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Аннотация. В статье исследована существующая технология подборки групп вагонов 

состава на двух направлений. Выявлено, что манѐвровые локомотивы проедет «без 

полезную» расстоянию из-за нормативной длины станционных путей. С целью определение 

продолжительности выполнения маневровых рейсов при подборке вагонов сформулирована 

методика расчета количество отцепов в составе поезда. Предложены два варианта 

технической оснащенности путей подборки вагонов по двум направлениям: первый – 

одностороннее разбиение двух путей на отдельные секции; второй – двухстороннее 

разбиение двух путей на отдельные секции. Определены, что в первом варианте 

переустройства пути станции время подборки вагонов сокращается на 15% и пробег 

маневровых локомотивов на 24%, во втором варианте время подборки вагонов 

увеличивается на +14% и пробег маневровых локомотивов почти одинаковое. Обоснованы 

преимущества предлагаемых вариантов переустройства станционных путей, их 

экономический эффект и срок окупаемости.  

 

Введение 

Сегодня АО «Узбекистон темир йуллари» предусматривает разработку комплексного 

сокращения расходов и получению доходов при эксплуатации железнодорожных станций. 

Один из основное направление является разработку организационно-технических 

мероприятий, снижающих эксплуатационные расходы на железнодорожных станциях. В 

основу выбора путей снижения эксплуатационных расходов положен технико-

экономический подход к проведению системы организационно-технических мероприятий, 

направленных на сокращение затрат от эксплуатации маневровых локомотивов на станциях 

АО «Узбекистон темир йуллари». 

Одним из инструментов, способствующих повышению качества и эффективности 

планирования и управления технологическими процессами на станциях, является 

эффективное использования маневровых локомотивов, в частности при работе двух и более 

локомотивов на станции. Сегодня, в АО «Узбекистон темир йуллари» из 96 станциях, 

прикрепленных маневровые тепловозы, 31 станции (32%) имеют два и более маневровых 

локомотивов. На таких станциях, один из основной задачи маневровых локомотив является 

подборка групп вагонов состава поезда на двух направлений (четный и нечетный) с целью 

эффективного распределения маневровой работы между локомотивами. Поэтому, в 

зависимости от объема работы необходимо разработка технологию, позволяющий 

исключить из работы один маневровый локомотив, максимально уплотнив, при этом, график 

маневровых передвижений оставшегося локомотива. 

Научно-исследовательские работы по разработке технологии организации маневровой 

работы осуществлялись рядом известных исследователей [1-4]. Они в разные годы добились 

положительных результатов в своих исследованиях по данной сфере. Однако, исследования 

по совершенствованию технологий подборки групп вагонов состава поезда на двух 
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направлениях, определение количество отцепов в составе и маневровых рейсов, а также 

разделение на секции станционных путей с целью сокращения пробега маневрового состава 

выполнены в недостаточной мере. 

Существующая технология подборки групп вагонов состава поезда на двух 

направлений 

В настоящее время, АО «Узбекистон темир йуллари» подборки групп вагонов состава 

поезда на двух направлений на магистральных и промышленных железнодорожных станциях 

осуществляется на основе опыта соответствующего персонала [5-8]. Подробно остановимся 

на данную технологию на примере схемы станции, показанную на рисунке 1. Поезд, 

имеющий в составе вагоны на данную станцию принимается на 3-путь (или на 5-путь в 

зависимости от их свободности). Группа вагонов (mгр), прибывщие на данную станцию 

закрепляются согласно нормативным документам [9] и отцепляются от поезда. После обмена 

грузовыми документами и выполнения соответствующих технологических операций поезд 

отправляется со станции.  

 I 
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Рисунок 1. Схема станционных путей, предназначенных для приема, отправления, пропуска 

поездов и подборки местных вагонов на двух направлений 

 

Оставленные групп вагонов на 3-пути (обычно у маневрового светофора М4), 

подбирается на двух направлений (четный и нечетный) с помощью двух маневровых 

локомотивов. Первый маневровый локомотив заезжает на 3-путь с четной стороны, а второй 

– с нечетной с целью разбиение (подборки) mгр на двух направлений. После прицепки и 

разъединение группы вагонов на двух частей (mгр /2) производится перестановке вагонов с 3-

пути на 5-путь, т.е. на 3-пути собирает вагоны четного направления, а на 5-путь – нечетного. 

