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производствоманевров с выходомсостава за границустанции на перегон на однопу ных и по непра-
вильному пути на двухпутныхучастках без установленного разрешеъушя.

В настоящее время отсутствуеттипология опасных ситуации, для этого необходимо вести
классификацию опасных состояний в маневровои работе и других технологическихпроцессах. Сле-

дует отметить разнообразностьобстоятельств,при которых в реальныхусловиях происходят столк-
новения составов, сходы подвижного состава с рельсов и другие подобные случаи. Целыи ряд из них
носит индивидуальный характер. Причем нередко нарушения приводят к тяжелым последствиям.

В рамках современного этапа развития методов оценки безопасности перевозочного
процесса важное значение приобретает разработка эталонных алгоритмов расчета безопасных
режимов работы транспортных систем (например‚ длина тормозного пути, видимость на дороге,
продолжительностьреакциимашинисталокомотива, дежурного по станции, диспетчера, других
работников, расчетная скоростъ, требования к плану и профилю железнодорожной линии, правила
размещения вагонов в составе поезда и другие важные параметры).

Описаны основные опасные ситуации такие как: проезд запрещающего маневрового сиг-
нала из-за ошибки машиниста; опасная ситуация при ошибке ДСП в задании маршрута для манев-
рового состава; боковое столкновениедвух маневровыхсоставов; ДСП дал команду машинисту
маневрового локомотива на проезд неисправного светофора с запрещающимсигналом для следо-вания вагонамивперед; выезд на ремонтируемый участок пути; движение по неготовому маршруту с
взрезом стрелки; въезд в призму вытяжного или тупиковогопути; соударение со стоящими вагонами
с повышенной скоростью; наезд на тормозной упор; боковое столкновение маневрового состава с
пассажирскимили грузовым поездом.

Вьшолненные расчетыпоказали, что максимальнаядлина тормозного пути— при боковом столкнове-нии двух маневровыхсоставов,& минимальное значениетормозногопуги— при соударение со стоящимивагонами с повышеннойскоростью. Наименьшийтормозной путь необходим в случаях, когда один изобъектов столкновения находится в состоянии покоя‚ т.е. неподвижный, а наибольшийтормозной ПУГЬнеобходимв случаях, когда два объектастолкновения находятся в движении и у них очень плохая ВИДИ-мостъ, что дает им мало времени для реакции и предотвращения столкновения.
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Оценка качества дорожного движения была и остается одной из самых неразрешенных проблемДело в том, что

совокупное качество дорожного движения определяется несколькими свойствами,Впервуюочередьаваршшостью,экологичиостью, экономичностью и социологичностью оцениваетс 'пень соответствия дорожногодвижения своему назначению. Качество каждого из эти; свойств опре—ставить которые чрезвычайнотрудно. В этом направле'



движения в целом. Для оценки аварийности используются абсолютные, относительные,удельные и
сравнительныепоказатели. В Республике Беларусь применяетсятак называемый «коэффициент тяже-
сти» аварий, являющийся разновидностью удельных показателей. Он представляет собой отношение
числа погибшихк общему числу пострадавших(погибших и раненых). Оценка экологичностидорож-
ного движения осуществляется по двум факторам: приведенному (к СО) объему выбросов вредных
веществ в атмосферу и уровню эквивалентного транспортногошума. При оценке выбросовиспользу-
ется удельный (кг (СО)/км) объем выбросов, произведенныйтранспортным потоком, и объем выбро-
сов, приведенный непосредственно к потребителю — ведителям, пассажирам, пешеходам и жителям
(посетителям)близлежащихзданий. В некоторых работах оценку выбросов осуществляютотдельнопо
каждому (примерно 30) из веществ, что просто не позволяетее выполнить из-за бесконечного множе—
ства возможных комбинаций. Оценка транспортного шума проводится, как правило, по его уровню,
приведенному к потребителям. Оценка экономичностидорожного движения выполняетсяпо несколь-
ким критериям, важнейшимииз которыхявляются удельная (на один автомобиль)задержка и удельная
остановка. Часто используются суммарные (для всего потока) значения этих показателей. Ведется по—

стоянный поиск комплексныхкритериев, которые бы позволилиоценитьи качестводорожногодвиже-
ния в целом, и качествоего отдельныхсвойств, посколькус помощьючастных критериев этого сделать
невозможно. Исследуется корреляция между частными критериями оценки качества отдельных
свойств дорожного движения и показана возможность в некоторыхслучаях замены одних критериев
другими, что упрощаетзадачу оценки качества.

