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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
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цепа, недостаточно. При этом величина удельного сопротивления разъединению автосцепки в момент отде-ления отцепа от состава может достигать значения 20 Н/кН. После прохождения центром масс одиночного
отцепа вершины горки скоростьдвижения вагона уменьшается с 0,8 м/с (3 км/ч) до 0,5 м/с (1,8 км/ч). Поэтому
расцепленный вагон двигается вместе с основным составом, так как скорость роспуска превышает скоростьдвижения оцепа. Ускорение, необходимое для отрыва отцепа без учета дополнительногосопротивленияразъ-единению автосцепных устройств, возникает при прохождении центром масс расстояния 3,5 м от вершиныгорки, т.е. вторая тележка находитсяна вершине.

Для предотвращения появленияслучаев, связанных с нерасцепомвагонов, предлагается:
1 Увеличить значение скоростногоуклона профиля спускной части горки до 35—40 %о. Данная рекомендация

соответствуеттребованиям Р835 ОСЖД, применяемым для автоматизациисортировочныхгорок, так как. про-блема неразделения отцепов весьма актуальна и в условиях работы систем автоматическогорегулирования ско—
ростей движениявагонов на горках.

2 Параметры надвижной части привести в соответствие с нормативнымитребованиями. Согласно техни-
ческим нормам перед сопрягающей кривой перевальной части горки устанавливается подъем крутизной 8—
10 %о на протяжении 50 м, при этом предыдущий участок пути надвига проектируется на подъеме 1—2 %о или
на среднем подъеме крутизной в среднем 12—16 %о на протяжении 100—150 м, & предыдущий участок пути
перед подъемом располагается на горизонтальной площадке длиной около 350 м или на подъеме не круче
1 %о, разность крутизны этого и смежногоэлемента не должна превышать25 %о.

3 Привести значение радиуса вертикальной сопрягающей кривой на перевальной части горки (800 м) к
нормативному (350—400 м). Возможным решением существующей проблемы является увеличение крутизныэлементов надвижнойчасти горки до 16 %о и их сопряжение более крутым радиусом 350—400 м с надвижной
частью. Реализация этого предложенияне потребует значительных затрат.

С учетом особенности конструкции горки рекомендуется сместить вершину горки в сторону вытяжного
пути примерно на 10 м при крутизне первого скоростного участка 30 %о, поскольку смещение на большую
величину невозможно из-за наличия кривой в плане на надвижной части перед перевальнойчастью горки.Снижение перерабатывающейспособности сортировочных горок может возникать и при других условиях,
при которых «зависание» автосцепки может и не происходить, однако при неблагоприятном сочетании отце-
пов (ОП—ОХ) невозможно обеспечить минимальный интервал времени на первом разделительном элементе
горки. Таким образом, учет влияния сочетанийспецифических факторов, возникающих в реальных условиях,
при проектировании и эксплуатации сортировочных устройств, позволяет повысить эффективность и без-
опасность их функционирования.
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Метод статистическойзакономерности (далее МСЗ) — это научная методология информационного обеспе-
чения эффективных управленческихрешений профилактики безопасности движения (далее БД) поездов на
железнодорожном транспорте. Этот теоретический подход разработан в трудах СамсонкинаВ. Н. и Друзя В. А.
Сущность МСЗ — в комплексном анализе и постоянной актуализации закономерностей в статистике БД же-
лезнодорожноготранспорта как системы. Данный метод основан на статистическом подходе к управлению,
который является эффективным и наиболее реальным периодом с точки зрения теории управления большими
системами.

Характерные черты МСЗ:
1 Использование «глубокой» предыстории.
2 Применениепонятия нормы нарушений безопасностидвижения, как функциональногооптимума.
3 Замена формулы причинно-следственныхсвязей с «причина — событие — следствие» на «предпосылка

причина — событие — следствие».
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