспортных средств, 

сталкивающихся с поездами на железнодорожных 

переездах. 98% этих смертей связаны с 

неисправностями водителя дорожного 

транспортного средства. Несмотря на это, 

общество по-прежнему отмечает большинство 

несчастных случаев со смертельным исходом на 

железнодорожных переездах как проблему 

железнодорожного транспорта.   

Железнодорожное сообщество 

рассматривает это как особую проблему в 

значительной степени потому, что невозможно 

предвидеть действия отдельных водителей 

транспортных средств и пешеходов на 

железнодорожных переездах, несмотря на целый 

ряд мер по контролю риска. Действия и 

злоупотребления со стороны общественности по 

http://s-o-i.org/1.1/tas
http://dx.doi.org/10.15863/TAS
http://t-science.org/
http://s-o-i.org/1.1/TAS-08-88-27
https://dx.doi.org/10.15863/TAS.2020.08.88.27


Impact Factor: 

ISRA (India)        = 4.971 

ISI (Dubai, UAE) = 0.829 

GIF (Australia)    = 0.564 

JIF                        = 1.500 

SIS (USA)         = 0.912  

РИНЦ (Russia) = 0.126  

ESJI (KZ)          = 8.997 

SJIF (Morocco) = 5.667 

ICV (Poland)  = 6.630 

PIF (India)  = 1.940 

IBI (India)  = 4.260 

OAJI (USA)        = 0.350 

 

 

Philadelphia, USA  144 

 

 

всей Европе несоразмерно составляют более 25% 

всех аварий, влияющих на безопасную 

эксплуатацию железной дороги. Очевидно, что 

это значительная область риска для 

железнодорожного сектора. Однако из всех 

случаев смерти на дорогах в ЕС (свыше 25 100 в 

2018 году) только 1% происходит на 

железнодорожных переездах. Таким образом, 

значительный риск для безопасной эксплуатации 

железнодорожной сети на самом деле является 

лишь небольшим элементом общей проблемы 

безопасности дорожного движения.  

Европейский форум по железнодорожным 

переездам (ELCF) - это рабочая группа, которая 

объединяет ключевые заинтересованные стороны 

для обмена информацией, а также для 

предоставления опыта и уроков для улучшения 

управления «железнодорожным интерфейсом на 

уровне» (железнодорожные переезды). Первое 

совещание состоялось в 2005 году и было начато 

как инициатива, вытекающая из 8-го Симпозиума 

по безопасности и пересечению 

железнодорожных переездов, состоявшегося в 

Шеффилде, Великобритания, в 2004 году. С тех 

пор встречи проводились примерно два раза в год, 

что позволило ELCF расти из 11 стран, где в 

начале было более 20.  

Международный день осведомления о 

переездах (ILCAD) - это кампания по повышению 

безопасности на переездах. Кампания была 

организована Международным союзом железных 

дорог (МСЖД) при поддержке железнодорожного 

сообщества во всем мире. Растущее число 

организаций дорожного сектора, международных 

учреждений (ЕЭК ООН, МСАТ…) также 

участвует в повышении осведомленности о рисках 

на железнодорожных переездах, чтобы изменить 

поведение участников дорожного движения и 

пешеходов на железнодорожных переездах. 

Каждый год в стране-партнере проводится 

мероприятие. Каждый участник рассказывает о 

своем опыте и делится своими проектами, чтобы 

повысить безопасность и снизить количество 

несчастных случаев.   

Поезда имеют гораздо большую массу по 

сравнению с их тормозной способностью и, 

следовательно, гораздо более длинный тормозной 

путь, чем дорожные транспортные средства. За 

редкими исключениями, поезда не 

останавливаются на железнодорожных переездах 

и полагаются на транспортные средства и 

пешеходов, чтобы заранее очистить пути.  

Железнодорожные переезды представляют 

собой серьезную проблему безопасности на 

международном уровне. В среднем каждый год 

около 400 человек в Европейском Союзе и более 

300 в Соединенных Штатах погибают в результате 

несчастных случаев при пересечении уровней. 

Столкновения могут происходить как с 

транспортными средствами, так и с пешеходами; 

столкновения пешеходов с большей вероятностью 

приводят к летальному исходу. Среди пешеходов 

молодые люди (5–19 лет), пожилые люди (60 лет и 

старше) и мужчины считаются пользователями 

высокого риска. На железнодорожных станциях 

иногда предоставляется пешеходный переход, 

позволяющий пассажирам добраться до других 

платформ при отсутствии подземного перехода 

или моста или для доступа инвалидов. В тех 

случаях, когда в системах третьего рельса 

имеются железнодорожные переезды, в третьем 

рельсе имеется перерыв между 

железнодорожными переездами, но это не 

прерывает электропитание поездов, поскольку у 

них есть токосъемники на нескольких вагонах.  

