
Наиболее актуально сооружение пересечений в разных уровнях в местах размещения переездов !
категории, а также переездов на железнодорожной линии Брест — Орша — Красное, на котором ве-

дутся работы по повышению скорости движения поездов до 140 км/ч в рамках совместной про-

граммы с ЕС.
Анализ аварийности на железнодорожныхпереездах указывает на недостаточную псдготовлен-

ность водителей к движению через переезды, отсутствие должных навыков, а также слабые знания

особенностей работы переездной светофорной сигнализации. Наряду с этим весьма заметно на по-

казателях аварийности сказывается низкая транспортная дисциплина водителей автотранспортных
средств. Эти причины выделяют в особый блок проблем вопросы подготовкикадров, их обучения и

проведимую профилактическую работу. Чтобы водители понимали степень ответственности при

пересечении железнодорожных путей, необходимо в основу профилактической работы с ними за-

ложить разъяснение реальной обстановки на этих потенциально опасных объектах улично—

дорожной сети. Главным во всей профилактике и обучении является достижение перелома психо-

логии водителеи.
Целесообразно также предусмотреть установку систем видеоконтроля и видеонаблюдения с

применением цифровых видеокамер на всех переездах Н категории, не обслуживаемых дежурным
работником, и провести мероприятия по повышению видимости обустройства переездов в темное

время суток. Предварительно необходимо информировать водителей автомобилей о применении
систем ВИДеоконтроля.

Реализация предложенныхмероприятий позволит повысить безопасность движения на железно-

дорожных переездах за счет улучшения их обозначения и повышения дисциплины водителей при

применении систем видеоконтроля. Кроме того, получение достоверной информации о режимах
движения через переезд позволит скорректировать режим работы сигнализации для устранения не-

обоснованных задержек и провоцирования нарушений Правил дорожного движения водителями

автодорожныхтранспортных средств.
Между тем, требуется установить баланс приоритетов между инженерными решениями, уров-

нем просветительской работы с общественностьюи усилением контроля за выполнением установ-
ленных правил движения на переездах. Капиталоемкие инженерные решения приемлемы на пере-

ездах со стабильно плохой статистикой происшествий с тяжелыми последствиями. Если инциденты
носят случайный характер, достаточномер по информированиюнаселения и усилению ответствен-

ности за несоблюдение установленных правил движения.
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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТЕХНИЧЕСКОГООСНАЩЕНИЯ _,

И ОРГАНИЗАЦИИ РАБОТЫ СТАНЦИИГОМЕЛЬ-СОРТИРОВОЧНЪШ
ПРИ СУЩЕСТВУЮЩЕМ ОБЪЕМЕ РАБОТЫ

В. Г. КОЗЛОВ, Е. М АЛЬХОВСКАЯ
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта

Рациональное развитие и своевременноетехническое переоснащениестанций и узлов, отлажен—

ная организация их работы — важнейшие условия для обеспечения высокого качества выполнения

пассажирских и грузовых перевозок. От этих факторов зависят: уровень себестоимости перевозок,

сроки выполнения отдельных операций и сроки доставки грузов в целом, качественные показатели

использования подвижного состава (в частности, оборот вагона и его производительность), безо-

пасность перевозок.
Так сложилось, что начиная с появления первых железных дорог и до начала 90-х годов боль-

шинство железнодорожных станций работали с увеличивающимися транспортными потоками как
по пассажирскому,так и по грузовому движению. Следствием этого являлось поэтапное наращива—

ние их мощностей, строительство новых станций, образование крупных железнодорожныхузлов. К
сожалению, в начале 90-х годов произошел резкий спад объемов транспортныхпотоков в силу ряда
обстоятельств политического и экономического характера. С 1991 года объем перевозок по Бело—
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расположенные на обходе Сож и Ипуть. Имеются три предузловые станции. ово елицкая‚ Цен-

азъезд Светоч).тролит, Костюковка(р „_ и В я
К узлу примыкают пять магистральных направлении. Жлобин, Калинкович , р нок, Бахмач,
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нодорожного и транспортного узла в целом — он является пограничным. Распад ОСОбенно

сильно повлиял на работу пограничных узлов вновь образовавшихся государств.

