
    
    
 

Следует отметить, что этот метод можно применять при наличрш на участке преимущественнонезависи}мых ограъшченийскорости, т. е. таких, после снятия которых кривая скоростидостигает тех же значений, чтоЁ‘и при существующемограничениискорости, к началу торможения к следующемуучастку,
ОГраНИЧИВаюЩе

-

скорость. В этом случае выигрыш во времени при снятии ограничений аддитивен И равен сумме СОКРаЩений [_1времени хода на каждом участке, ограничивающем скорость.
При ншшчии на участке взаимозависшиых ограничений скорости наиболее известным И широко приме.

`

няемым методом для оптшиизашш на дискретных множествах является метод прямого перебора, Который „‚

предполагает просмотр всех возможныхвариантов, которые могут существовать при различных КОМбИНациях
`

снятия ограничений скорости, безотносительнок тому, зависимые они или независимые. *'

Для облегчения поиска оптимальной последовательностиснятия ограничений скорости на участках с на-личием взашиозависшиыхограничений предлагается использовать метод, основанный на положенияхмноже.ства Парето или графические способы.
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Обеспечение мишшальных расходов на формирование составов на сортировочных станциях _ один из пу-тей повышения эффективности работы сортировочного комплекса. Решению этой задачи может способство.
вать выбор рациональной специализации сортировочныхпутей на основании шиитационного моделирования
процесса ИХ заполнения при расформировашш потока составов.

Как известно, полезная длина путей сортировочных парков реальных станций, & значит, И дополнитель-
ная путевая емкость сверх длины накапливаемых составов, колеблется в широких пределах. В то же время
второй путь для накопления составов одногруппных поездов выделяется, если суточный вагонопоток на со-
ответствующее назначение превышает Мф = 200 вагонов. Анализ специализации сортировочных путей на
станциях показывает, что МФ в зависимости от местных условий колеблетсяв пределах от 100 ДО 260 вагонов.
Необходимостьдополнительной путевой емкости для накопления составов одногруппных поездов объясня-
ется тем, что от момента завершения накопления к моменту выставки состава на путь поступает некотороеколичество вагонов. В случае, когда накопление состава выполняется на одном пути и длина этих вагонов
превышает дополнительнуюпутевую емкость, то такие вагоны направляются на отсевные пути и подлежат
повторной сортировке. Объем повторной сортировки зависит от суточного количествавагонов №, поступаю-
щих на данное назначение, загрузки маневрового локомотива, который выполняет выставку составов, харак-
теристик вагонопотокана данное назначениеИ длршы сортировочных колей.

Предыдущие исследования показали, что параметры отдельных вагонов составов, прибывших в расфор-
мирование‚ нельзя рассматривать как независимыеслучайные величины, поэтому Для моделированияпотока
составов использован метод, при котором назначение, весовая категория и род вагонов моделируются на ос-
новании вероятностей матриц зависимых событий. В качестве исходных данных для моделирования взяты
натурные листы составов в расформирование И спеЦИализация сортировочных путей станций Ясиноватая,
КлепаровИ Нижнеднепровск—Узел.

С целью учета отличий параметров отдельных назначений плана формирования поездов была выполнена
проверка существования зависшиости между мощностью назначения И количеством вагонов в отцепе. Дляэтого были рассчитаны эмпирические коэффициенты корреляции. Полученные значения этих коэффИЦИСН'тов, колеблющиеся в пределах от 0,37 до 0,42, показали слабую связь между даннымипараметрами.

Для исследования влияния объемов суточного вагонопотокана величину повторной сортировки вагонов
выполнено шиитационноемоделированиеработы сортировочной станции. В процессе моделирования шиит-
ровалось случайное поступление поездов в парк приема, их обслуживание и расформирование, накоплеНИе
составов по назначениям, окончание формированияИ выставка составов в парк отправления. В результате се-
рии экспершиентовполучено поле точек, изображенное на рисунке 1 И характеризующее зависимость объема
дополнительной переработкивагонов ОТ мощности струй вагонопотоков.Статистическаяобработка результа-тов моделированияпоказала, что приведенная зависшиостьимеет вид полинома второй степени:

_ 2тдс —ао +а1№+а2№ ‚
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где ао, аъ а2 — регрессионные коэффициенты, рассчитанные по результатам моделирования методом наи-
меньших квадратов.
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тдс = 0,0003 №2 + 0,0132№ —1,1028 ‘

  
Рисунок 1 — Зависимостьобъемовдополнительной переработки вагоновот мощности

струй вагонопотоков

Полученные результаты исследований позволяют дать более точную количественную оценку расходам,
связанным с повторнойсортировкойвагонов с отсевныхпутей, и могут быть использованы для оптимизации
выбора специализациипутей сортировочных парков.
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В настоящий момент организация вагонопотоковв поезда на сети железных дорог Украины базируетсяна
ежегодно разрабатываемом плане формированияпоездов (ПФП). Действующаяинструкция по организации
грузовых вагонопотоков предусматривает возможность формирования одно- и многогрушшых составов. В
инструкции для определения эффективности их использования содержится соответствующая методгша. Она
основана на сравнении общих затрат при формировании одно- и многогруппных составов на рассматривае-
мое назначение. Одним из составляющих,чем отличаются варианты, есть затраты, связанные с простоем ва-
гонов на путях сортировочногопарка под накоплением.

Согласно Инструкции, вагоно-часынакоплениясоставляют:
— при формированииодногруппных составов двух отдельных назначеъшй— И’ = 2ст;
— при формированиидвугруппныхсоставов — ” = ст.
Таким образом, при формировании двугруппных поездов вагоно-часы накопления уменьшаются вдвое.

Но такое сокращениебудет иметь место лишь при условии равномерногопоступления вагонов и формирова—
нии только двугруппных поездов. Также стоит учесть тот факт, что в действительности поступление вагонов
на отдельные назначения характеризуется существеннойнеравномерностью и имеет случайныйхарактер.

В случае формирования отдельного двугруппногопоезда для уменьшения простоя вагонов под накопле-
нием оценить влияние данного вмешательства на дальнеіппий процесс накопления невозможно. На основа—
нии этого возникаетзадача определенияэкономии вагоно-часовпри формировании отдельного двугруппного
поезда в конкретных условиях.

Данная задача была решена для вагонов одного назначения головной станции А при их равномерномпо-
ступлении с интенсивностью Я вагонов в час. При этом в состав двугрупгшого поезда включалось р вагонов
данного назначения (при условиир $ п, где п — количество вагонов на пути в текущий момент времени). В ре-
зультате решения задачи получена формула для определения экономии простоя вагоНов при формировании
отдельногодвугруппногопоезда и выполнено исследованиеее зависимостиот отдельных факторов.
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