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УДК 656.222№№СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВНА НАПРАВЛЕНИЯХ

В. М КРИВЦОВА
Белорусский государственный университет транспорта

Проблемаповышения скоростей движения поездов в каждой стране решается с учетом конкрет-
ной ситуации, сложившейся на дорогах. В 2001 году Международный союз железных дорог
(МСЖД) начал очередноеисследование, целью которого является изучение всех аспектов высоко-

окоростнъж грузовых перевозок, от анализа спроса до эксплуатационныхвопросов. Долгосрочны-
ми перспективными планами предусматривается объединение в общую транспортную систему

высокоскоростных железнодорожных линий стран Западной, Центральной и Восточной Евро—
пы, & также Скандинавских стран. Прогнозируется, что в дальнейшем (к 2010 году) политиче-
ские, общественно—ооциальныеи конъюнктурные условия могут привести к увеличению объема

пассажирских и грузовых перевозок на направлении Восток — Запад на 30—40 %. Это может быть
обеспечено при строительстве высокоскоростнойлинии (для движения со скоростями до 250 км/Ч)
как прополжен‘ие линии Париж Кельн # Берлин через Варшаву и Минск до Москвы. Связанные с

этим работы обозначаютсякак :лап реконструкциилинии направления Восток — Запад. Участок же

Брест — Барановичи является частью важнейшеготранзитного коридора Москва — Варшава.
Исследованиевопросов оптимизации скоростей движения поездов и поиск оптимальных реше-

ний проводился в тесной взаимосвязи с существующимиэкономическими и техническими факто-

роМи.
В общем виде характер зависимости расходов от скорости движения поезда описывается
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где 11
— коэффициентполезного действия локомотива; т— масса поезда, т; 3 — ускорение свободно-

го падения, м/с2; Вуч
— коэффициент отношения участковой скорости к технической; А, В, С _ рас-

четные коэффициенты.
В качестве примера приведенырезультаты исследований, выполненныхдля

отделения, и дан анализ поведения функции оптимальнойскорости движения поезда при неизмен-

ной осевой нагрузке и неизменном количестве вагонов в составе, который позволяет, в частности,

сделать следующие выводы:
1) зависимость оптимальнойскорости от массы поезда описывается параболой (рисунок 1);

участков Брестского
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Рисунок 1 — Динамика изменения оптимальнойскорости грузового поезда при неизменной осевой нагрузке
(а) и неизменномколичестве вагонов (б) в составе (кривая … — при среднедорожной ставке 1 поездо-часа‚

\12 — при расчетнойставке 1 поездо—часа)
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отока на направлении (доли порожних вагонов и средней

ва как и следовало ожидать, влечет за 006014 Увеличение
’

затрат на …рм„№ ……ум ФУ…”КШ‘“ ”“??“ 3255553213331??ЁЗЁЗЁЁЁЁЁИЁЁ
езда, достигается при снижении техническои скорости. ри р

ьной ско ости колеблется‚в
и-

сящей от массы и техническойскорости поезда, снижение оптимал
ой сртавки ведет к то

пре-

делах 5 км/ч (РИСУНОК 1, а, кривая \’2). Использование же среднедорожн
нной ля посз

МУ, “°
РекомеНДУемая оптимальная скорость резко уменьшаеТСЯ, будучи завыше

дис к 11103

с не-

большой величиной состава, и заниженной при массе более 3000 т (как ВИДНО
ті ; Мён;

› а (КРИ-

вая \’1), величина погрешности в зависимостиот массы поезда МОЖЕУГ дОСТИГЗТЬ К Ч ‚

3) при сохранении постоянной величины состава на направлении увеличение массы достигается

(до определенного предела) за счет увеличения в составе доли груженых вагонов и,
Ёоответственно,

средней осевой нагрузки. При этом увеличение массы состава также влечет за со ои увеличение

затрат на перемещение, однако минимум функции Расіюдов достигается ПРИ увеличении техниче—

ской скорости, изменение которой описывается параоолическои зависимостью.“Из рисунка 1, б

(кривая \12) видно, что увеличение массы состава с 2000 до 5000 т при портояннои
величине

соста-
ва, равной 60 вагонов, вызываетнеобходимость в повышении техническои скорости поезда с 61 до

95 км/ч. Использование при оптимизации средн
погрешностей, аналогичныхрассмотреннымвыше;

4) рекомендуемая оптимальная скорость движения пассажирских поездов по различным участ-

кам Брестского отделения при расчетной ставке 1 поездо-часа колеблется в пределах от 93 (участок

Лунинец—Брест, 13 вагонов в составе) до 98 км/ч (Брест—Барановичи,поезда дальнего следования

«Полонез», 17 вагонов в составе). При этом относительная погрешность расчета оптимальнои тех-

нической скорости по существующейметодике составляет от 0,3 (Лунинец—Брест) до 3 % (Брест—

Барановичи, поезда дальнего следования«Полонез»);
5) рекомендуемая оптимальная скорость движения транзитных поездов колеблется в пределах

от 56 (участок Лунинец—Брест, четное направление, масса поезда 2165 т) до 69 км/ч (Барановичи—

Брест, нечетное направление, масса поезда 3860 т). При этом относительная погрешность расчета
оптимальной технической скорости по существующей методике составляет от 6 (Брест—

Барановичи, четное направление) до 13 % (Лунинец—Брест, четное направление). Произведенный
анализ позволяет сделать вывод, что применение единых ставок для Белорусской железной дороги
приводит к существенным погрешностям, вследствие чего принимаемые решения не являются оп-

тимальными.
В настоящее время проводится также исследование вопросов оптимизации скоростей движения

поездов и поиск оптимальных решений с учетом весьма актуальной в настоящее время проблемы
временныхи экономических потерь из-за ограниченийскорости поездов по предупреждениям.

2) при сохраненииструктуры поездоп

осевой нагрузки) увеличение массы соста

едорожной ставки 1 поездо-часаведет к получению
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ЭКОНОМИЧЕСКОИБЕЗОПАСНОСТИГОСУДАРСТВА

Д Н. КУШНЕРОВ
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

НМЁЁЁЁЁЁрЁЁеЁЬЁЁЗЁЁЁЁИИ
день является тезис о том, что без нормально функционирующей

структуре налоговой системы субществовать
ни одііо государство. Дискуссии ведутся о составе и

самой НЫОЮВОЙ системы не (’);…
уровне налоговои нагрузки, целесообразность же существования

ние налогов вызывало на Одныеряёвается.
Истории известны случаи, когда введение или увеличе-

налоговеды одним из факир; ов П
унты и даже воины между государствами. Многие ученые-

налоги в центр. Не имея ” р , риведшим к развалу СССР, называют отказ регионов уплачиватьсточников формирования финансовыхресурсов, Союз распался, за распа-дом последовал глубочайши“ “и экономическии кризис одн ”он из п ичин к Одна,]
неразбериха в установлении и изъятии налогов

, р ОТОРОГО также была П
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