Прием грузовых поездов и передач с направлений Жлобин и Калинковичи осуществляется на

пути «Западного» приемо-отправочногопарка (далее ПОП) или на приемо-отправочныепути «Бах-

мачского»парка станцииГомель-Четный.
После приема с поездами производятся необходимыеоперации, и далее следует расформирова—

ние. После расформированиявагоны попадают на пути сортировочно-отправочных парков (далее

СОП). На станции Гомель-Нечетный СОП расположен последовательно с ПОП. Расформирование

происходит через механизированную сортировочную горку (далее СГ), оборудованную ГАЦ с

двумя путями надвига, одним путем роспуска и с двумя обходными путями с крайних пучков путей

СОП. Перерабатывающая способность горки при работе двух горочных локомотивов составляет

3300—3500 вагонов в сутки, при одном локомотиве — 2600—2800 вагонов в сутки. На станции Го-

мель—Чегный СОП расположен параллельноПОП. Расформирование производится через механизи-

рованную СГ, оборудованную ГАЦ, с одним путем надвига и роспуска. Надвиг производится с вы-

тяжных путей 1 или 2. Перерабатывающаяспособность горки, при работе одного горочного локо-
мотива, составляет 2100—2300 вагонов в сутки. Обе горки оборудованытремя позициями вагонных
замедлителей.

Формирование поездов происходитодновременно с расформированием.сформированные поез-
да после проведения необходимых технологическихопераций отправляютсяс путей СОП.

Обработка транзитных поездов производится на путях приемо-отправочных парков. В послед-
ние годы, в силу малого вагонопотока и того, что Гомель является пограничным узлом, транзитных
поездов практическинет.

цение и технология работы станций

”г…"-.. ‚.:.„…‚_.- „„„„… ‚`........‚……--.. ... п…,... ‚‚ … „.…..„п. “ "1амам оорашм, присмы-оінраьичпш …}… …… …апцті Гомель-Нсчстныии «Бахмачскии» парк
станции Гомель-Четныи не задействованы в технологическихпроцессах обработки вагонопотоков

из-чза
незначительных размеров последних. Пропускные же способности остальных парков, при

деиствующеи технологии обработки вагонопотоков, используются не полностью, что показывают
расчеты, приведенные ниже.

Потребная пропускная способность приемо-отправочногопарка «А» составляет:
9.) минимальна,.— 9 поездов в сугки (максимяпьное знаизьчир ча мрт… мыцымяпшпй пябптт'Адду чи А'Ачулдч ддддддддддддддддддддГИЧ“‘“’/‚

б б)бмаксимальная‚учитывающая возможность резкого увеличения вагонопотоков и возможность
о а отки поез °

р дов с
направлчении Жлобин и Калинковичи, — 36 поездов в сутки (максимальное зна-

чение за месяц максимальнои работы).
Приблизительное потребное число путей в парке при этом следующее:

т…… =(№„„)/24‚ …
Где № — по ебнаятр ПРОПУСКНЗЯ СПОСОбНОСТЬ парка; Ги… — Время занятия пути составом от момента

и “
Соответственно

тж =9-2‚0/24: 0,75,

ттт =36-2‚0/24 =3.
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С учетом неравномерности поступления составов в переработку и необходимостиперестановки
части длинносоставныхпоездов на соседний путь (из-за недостаточной длины путей парка для раз-
мещения составов длиной более 62 условных вагонов), выделения одного ходового пути для локо-
мотивов, коэффициентазагруженности пути по времени, минимальное потребное число путей — 1 +
+ 2 + 1 = 4 пути, максимальное— 3 + 2 + 1 = 6 путей.

Наличная пропускная способность парка «А»

№"алич=(24/[ )т=24-5/2‚0=6О‚ЗЗН

где т - КОЛИЧССТВО ПУ кей парка без ОДНОГО ПУТИ, ВЫДСЛСННОГО как ХОДОВОЙ ДЛЯ ЛОКОМОТИВОВ.