При каждом рейсе по перестановке вагонов производится следующие технологические 

операций: соединение тормозных рукавов, открытие концевых кранов тормозных 

магистрали, уборка тормозных башмаков, перестановка вагонов, проход составителя для 

отцепки вагонов и переукладка тормозных башмаков, перекрытие концевых кранов 

автотормозной магистрали, разъединение тормозных рукавов, отцепка вагонов. 

Продолжительность выполнения этих технологические операций нормируется согласно [10-

11]. Продолжительность i-го полурейса перестановки вагонов можно определить по формуле 

 

, мин.    (1) 

 

где – коэффициент, учитывающий время, необходимое для изменения скорости 

движения локомотива на 1 км/ч при разгоне и время, необходимое для изменения скорости 

движения локомотива на 1 км/ч при торможении,  = 0,0407 мин/(км/ч);
 – коэффициент, учитывающий дополнительные изменения скорости движения, 

приходящиеся на один вагон в маневровом составе на 1 км/ч при разгоне и дополнительные 

изменения скорости движения, приходящиеся на один вагон в маневровом составе, на 1 км/ч 

при торможении, = 0,0017 мин/(км/ч);  

– числа переставляемых вагонов, ваг.; 

– допустимая скорость движения при маневрах, (согласно [9] v= 15 км/ч);
 – длина полурейса, м. 
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Таким образом, продолжительность выполнения i-го полурейса перестановки вагонов в 

основном зависит от и , а общая продолжительность выполнения операции по 

подборке вагонов на двух направлений зависит от количество отцепов ( ). Вагоны четного 

направления обозначим как x, нечетного – y и порядковый номер вагона k. Тогда, 

однородность и разнородность последовательно стоящих вагонов можно определить по 

формуле 

     (2) 

 

Отсюда, можно определить значению  

 

     (3) 

 

Поскольку, полезная длина приемо-отправочных путей ( ) составляют в основном 

850 метров, то при существующем варианте подборки вагонов на каждом полурейсе 

перестановки вагонов второму маневровому локомотиву (работающую нечѐтной горловине) 

следует проехать «без полезную» расстоянию 

 

-       (4) 

 

Тогда, длину рейса перестановки с 3-пути на 5-путь и наоборот по четной горловине 

(для первого маневрового локомотива) можно определить по формуле 

 

, м    (5) 

 

Тогда, длину полурейса перестановки с 3-пути на 5-путь и наоборот по нечетной 

горловине (для второго маневрового локомотива) можно определить по формуле 

 

, м   (6) 

 

В формулах (5)-(6): 

-  – расстояния между маневровыми светофорами М4 и М2 

 

    (7) 

 

где  расстояние от центра стрелочного перевода до предельного столбика, м; 

a – расстояниеотстыкарамногорельсадоцентрастрелочногоперевода, м; 

d – расстояние прямой вставки между стыками рамных рельсов, м; 

 расстояние от центра стрелочного перевода до предельного столбика, м. 

-  – расстояния между маневровыми светофорами М2 и М6 

 

    (8) 

 

где e – ширина междупутья, м; 

α – угол крестовины. 

-  – расстояния между маневровыми светофорами М3 и М1 

 

      (9) 
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-  – расстояния между маневровыми светофорами М1 и М5 

     (10) 

-  – длина маневрового локомотива, м. 

На рис. 2 показан пример подборки местных вагонов на двух направлений ―Четный‖ и 

―Нечетный‖ по результатам наблюдений реальной технологиям подборки вагонов станции 

―Назарбек‖.  

Из рис. 2 видно, что для разбиение на двух направлений (четный‖ и ―нечетный‖) 

состава из 31 вагонов работают два маневрового локомотива. Для данной вид операции 

первый маневровой локомотив затрачивает 103 минут, второй – 115 мин. Расстояние проезда 

(пробега) первого маневрового локомотива составил 5871 м и второго – 6257 м.  

Предлагаемая технология подборки групп вагонов состава поезда на двух 

направлений 
С целью сокращения пробега и минимизации «без полезную» расстоянию проезда 

маневрового состава предлагается два варианта технической оснащенности станционных 

путей: первый – одностороннее разбиение двух путей на отдельные секции (рисунок 3); 

второй – двухстороннее разбиение двух путей на отдельные секции (рисунок 4). 

Продолжительность каждого отдельного полурейса, выполняемого при заезде локомотива, а 

также при перестановке вагонов и составов, определены также согласно [10-11].  