Ниже можно рассмотреть детали строения и 

установления устройств заграждения переезда на 

основе существующих в иностранных 

государствах УЗП:  

Поверхность заграждения  

Поверхность заграждения должна иметь 

ширину, равную ширине пройденного пути и 

обочины дороги плюс 0,5 м с каждой стороны, 

измеренные под прямым углом к центральной 

линии дорога, как показано на рисунке 3-1 (а) или 

(б), в зависимости от обстоятельств.  

Должен быть предусмотрен фланец между 

измерительной стороной рельса и поверхностью 

дороги и ширина должна быть от 65 до 120 мм и 

глубина от 50 до 75 мм.  
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Рис. а 

Рис. Б 

Знаки железнодорожного перехода  

Знак, предупреждающий о переезде (знак 

железнодорожного переезда), должен быть 

размером 50 мм. граница прозрачных красных 

чернил, шелкография обработанная поверх 

серебристо-белого листового материала,как 

показано на рисунке (а). Знак, указывающий 

количество дорожек должен иметь цифру и 

символ, прозрачные красные или черные чернила, 

которые шелкография обработанный поверх 

серебристо-белого листового материала, как 

показано на рисунке (б).  

Пересечение без системы предупреждения 

должно иметь следующее:  

• знак железнодорожного переезда;  

• знаки железнодорожных переездов 

должны быть расположены, как показано на рис.  

(a) и (b), и должны  

• быть четко видимым для лиц, 

приближающихся к железнодорожному переезду 

на дороге;  

• Знаки железнодорожных переездов 

должны быть расположены на расстоянии от 0,3 м 

до 2,0 м от лица  

• бордюр или внешний край обочины; или 

там, где нет бордюра или плеча,  

• От 2,0 до 4,5 м от края пройденного пути;  

• Знаки железнодорожных переездов 

должны быть расположены не ближе 3,0 м от 

ближайшей железной дороги;  

• Там, где на перекрестке пересекается 

более одного пути, дополнительный знак, 

указывающий  
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• количество дорожек пересекаться, 

должны быть установлены на опорном посту 

каждой железной дороги  

• знак пересечения, как показано на 

рисунке 4-2 (с).  

• Тротуар, дорожка или тропа с осевой 

линией более 3,6 м (12 футов) от 

железнодорожного переезда.  

• знак поддержка поста возле дорожного 

подхода для движения транспортного средства 

должно иметь отдельные  

• знаки железнодорожных переездов  

 

 

Рис. В 

 

Ссылаясь на важнейшую поставленную 

задачу данной статьи, связанную с сокращением 

габаритных размеров устройства заграждения 

переезда в максимальной степени, мы хотим 

рассмотреть вопрос об изменении размера 

ширины УЗП путем его сокращения на 20 см. 

Иными словами, в целях наглядного рассмотрения 

внедрения и постепенного осуществления данного 

нововведения в структуру сооружения устройств 

заграждения переезда стоит обратить внимание на 

нижеследующий рисунок, в котором изображен 

примерный чертеж строения и установления на 

железнодорожных путях УЗП, сооружаемое в 

рамках применения новых габаритных размеров. 

Согласно определенным стандартам, строение 

устройств заграждения переезда в большинстве 

случаев реализовывается на основании 

определения их длины в размере 3,5 м, а ширины 

– 1м. С целью введения новшества, которое может 

способствовать достижению большей 

эффективности в данном процессе, можно 

изменить размер ширины УЗП путем его 

сокращения на 20 см, изменяя при этом ее размер 

из 1м на 80 см. Подобное сокращение габаритных 

размеров УЗП, которое не применялось ранее до 

настоящего момента, влечет за собой ряд 

следующих основных преимуществ:  

• сокращение в объеме применяемого 

материала;  

• значительное сокращение расходов и 

затрат на обретение материала;  

• уменьшение в потребности большой 

рабочей силы, т.е. сокращение в прилагаемых 

усилиях для сооружения устройства заграждения 

переезда.  
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Таким образом, стоит отметить, что 

устройства заграждения переезда, 

устанавливаемые на железнодорожных путях, 

являются одними из необходимых инженерных 

сооружений в железнодорожной сфере, которые 

служат для обеспечения безопасности на 

железнодорожном пути, что подразумевает 

постоянное совершенствование структуры 

строения УЗП. Исходя из этого, думается, что 

сокращение габаритных размеров ширины 

устройства заграждения переезда на 20 см, при 

этом изменяя общепринятый размер из 1 м на 80 

см, может стать одним из значительных 

нововведений, которое будет способствовать как к 

сокращению денежных расходов на приобретение 

необходимого материала, так и к уменьшению 

потребности в большой рабочей силы.  
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