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ОЦЕНКАВ.ТШЯНИЯ ОГРАНИЧЕНИЙСКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ НА ЭФФЕКТИВНОСТЬ
И БЕЗОПАСНОСТЬПРОПУСКА ПОЕЗДОВ ПО УЧАСТКАМ

Е. Н. ЛИННИК
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Состояние пути оказываетнепосредственное влияние на эффективностьорганизацииперевозоч-
ного процесса, в частности, на безопасность движения поездов и скоростные режимы работы уча-
стка. Ограничения, накладываемые на величину скорости движения поездов, по состоянию пути
представляют собой основное препятствие к ее повышению. Данное исследование направлено на
установление закономерностей появления и устранения «барьерных мест» на участках железной
дороги с целью повышения эффективности распределенияматериальных ресурсов при их ликвИда-
ции и оптимизации скоростных режимов работы железнодорожныхлиний.

При производстве путевых работ и при обнаружении неисправностей пути для обеспечения
безопаснрго проследования поездов по участкам устанавливаются соответствующие ограничения
скоростеи движения в зависимости от характера повреждения, объема и сложности выполняемых
работ. Ограничения скорости устанавливаютсяс помощью соответствующих предупреждений,вы-
даваемых МдШИНИСТдМ всех следующих по участку поездов. Такие предупреждения ограничиваютскоростьдвижения при подготовке пути к ремонту, во время ремонтных работ, в процессе обкатки
пути после ремонта. Для систематизации и оценки потерь от предупреждений об ограничении ско-
РОСТИ По

соетоянию пути был выполнен анализ данных журналов регистрации действующих пре-дупреждении на отдельных дистанциях пути Белоруской железной дороги.
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представляют предупреждения, выдаваемые по причине появления остродефектных рельсов. Ос-

новная их доля ликвидируется в течение 2—4 часов с моментаобнаружения.Протяженностьзоны их

действия невелика (как правило, в пределах одного—двух пикетов), однако за счет «жесткого» огра—

ничения скорости (25 км/ч) они оказывают существенноевлияние на потери во времени хода поез-

да по участку. Особо явно это проявляется при наличии на участке несколькихтаких предупрежде-
ний на небольшом расстоянии друг от друга, когда поезд, не успев разогнатьсядо установленной
скорости, вынужден ее снова снижать. Кроме того, увеличение количества таких предупреждений
свидетельствуето повышенной степени износа рельсошпальной решетки.

Следует выделить также категорию предупреждений,требующих «особой бдительности», выда—

ваемых по причине работы негабаритных машин и механизмов, персонала дистанции и т. д. Эти

предупреждения, не требующие конкретного ограничения скорости, влияют косвенно на ее вели-

чину: «особая бдительность» не дает машинисту вести поезд с установленной для участка скоро-

стью (влияние «человеческого фактора»). Продолжительностьдействия таких предупреждений со-

ставляет 2—4 часа, однако зона действия растягивается до 12 км.
На отдельных дистанциях имеется такой тип предупреждения, как подготовительные работы

(7—13 % от общего числа) продолжительностью от 2 часов до 8 суток. Как правило, такие преду-

преждения выдаются до ремонтных работ, материалы для выполнения которых не поступили по

каким-либопричинам.
Если рассмотреть динамику изменения количества предупрежденийпо годам, то можно сделать

вывод, что для всех дистанций характерноувеличение общего числа выдаваемых предупреждений.

При этом процентное соотношение по характеру работ практически не меняется. На отдельных

участкахвозросло число предупреждений в связи с ремонтнымиработами и последующей обкаткой

пути. Следует отметить положительные тенденции по сокращению числа предупреждений, связан-

ных с дефектамирельсошпальной решеткии других элементов верхнего строения пути.

Несмотря на значительное увеличение общего количества предупреждений,снизилось число бо-

лее длительных предупреждений и предупреждений с низкими допускаемыми скоростями движе-

ния. Увеличение общего количества произошло за счет предупреждений с менее строгими ограни-

чениями (60—70 км/ч), вместе с тем, на отдельных дистанциях несколько увеличилось число огра—

ничений скорости до 25 км/ч при обкатке пути, продолжительность действия таких предупрежде—

ний также увеличилась, что связано, прежде всего, с невысоким качеством выполнения путевых

работ.
Все выдаваемые дистанциями пути предупреждения требуют снижения скорости движения по—

ездов и, соответственно,увеличения времени нахождения поезда на участке. Потери времени, при-

ходящиеся на один поезд, проследовавший по ограничению,можно оценить следующим образом:
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рость на направлении, км/ч; трз
— время на разгон-замедление, ч.

Общие потери Т06… от всех поездов, проследовавшихпо ограничению, определяются как произ—

ведение потерь времени при проследовании ограничения, приходящихся на один поезд А1, и коли-

чества поездов п, проследовавших по участку за период действия предупреждения. Экономически

потери на преодоление ограничений скорости движения поездов можно оценить через стоимость 1

поездо—часа: Еогр= С,… Тов…. Использование данной методики позволит более эффективно распреде-
лять ресурсы на устранение «барьерных мест» на участках дороги с учетом интенсивности движе-
НИЯ И степени тяжести ОГраНИЧСНИЯ.
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