При условиях, принятых в предыдущих расчетах, № "№” составит от 45 до 50 составов в сутки.
Отношение наличной и потребной пропускной способностей показывает, что мощности парка

«А» при работе двух сортировочных систем используются менее чем на 25 %. При обработке при-
бывших поездов только в парке «А» его перерабатывающая способность будет использоваться на

60—70 %.
При сокращении времени занятия путей (’зан) наличная пропускная способностьвозрастет, а по-

требная уменьшится, что приведет к еще большему разрыву между ними.
Аналогичны результаты расчетов и для «Западного» приемо—отправочного парка станции Г0-

мель-Четный, который имеет схожее по своим параметрам развитие. Единственным отличием явля-

ется чуть большая длина путей (примерно на 5 %).
Перерабатывающиеспособности сортировочных горок на обеих станциях используются не бо-

лее чем на четверть, & в отдельные периоды (месяцы минимальных объемов работы) — на 10—15 %.

Так при работе двух горочных локомотивов перерабатывающая способность СГ станции Гомель-

Нечегный составляет 3500 вагонов в сутки, а существующий объем роспуска составляет 1000—1100

вагонов в сутки. При этом зачастую через горку пропускают передачи и составы, состоящие из од—

ной или двух групп вагонов, которые можно расформировать путем осаживанияна пути СОП. Объ-

ем роспуска на СГ станции Гомель-Четный еще меньше и составляет 500—600 вагонов в сутки. При
этом перерабатывающаяспособность горки составляет2300 вагонов в сутки.

СОП станции Гомель—Нечетный состоит из 21 пути вместимостью от 70 до 83 условных вагонов.

На его путях производятсянакопление и окончание формирования составов. В соответствии с пла—

ном формирования производится накопление одногруппных, двугруппных, сборных и вывозных
поездов, а также передач на местные пункты грузовой работы и передач на станцию Гомель-
Четный, всего на десять назначений. При этом задействовано 11 путей для накопления, 1 путь для
вагонов, требующих отцепочногоремонта, 1 путь для вагонов с разрядными грузами, сжиженными
газами и т. д., 1 путь для перестановки составов во время очистки парка от снега или выполнения в

нем ремонтно—путевыхработ, 1 путь ходовой для локомотивов. Итого задействовано 15 путей.
СОП станции Гомель—Четный состоит из 12 путей вместимостьюот 60 до 80 условных вагонов.

Накопление производится на 5 назначений. Всего задействовано 8 путей‚из них 5 — для накопления.
Из описания работы СОП двух станций видно, что возможно производить накопление вагонов

на все назначения в СОП станции Гомель-Нечетный.При этом:
— угловые передачи с одной станции на другую будут отсутствовать, и количество назначений,

на которое будет производиться накопление,станет равным 13; число путей, занятых под накопле-
ние, составит 14;

— общее число потребных путей составит 19 (с учетом: 1 путь для вагонов, требующих отцепоч-
ного ремонта, 1 путь для вагонов с разрядными грузами, и т. д., 1 путь для перестановки составов

во время очистки парка от снега или выполнения в нем ремонтно-путевыхработ, 1 ходовой путь);
— два пути СОП будут резервными либо могут быть использованы для пересортировки и форми—

рования подач на местные пункты погрузки-выгрузки.
С учетом того, что мощность каждого отдельно взятого назначения не превышает 100 вагонов в

сутки, а по отдельным назначениям 50 вагонов в сутки, целесообразно формировать многогрупные
поезда. Это сократит время накопления составов, потребность в путях для накопления, повысит со—

хранность перевозок, улучшит показатели использованияподвижного состава.
Учитывая вышеизложенные факты и то, что технология обслуживания подъездных путей, при-

мыкающих к станции Гомель-Четный, не будет нарушена, необходимо сконцентрировать перера-
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УДК 656.222№№СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВНА НАПРАВЛЕНИЯХ

В. М КРИВЦОВА
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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

уравнениш
5

Е =е„_Ч——+е‚Ав
ууч

г е __ ‚. ` . ‚
_ 1д е‚,_" стоимость ] поездо—чаоа, руб., 5 — длина участка, км; ууч

- участковая скорость движения
поезда, км/ч; е3

—— стоимость ] кВт-ч, руб.; А — расход энергии, кВт-ч.

“055505933” “_ днфферешшруя указанное уравнение, получили выражениедля расчета оптиМгШЬ'
оростш при которой суммарнЫерасходы на передвижение минимальны :
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