В предлагаемых вариантах переустройства пути станции количество секции ( ) 

зависит от средней величины вагонов в группе и их числа. Чем больше секции, тем меньше 

полезная участка пути.  

 

 
Рис. 2. Пример подборки местных вагонов на двух направлений ―Четный‖ и ―Нечетный‖. 
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Рисунок 3. Одностороннее разбиение двух путей на отдельные секции 
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Рисунок 4. Двухстороннее разбиение двух путей на отдельные секции 

 

На рисунках 3-4:  – полезная (используемая) участка пути, м;  – длина секции пути, 

м; b– расстояние от центра стрелочного перевода до торца крестовины, м. 

Общую длину полезной участки на первом варианте можно определить по формуле  

 

     (11) 

 

Общую длину полезной участки на втором варианте можно определить по формуле  

 

    (12) 

 

Необходимо отметить, что оба предлагаемые варианты переустройства станционных 

путей способствуют минимизацию «без полезную» расстоянию проезда маневрового 

состава. 

Результаты расчета продолжительности подборки вагонов и расстояния пробега 

маневровых локомотивов по вариант технологий приведены на рис. 5 и 6.  

Из рис. 5 видно, что в первом варианте переустройства пути станции время подборки 

вагонов сокращается на 18 минут (-15%), во втором варианте переустройства пути станции 

время подборки вагонов увеличивается на 17 минут (+14%) при работе одним маневровым 

тепловозом (при существующий технологий работают два тепловоза). Из рис. 6 можно 

сделать вывод, что в первом варианте переустройства пути станции расстояния пробега 

маневровых локомотивов сокращается на 1507 м (-24%), во втором варианте переустройства 

пути станции расстояния пробега маневровых локомотивов почти одинаковое. 

 

 
Рис. 5. Результаты расчета продолжительности выполнения маневровых работ по подборке 

вагонов 
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Рис. 6. Результаты расчета расстоянии пробега маневровых локомотивов по подборке 

вагонов 

 

Экономический эффект от применения первого варианта переустройства путей станции 

составляет 820,4 млн. сум в год, по второму – 584,9 млн. сум. С учетом расходов 

переустройства станции и нормы дисконта (0,16) срок окупаемости первого варианта 

подборки вагонов по двум направлениям составит 1,2 год, а второго варианта – 6,1 год. 

Заключение 

1. Экономия дизельного топлива всегда была приоритетом энергетической стратегии 
железнодорожного транспорта. В новых экономических условиях при дефиците топлива, 

увеличении его стоимости и соответственно доли затрат в общих расходах на перевозки 

значение мер, направленных на сокращение расхода дизельного топлива, увеличивается.  

2. Выявлено, что в настоящее время в АО «Узбекистан темир йуллари» подборка 
вагонов состава грузового поезда по двум направлениям осуществляется по интуиции 

соответствующего персонала и манѐвровые тепловозы проедет «без полезную» расстоянию 

из-за нормативной длины станционных путей. С целью определение количество маневровых 

рейсов и рассмотрения вариантов переустройство станционных путей сформулирована 

методика расчета количество отцепов в составе группового поезда.   

3.  Предложены два варианта технической оснащенности путей подборки вагонов по 
двум направлениям: первый – одностороннее разбиение двух путей на отдельные секции; 

второй – двухстороннее разбиение двух путей на отдельные секции.  

4. По результатам расчетов обоснованы преимущества предлагаемых вариантов 
переустройства станционных путей, их экономический эффект и срок окупаемости. Следует 

отметить, что оба варианта переустройства путей станции приведет к сокращению 

эксплуатируемого парка маневровых локомотивов на одна единицу. 

5. Формирование грузовых поездов с помощью предложенных технологий ускоряет 

процесс подборки составов по двум вариантам, уменьшает время нахождения местных 

вагонов на станциях, а также приведет к уменьшению общих эксплуатационных расходов. 
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В человеческой деятельности нет границ, день ото дня мы следим за ростом 

производства. В том числе этот рост заметен в сфере транспорта. Растет численность 

перевозок и их объем, соответственно и необходимость в высокой скорости, гибкости, 

пунктуальности и в надежных перевозках растут ежедневно. Сильное воздействие на 

состояние окружающей среды проявляют большое количество грузов, которые перевозятся 

каждый день всеми видами транспорта. Так как на железнодорожном транспорте возможно 

перевозить грузы на дальние расстояния в кратких сроках и с малейшим вредом на 

окружающую среду, его так же можно считать, как экологически безопасным и 
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