
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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іЖЗХФЁца („
Для учета неблагоприятных условий роспускав (1) принимается знак «+».
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Следует отметить, что сопротивление от среды И ветра ПРОПОРЦИОНЭЛЬНОСКОРОСТИ
дВИИЗеНИЯ

ОТ-

цепа, которая до момента отрыва отцепа от состава соответствует схіорости роспуска Шо. начение

юра… определяется, в основном, состоянием подвижного
состава, своиствами

перевозиЁ/ясых
грузов и

другими факторами и может достигать значительноивеличины. На практике,
инногда ДЧ прихо-

дится механическиразъединятьавтосцепки вагонов, оказываясь перед движущеисяпереднеи тележ.
кой отцепа.

Эквивалентныйуклон іэк определяется как полусумма уклонов элементов профиля горки, нахо-
дящихся под первой (Д) и второй (і2) тележками вагона, т. е. іэк : (і1+ :))/2. Для отцепов, состоящих
из нескольких вагонов, движущие силы соответствуют действию уклонов

ээтементоъв П.РОДОЛЁНОГОпрофиля і„ на которых находится отцеп в некоторый момент времени, т. е. [ЭК =
21=11111 /21-=111-.

Чем длиннее отцеп, тем меньше расстояние от вершины горки до точки отрыва [<…>, поэтому следует
рассматривать одиночные наиболее короткие четырехосныевагоны.

Решение задачи сводится к поиску точки пересечения кривых двух функций: переменной дей—

ствующих на отцеп сил сопротивленийдвижению и удельной движущей силы под действием уклона,
изменяющегося в зависимости от дальности пробега !. При этом на рассматриваемом участке функ-
ция поведения переменной ш изменяется практически линейно, & изменение іЖ с учетом конструкции
участка профиля горки и требуемойточности расчета описывается параболическойфункцией. Так,
значения уклонов элементов продольного профиля перевальной и спускной частей сортировочной
горки станции Слуцк аппроксимируются функцией вида іэк = —6‚73+0‚07.12‚ которая с достаточной
точностью описываетизменениевеличин уклонов под тележкамивагона.

Для исследуемыхпроцессов при ио = 0,8 м/с в расчетныхзимних
весовой категории шсв = 0,62 Н/кН, (00 = 4,5 Н/кН, & (ор…
вагонов сора… может достигать 20 Н/кН), тогда

1,75(ш0 + шсв) + (орд… = 4,5 + 0,62-1,75 + 5 = 10,59 Н/кН.
Приравняв правую и левую части условия равнодействия сил при отрыве отцепа от состава (1),

получаем координату точки отрыва ОП бегуна 10… = 15,73 м. При сора…
= 20 Н/кН 10… = 21,49 м. С

допустимой погрешностьюможнопринять, что на вершине горки і,… = 0, следовательно,вычисленная‹: помощью аппроксимирующейфункции іэк = ](1) Ордината вершины горки [ВГ = 9,81 м. В моментотрываОП бегун будет нахоцитьсяна расстоянии !…, = 15,73 — 9,81 = 5,92 м от вершины юрки— приплохом состоянии автосцепки !…, = 21,49 — 9,81 = 11,68 м.
В известном выражении [отр = [—сі(К„ + г) + 2\/К„‹іт(сі + 2 2 (и(Кн —— 7010“З ]/2(Кн " 7") ПО'

ложение“ точки отрыва определяется кривизной очертания предольного профиля перевальной испускнои частеи сортировочнои горки, конструкция КОТОРЫХ ПОдвеРжена наибольшей деформацигь
, скатывающихсяс горки.

условиях роспускаотцепалегкой
= 5 Н/кН (при плохом состоянииавтосцепок 

“ ри радиусе вертикальной сопрягающей кривой 00 сторонынадвижнои части В,. = 800 м и спускной части г = 630 м (по дан
„

съёмки),расстояниемежду осями внутреннихколесныхпар (1 = 7,18до точки отрыва ОП составит 6,54 М, расстояниеот вершины горкиМ, что показывает некоторую переоценку величины [тр. кроме
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ТОГО, при таком деформировании профиля, когда Вы = г, величину17… вычислитьневозможно, не учи-
тывается переменнаякрутизна реального продольногопрофиля эксплуатируемыхсортировочныхго-
рок. Предложенныйподход позволяетболее адекватно отразить процесс роспуска составов ‹: сорти-
ровочной горки и точнее определить точку отрыва отцепа от состава. Выполненные расчеты под-
твердили значительное удаление точки отрыва отцепов от вершины сортировочной горки станции
Слуцк, что ведёт к нарушениям технологическогопроцесса, в результатечего часто роспуск останав-
ливаетсяи состав надвигается повторно. Изменениеконструкциипродольного профиля перевальной
части горки с применением нормативныхрадиусов Кн = 350—400 м и обеспечением прохода длин—
нобазных вагонов без саморасцепапозволит сократить расстояние до точки отрыва более чем в два

раза и тем самым значительно повысить эксплуатационныекачества горки и безопасность роспуска.

УДК 656.222

ОСОБЕННОСТИВЗАИМОДЕЙСТВИЯсортировочной СТАНЦИИ дЕМА
с НАЛИВНЫМИ“СТАНЦИЯМИцБЕНЗИНО-ЧЁЗРНИКОВСКОГОУЗЛА

куивышввскоиЖЕЛЕЗНОИДОРОГИ

Д.В. НОВИКОВ, П.Б. РОМАНОВА, Н.А. МУКОВНИНА
Куйбышевскаяжелезнаядорога — филиал ОАО «РЖД»,

Самарский государственный университет путей сообщения, Российская Федерация

Из 16 железных дорог РоссийскойФедерацииКуйбышевскаяжелезная дорога находится на пер-
вом месте и выполняет 14,5 % от общесетевой погрузки нефтеналивных грузов.

Из 28 отгружаемых дорогой номенклатур, на номенклатуру «нефть и нефтепродукты» прихо-
дится 57 % общего объема. Куйбышевская железнаядорога из 197,8 тыс. т среднесуточной погрузки
отгружает 1 13,5 тыс. т наливом. На дороге, расположенной в регионе с развитой нефтедобывающей
и нефтеперерабатывающейпромышленностью, налив нефти и нефтепродуктовосуществляется на 1 1

крупных станциях.
Если с 2008 по 2010 годы объем предъявляемых нефтегрузов :( перевозке бьш постоянным, с не-

значительными колебаниями,то с 201 1 года произошло его заметное увеличение. Причем, тенденция
к увеличению налива сохраняется и в 2013 году.

Отправление нефтепродуктовсо станций налива организовано маршрутами и другими категори-
ями поездов.

На рисунке 1 показанадоля погрузки нефтеналивныхгрузов по регионам дороги.
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Рисунок 1 — Доля погрузки нефтеналивных грузов по регионам Куйбышевской железнойдороги

Основной объем нефти и нефтепроцуктов отправляется на Северо-Кавказскую (8,2 млн т), Ок—

тябрьскую (7,8 млн т), Куйбышевскую (5,4 млн т), Московскую (3,4 млн т), Юго-Восточную
(3,1 млн т) железныедороги.
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