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Важность пассажирских перевозок закшочается в полном и своевременном обеспечении потребностей
населенияв перевозках. В Указе ПрезидентаРеспублики Беларусь от 25.04.2012 №202 «О мерах по развитию
перевозок пассажиров железнодорожнымтранспортом общего пользования» отмечается: «В целях создания
условий для дальнейшегоразвития перевозок пассажиров железнодорожнымтранспортомобщего пользова-
ния установлено, что перевозки пассажиров и багажа железнодорожным транспортом общего пользования
осуществляютсяв следующих видах сообщений: городские линии, региональные, межрегиональные,между-
народные и коммерческие линии».

Новый формат представляет собой комплексную систему организации пассажирских перевозок, направ-
ленную на эффективное удовлетворение потребностейпассажировв транспортномоблуживаниис использо—
ванием новых технологическихрешений и современного подвижного состава, ориентированнуюна усиление
транспортныхсвязей между регионами. В связи с этим возникает необходимость принятия мер, направленных на
повышение качества обслуживанияпассажирови более эффективноеиспользованиеподвижного состава

Оценка структурных особенностей пассажирских перевозок выполненадля международного и внутрирес-
публиканского сообщений.

Установлено, что наибольшая степень связности характерна для таких направлений, как Брест —— Минск —

Москва, Минск — Вильнюс — Калининград, Минск — Гомель — Харьков, Минск — Брест — Варшава, Гомель ——

Могилев — Витебск — Санкт-Петербург, Гомель — Щорс, Гомель — Херсон. Наиболее интенсивное движение
поездов наблюдается между крупными городами, столицами государств, а также крупными городами и горо-
дами-курортами. Также влияет на движение поездов в направлении Калининграда тот факт, что Калинин-
градская область находится отдельно от основнойчасти России.

Анализ динамики движения пассажирских поездов по годам за период 2009—2012 гг. показал, что в 2011 г.

возросло количество поездов, курсирующих по маршруту Минск — Москва‚до 20 пар поездов, в 2009—2010 гг.
этот показатель составил 15 пар поездов, по маршрутуМинск — Варшава количество пар поездов возросло с 5

до 6. В 2012 г. возросло количество поездов, связывающихМинск и Санкт—Петербург, до 6 пар (ранее 4 пары).
В то же время количество поездов, курсирующих по таким направлениям, как Минск — Харьков, Минск —

Вильнюс — Калининград, снизилось. В 2009 г. по маршруту Минск — Вильнюс курсировало 10 пар поездов, в
2010, 2011 гг. — 8, в 2012 — 7. До Калининградав 2009 г. следовало 6 пар поездов, в 2010, 2011 гг. — 5, в 2012 —

4. В 2012 г. с 8 до 7 пар поездов уменьшилось движение по направлению Минск — Харьков.
Во внутриреспубликанскомсообщении наибольшая степень связности характернадля таких направлений,

как Минск — Брест, Минск — Гомель, Витебск— Могилев — Гомель.
За период 2009—2012 гг. наблюдается рост движения пассажирских поездов по направлениям Минск —

Брест с 19 до 24 пар, Минск — Витебск с 8 до 10, Брест — Витебск с 2 до 4. По маршруту Минск — Гомель
наблюдается неравномерное изменение пассажирскогодвижения; так, в 2009 и 2011 гг. города связывало 20

пар поездов, в 2010 — 21, в 2012 — 19 пар. По направлениям Минск — Могилев, Минск — Гродно, Гомель —

Брест, Гомель — Гродно, Витебск — Гродно этот показатель остался без изменений: 2, 5, 3, 2, 2 пары поездов
соответственно. Витебск и Могилев в 2009—2010 гг. связывали 13 пар поездов, в 2011 — 12, а в 2012 — 11; Ви-
тебск и Гомель 3 2009—2011 гг. связывали9 пар поездов, в 2012 их количество уменьшилось до 8.

Учет структурных особенностей организации пассажирских перевозок позволяет сократить возможные

уровни риска организации перевозочного процесса, повысить его эффективность. В частности, предлагается
использоватьинтеллектуальные технологии. __
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При расчете оптимальной кривой скорости и времени движения поезда используются численные методы

решения дифференциальных уравненийдвижения поезда.
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МОЖНО ИСПОЛЬЗОВЗТЬ различные математические методЫ: МС-

дамса, метод Шаплыгина и др.
Расчетные формулы выглядят следующимобразом: (1) _

для решения дифференциальныхуравнений
тод Эйлера— Коши, метод Рунге — Кутта, метод А

Рассмотрим метод Эйлера — Коши с итерациями.
метод Эйлера; (2) — метод Эйлера-Коши:

41%
ухи =Уі + (іх Ах” (1)

аут}! (2311,11 Ах (2)" _ ’ _ _— -——‚Уі+| _ Уі +
(1х

+ (іх 2

[‹1-1
.

Где за ду… принимается каждый раз результатпредыдущего уточнения до тех пор, пока определяемое У…
47:

не удовлетвориттребуемойточности решения, задаваемой в абсолютных или
относитешзных

величинах. Если

после К = 6 итераций не достигаетсятребуемая точность решения, то производится дро ление шага интегри-

рования Ах= Ах/2 и новый расчет по рассмотренной схеме.
Основным выводом кандидатской диссертации Н. П. Дениско [1] является предложуение

использоватьв

тяговых расчетах метод Эйлера с шагом интегрирования АЗН = 50 м при расчете кривои движения поезда и

шагом интегрированияА5" = 10 м при расчете разгона и торможения.
В БелИИЖТе к. т. и. А. М. Костромиными к. т. н. А. П. Кейзером [2] в 1970-е годы был разработанне-

традиционный и малоизвестный в математике мет0д интегрированчия уравнения движения поезда (ИУДП),
названныйавторами методом линейнойаппроксимации производнои.

Расчетныеформулы решения уравнения движения поезда имеют вид [3]:
Интегрирование по времени
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Р„о — параметр, характеризующий направление движения. При обычном расчете Р,…)

ровании уравнения движения поезда (ИУДП) в обращенном времени Рп—›0

= 1. При интегри—
= —1. Индекс «0» обозначает, что

соответствующая величинаотноситсяк началу шага интегрирования.
Частная производная
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где 70°
:

УО + АУ. — скорость поезда, достаточно мало отличающаяся от начальной скорости %.
Путь, пройденный за шаг Аг:  А8 = (1/0 + 7,0 )Аг — ТОМ’. (7)

Интегрирование по пути
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Частная производная:

45 №_ 1:(уо_)

У % УО: * (11)ду 70 "
70

0

Время на шаге А5:
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Результаты расчетов, выполненных на ЭВМ, показывают, что малоизвестный в математике метод линей-
ной аппроксимациипроизводной при ИУДП гораздо эффективнееметода Эйлера. Заданный шаг интегриро-
вания Ши может быть равным А8" = 500..1000 метров, т. е. совпадать с шагом варьирования, что приводит к
существенномусокращениювремени при выполнении тяговых оптимизационныхрасчетов.
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