Д. Дрю предложил, пожалуй, самый универсальный на сегодняшний день оценочный критерий
качества дорожного движения — «уровень обслуживания» (ЬОЗ — «Ьеуе1 01" Зепісе»). Под уровнем
обслуживания понимают качественное состояние транспортного потока, при котором устанавлива-
ются характерныеусловия движения. С уровнем обслуживания связаны такие факторы, как скорость
движения, прерываниепотока, свободаманевра, безопасностьдвижения,комфорти удобство вожде—
ния, затраты на поездку и т.д. Предложена следующая классификация уровней обслуживания: А (сво-
бодный поток), В, С и [) (устойчивыйпоток), Е (неустойчивый поток) и 17 (напряженныйпоток). Разра-
ботаны классификации уровней обслуживания для загородных дорог, городских улиц и пешеходного
движения. Уровни обслуживания и методики их применениявошли во все издания американскогору-
ководства по регулированию— НіЁЬлчау СарасігуМапиа1 (НСМ 1950, 1965, 1985, 2000 и др.), и постоянно
совершенствуются. Критерий используетсяпри планировании и проектированииобъектов улично-до-
рожной сети, а также для оценки условий движения и качества дорожногодвижения. Одним из недо-
статков этого критерия является его в целом качественная оценка и трудность, а иногда и невозмож-
ность количественной оценки эффективности отдельных решений. Позже предложеноценочный кри—

терий — «уровень удобства движения», — зависящий от несколькихфакторов. Приведена классифика-
ция уровней удобства, согласно которой транспортныепотоки делятся на свободные,частичносвязан-
ные, связанные и плотные (насыщенные). К сожалению, приведенная классификация недостаточно
проработана, что делает проблематичным ее практическое использование.

Ю. А. Врубель предложил новый универсальный оценочный критерий — «потери в дорожном
движении», — под которыми понимается социально-экономическая стоимость невынужденных из-
держек процесса движения. Критерийприменим для оценки качества как дорожногодвижения в це—
лом, так и отдельныхего свойств. Поскольку оценка качества производится в денежном выражении,
то можно сопоставлять между собой не только качество отдельных свойств дорожногодвижения, но
и затраты на его достижение. Это обстоятельстводелает сопоставление наглядным и позволяет оп—

тимизировать (по критерию минимизации потерь) принимаемые решения. Предложенный критерий
постепенно внедряется в практику организации движения. Разработаны методики расчета экономи—
ческих и экологических потерь и базовые методики расчета аварийных потерь для большинства
объектов. В Концепции обеспечения безопасности дорожного движения в Республике Беларусь по-
тери признаны основным оценочным критериемкачества движения и указано на необходимостьсо—

вершенствованияметодик расчетапотерь.
Следует отметить, что за последниегоды изменилисьвзгляды и на цели и методы проектирования

транспортныхсистем городов. Главными проблемами кроме прочих признаны также чрезмерная за-
висимость населения некоторых регионов от индивидуального автомобиля, перегруженность авто-
мобильным транспортом городов, особенно их центров. Поэтому обязательным элементом транс-
портных проектов предлагается сделать оценку их влияния на городскую среду с точки зрения ава-
рийности, & также экологичности, экономичности и социологичности.
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УДК 629.42 " АВЛЕНИИпо РЖКАпринятия РЕШЕНИИ ПРИ упр
ДЛЕ локомотивным ПАРКОМ

Н. С. КИЗЕНКОВА
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

Одной из наиболеедорогостоящих частей основных фондов Белорусской яіелезной дороги явля-

ютсялокомотивы,поэтомуразработкапроцедуры поддержкиПРИНЯТИЯ решении являетсяактуальной
задачей.Ситуация усложняется тем, что прогнозируемые объемы перевозочнойработы подвержены

случайным колебаниям, поэтому на конечныхтехническихстанциях регулировки локомотивных
парков возникает недостаток тяговых средств. В связи с этим разработана методика под-

держки принятия решений при управлении локомотивным парком, позволяющая оптимизировать
потребноеколичестволокомотивов.

В условияхколебанияразмеров движения по направлениям возникает резервный пробег локомо-
тивов в обоих направлениях.Исследованиями показано, что начиная с некоторого периода Т и ин-
тенсивностипотока поездов Л, он описывается нормальным законом распределения. Для исследуе-
мого направления Минск—Молодечно установлена оптимальная величина «искусственной» не-

парности размеров движения поездов, при которой достигается энергооптимальноерегулирова-
ние парком локомотивов на участке. Непарность достигается формированиемдлинносоставныхпо-
ездов в направлении обратном грузовому, в котором значительнаядоля вагонов следует в порожнем
состоянии. Для выбора управленческих решений (оптимальной доли резервного пробега локо-
мотивов)разработана методикаоценки общего количества потребныхлокомотивов с учетом резерв-
ного пробега. Доказано, что общий пробег локомотивов существенно зависит от изменения колеба-
ний поездопотоков. Наибольшийпробег (общий и резервный) характерен для месяца максималь-
ных перевозок.

'

Оптимальный уровень коэффициентанепарностиво всем диапазоне регулирования парком локо-
мотивов на направлениипрактически одинаков для всех периодов гоца и лежит в диапазоне 0,73-
0,75. Наибольшее значение коэффициентанепарностихарактернодля месяца минимальныхперево-зок, что свидетельствуето более сложных условиях управлениярезервным пробегом локомотивовв
месяц минимальных перевозок.
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