
 
Изменение участковой скорости и времени нахождения вагонов на станции в конечном итоге

приводит к изменению времени оборота вагонов и ряда других качественных показателей. Таким
образом, при планировании эксплуатационных показателей необходимо учитывать время задержек
поездов на станциях и участках.

В настоящее время корректировкаплановыхзначений таких показателей, как скорость движения
поездов и простои вагонов на станции производится экспертным методом, на основе данных вы-
полнения этих показателей за предыдущийпериод, что не всегда достоверно отражаетсложившую-
ся на дороге ситуацию и приводитк погрешностямпри планировании.

В общем случае плановаянорма показателя может быть выражена как

ППЛЗН : ПТСХ + АП(1,)’

где Птех —— значение НОРМИРУСМОГО показателяВ соответствии С ТСХНОЛОГИЧССКИМИнормами; АГ[(1`) _
функция влияния на показатель сбоев в работе подразделений дороги.

На основе методики, изложенной в докладе, строится математическая модель нормирования
плановых показателей, которая применяется ДЛЯ создания программы расчета плановых показате-
лей. Программа расчета включает формирование базы данных технологическихнорм показателей
согласно параметрам работы станций и базы данных количественнойоценки сбоев в работе подраз-
делений дороги, на основе которой производится корректировкаплановых показателей. Блок—схема
алгоритма решения задачи приведена в докладе.

Разработанная методика позволяет более точно производить расчет плановых норм основных
показателей работы подразделений дороги. Анализ влияния сбоев в работе станций позволит уста-
новить плановые нормы выполнения показателей, более адекватно отражающие состояние перево-
зочного процесса, обеспечить постоянный контроль за работой подразделений железнойдороги.
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Экономические преобразования, происходящие в обществе в последние 11 лет, значительно из-

менили интенсивность, структуру и географию грузовых потоков, произошли сложные процессы
перераспределения перевозочной работы между сообщениями: транзит, ввоз, вывоз и местное со-
общение.

Грузооборот Белорусской железной дороги в 2001 году составил около 50 % по отношению к
1991 г. В процентном соотношении от общего объема перевезенныхгрузов в 2001 г. местное сооб—
щение составляет 32,4 %, транзитное — 31, ввоз — 8,2 и вывоз —— 27,8 %.

Анализ сложившихся вагонопотоковпоказывает, что транзитные вагонопотоки продвигаютсяпо
дороге в основном техническими маршрутами без переработки, & вывозимые грузы (минеральные
удобрения, нефтепродукты,строительные материалы) —— отправительскимимаршрутами.ОставШие—
ся вагонопотоки местного сообщения, из—за их маломощности,в основном, следуют в участковыхи
сборных поездах.

Такая сложившаясясистема организации вагонопотоков привела к тому, что число технических
станций на полном рельсе вагона достигло 12, а число сортировочных станций, на которых перера-
батывается вагон, — 4,5. Анализ динамики этих показателей позволяет отметить устойчивую тен—
денцию их роста. В результате темпы прироста переработки вагонов опережают темпы роста по- ‘

грузки, скорость доставки груза снижается и увеличивается стоимость и сроки доставки грузов.
Проблема увеличения скорости движения маломощных вагонопотоков заслуживает отдельных ис-
следований. Одним из способов ее решения являетсяформированиегрупповыхпоездов.

В настоящее время групповыми поездами на дороге охвачена очень незначительнаядоля ваго-
нопотока, на что имеется ряд причин технологическогоплана. На наш взгляд, групповые поезда не
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зашли в стене организации топонимов достойного места ввиду тою, “0.9%”;коиснщеиые) схемы №30…№ °°№Ю№ и участковых № не есп
поточного и безопасного их ФОРШРОМШЩ формированияприцепляемыхГРУПП И расфор

обмена .аътіжіщжтужжсовершенствованиюсхем участковых и сортировочных
'  ций ‹: тью обеспеченияускоренногои безопасного формирования И пропуска ГРУППОВЪШ П

в в новых нормативнъшдокументах: "'
— «Железныедороги колеи 1520 мм. СТН. Ц—01—95»; _ „
—- «Правила и технические нормы проектирования№ и УЗЛОВ на железных дорогах № г

1520 мм».
.

Однако в Правилах отмечено, что рекомендуемые ранее схемы в
совремгенных усло

применяю! при сооружении, реконструкции или развити соргировощіых станции лишь в с
_

»
_;когда вагонопогтоки' с частичной переработкой и изменением массы и длины составов не в ›… , . 

не требуют выделения спеішалъной технологической линии. Предполагаемые Прави. ]

пряшшшшшше решения в схеме односторонней сортировочнои станции с ч- ‚‚

тсхнапогическими линиями могут быть применимы при реконструкщш или раз
существующих сташіий, что потребует значительных каптаповложеъшй. _

Существующие участковые и сортровочные станции харакгеризуются отсутствием не только
отдельных тетологическшклишай для поездов с частичной переработкой, но и резерва сортир“.
вечных путей. Уменьшение в целом объемов работы станций не привело к пропорциональномущ!
свобождениюсортировочньж путей, так как число назначений плана формирования и пунктов щ-
стной работы, как правило, не уменьшилось или уменьшилосьнезначительно. Таким образом, №
формирования групповогопоезда на участковой или сортировочнойстанции необходимо изыскшд1
резервы путей сортировочного парка во избежание увеличения повторной сортировки вагонов пд:
ухудшениябезопасностиманевровой работы.

Выполненные исследования показывают, что, исходя из сложившейся схемы вагонопотоковт;;дороге, формировать групповые поезда следовало бы на «входныю› станциях дороги ( Витебск,;
0рша-Цегральная, Гомель, Молодечно, Брест—Восточный,Лунинец, Калишсовичи).0днакоследусгі'учитывать, что некоторые из этих станций (Брест—Восточный,Гомель, Витебск, Молодечно) вн- Ё

попняют задание по формированиюмежгосударственных поездов «на выход».
Анализ основных схем участковых и сортировочных станций Белорусской железной Дороги по- Ё

казывает, что путевое развитие большинства станций позволяет увеличить количество формируе— 3мых групповых поездов без дополнительных кашпальных вложений за счет улучшения информа-ционного обеспечения,совершенствоваъшя оперативного упражнения и технологии работы станции.
'

Большинство схем узловых участковых станций дороги позволяет эффективно и безопасно осу-
‘

ществлять перецепку групп вагонов в проходящая транзитных поездах при соответствующемшп- .

нирования и информахшонномобеспечении.
Таким образом, исходя из технических и технологических особенностей станций, формироватьгрупповыепоезда целесообразнона сортировочныхстанциях, & обмен групп выполнять на узловых ›,

участковых станциях
Однако при разработке системы ускоренного продвижеъшя малом

зкономическсй целесообразност, эффекгивности формирования и
следует учигыватъ техъшческие и технологическиевозможностивсехтншй на маршрутеследованиягруппового поезда.

 

ошных потоков, определении ?

пропуска групповых поездов _

участковых и сортировочных -‚
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