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Запланированы следующие объемы работ: модернизация железнодорожногопу ‚ Капитальн…,

ремонт на старогодныхрельсах; средний ремонт; смена стрелочных переводов, смена рельсов но-

выми; смена рельсов старОГОДНЫМИ;смена стрелочных переводов.
Основныепутевые работы в 2013 году планируется выполнять как в режиме «окон» процолжи.

тельностью8—10 часов, так и в режиме закрытий на период от 24 до 48 часов.

В период проведения летних ремонтно-путевых работ ситуация с ПРОДВИЖСНИСМ поездов по

графику резко ухудшается. Отмена «ниток» поездов, нарушение сроков доставки, задержки пасса—

жирских поездов в пути следования — все это оказывается на экономических показателях работы

железнодорожного транспорта. При этом с одной стороны растет потребность в ремонте и рекон.
струкции пути в соответствии с эксплуатационнымипараметрами, учитывающимитребоЁания без.
опасности и бесперебойности движенияи, следовательно, в выделении «окон», а с другои стороны
— повышается цена каждого часа «окна», предоставляемого для путевых работ. Таким образом,
можно сделать вывод — ремонтно-путевые работы в период «окна» должны выполняться в установ-
ленные технологическиесроки, с использованиемоптимально—целесообразногоколичества техни-
ческих средств и с минимальнымвлиянием на график движения поездов [2].

Чтобы определитьминимальное влияние ремонтно-путевых работ на график движения поездов,
при планировании длительных «окон», необходимо использовать моделирование динамики сезон-
ной неравномерностипоездопотока.

Это делает возможным решение задачи прогнозированиядинамики состояний участка железно-
дорожной сети на заданном временном интервале, если известно состояние участка в начальный
момент времени и совокупность принятыхк этому моментурешений по эксплуатации участка, вли-
яющих на динамику его состояний. Решение этой задачи позволяет, в свою очередь, решать задачи
прогноза изменения этой динамики в результате принятия той или иной совокупности решений на
исследуемом временном интервале и задачи нахождения оптимальной совокупности решений по
заданному критерию оптимальности. [3].
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минимизация времени нахождения вагонов на станциях. С эгой целью станции должны обладать до-
статочнымрезервом пропускной и перерабатывающей способности для погашенияпиковыхнагрузок.
С друтой стороны, нужно минимизироватьсобственные расходы станций, сокращая избьггощшй тех-
ническийпотенциал.В этой связи вопросы, связанныес получениемдостоверной оценки технико-тех-
нологических параметровстанций в различныхусловияхработы‚ являютсяактуальными.

Традиционно для оценкитехнико-эксплуатационныхпараметровстанций в условиях проведения
организационно-технических мероприятий,направленных на повышение эффективности их функци—
онирования, используется графическая модель в виде суточногоплана-графика. В настоящее время
для построения суточного плана-графика обычно используются универсальные графические редак-
торы, например, АиіоСАВ, СогеПЭгаши др. При этом основными недостаткамитрадиционной мето—

дики разработки планов-графиковявляется низкая скорость построения графическогоизображения
и получения показателей работы станции, неучет случайного характера продолжительности техно-
логических операций.

Эти недостатки могут быть устранены при использовании автоматизированной методики разра-
ботки технологического процесса станции, основанной на методах имитационного моделирования.
Имитационное меделированиепозволяет наиболее точно формализовать процессы функционирова-
ния станций и является мощным и удобным инструментомдля получения их объективной технико-
эксплуатационнойоценки.

В этой связи учеными ДШ/ГГа разработан программный комплекс для разработки и анализа тех—

нологических процессов работы железнодорожных станций, который включает три программных
модуля: «Построитель сетки плана—графика» — предназначен для автоматизированного построения
сетки плана-графикалюбого типа для станции любой сложности, «Построитель плана-графика» —

позволяет формироватьплан-графикработы станции из отдельных графических примитивов и авто-
матически рассчитывать его эксплуатационныепоказатели, «План-графикработы станции» — позво-
ляет выполнять имитационное моделирование работы станций с автоматическим построением гра—

фика выполненной работы и используется для получения технико-эксплуатационной оценки ее

функционированияв различных условиях.
Все программные модули разработанногокомплексаподдерживаютединый формат представле-

ния сетки и условных обозначенийплана—графика, что позволяет вносить в него необходимые изме-
нения ‹: помощью любого модуля.

Использованиеуказанного программного комплекса при разработке и анализе технологических

процессов работы железнодорожного транспорта ОАО «АрселорМитгалКривой Рог» и ООО «Тран-
синвестсервис» показалоего высокую эффективность и дало возможность ускорить разработку тех-
нологии работы станций, увеличить число рассматриваемыхвариантов и. в результате, повысить ка-
чество принимаемых решений.

УДК 656.212.5(23.01)

ИССЛЕДОВАНИЕДИНАМИКИДВИЖЕНИЯ ПОДВИЖНОГОСОСТАВА
НА ПЕРЕВАЛЬНОЙЧАСТИ СОРТИРОВОЧНЫХГОРОК ДЛЯ ПОВЫШЕНИЯ

БЕЗОПАСНОСТИ И НАДЕЖНОСТИ ТЕХНОЛОГИЧЕСКИХПРОЦЕССОВ

В. Я. НЕГРЕЙ, С. А. ПОЖИДАЕВ, Е. А. ФИЛАТОВ

Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Как в реальных условиях, так и при моделировании роспуска составов грузовых поездов на сор-
тировочных горках важное значение имеет определениеположения отцепа в зоне перевальнойчасти

горки в момент отрыва от надвигаемого состава. Это положение влияет на конструктивные пара-
метры сортировочной горки, величину интервалов времени между отцепами‚ следующими в небла—

гоприятныхсочетаниях ОП—ОХ, и, следовательно,на безопасностьроспуска и основные эксплуата-
ционные характеристикисортировочногопроцесса. Точка отрываотцепа от надвигаемого составана

вершине горки определяется в зависимости от многих факторов, но, прежде всего, от параметров
профиля и величины суммарногосопротивления движению отцепов. Из-за значительного удаления
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