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ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ 

АКТУАЛЬНІСТЬ ПРОБЛЕМИ. Поліпшення якості та економічності 

транспортного процесу бавуеться на удосконаленні як технічного 

оснащення підровділів еаліеничного транспорту, так 1 на техно­

логії переввеень, і перш ва все, на підвищенні надійності 

транспортного обслуговування підприємств, установ 1 цілик галу- 

вей.

Велике вначення 1 актуальність мають праці уч?ішх по удос­

коналенню транспортного обслуговування паливно-енергетичного 

комплексу України, до складу якого входять транспертно-наванта- 

жуючі пристрої добувної галуві, вуглеебірні 1 вантажні станції 

районів навантажування-роевантажування, дільниці 1 напрямки.

Ця праця присвячена аналіву і конкретним розробкам для 

діючої системи траьс порт ного обслуговування енергетичного комп­

лексу України на прикладі перевевень кам'яного вугілля. Ровгля- 

дається технологічний ланцюг ”виробництво-тра не порт-споживан­

ня” . Функціонування цього складного комплексу не повністю від­

повідав сучасним вимогам, в вв’ явку в осе Зливостями еабеепечен- 

ня навантажування рухомим складом, ирішення багатьох питань 

Інтуїтивними методами, ва відсутності їх достатнього наукового 

обгрунтування, що, в свою чергу, викликає великі економічні 

витрати, негативно впливає., ь цілому,на економіку України.

МЕТОЮ ДОСЛІДЖЕНЬ є розробка методологічних основ 1 прак­

тичних рекоійндацій. пов’ яваних в олтимівацією перевевень пали­

ва в місць добування і вбагачуванкя до споживача, якх розта­

шовані на ьначній території. Для досягнення цього в роботі 

поставлені і вирішуються такі вадачі:

проведення аналіву діючої системи ’ теоретичних основ 

орган?вації валівничиих перевезень кам’ яного вугілля:
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дос7 ' дження гарактеру вародясення навантажувальних ресурсів 

для регіонів масового навантажування кам'яного вугілля;

оптимівація транспортного обслуговування навантажування 

кам’ яного вугілля на місцях його добування;

підвищення надійності вабевпечоння навантажування кам’ яно­

го вугілля рухомим складом.

МЕТОДИКА ДОСЛІДЖЕНЬ. Поставлені вадачі вирішувались шляхом 

проведення аналіву функціонування комплексу "виробництво-транс- 

порт-споживання ” , підвищення надійності вабевпечення його рухо­

мим складом при перевевеннях палива.

Застосування методів математичної статистики, теорії 

ймовірностей, теорії вапасів 1 кореляційного аналіву довволило 

виконати цільову обробку статистичних даних, внаити об мелючі 

вувли в системі органівації перевевень, встановити раціональні 

вваємовв’ Я8к. між відправниками вантажів * валівницею.

В результаті досліджень встановлюються джерела вародяеення 

навантажувальних ресурсів кам’ яного вугілля, система управління 

вапасами ресурсів, формування і направлення прямування напівва- 

гонів в наступним розподілом їх по пунктах навантаження.

На'основі досліджень встановлюються фактори, що впливають 

на простій вагонів при навантажуванні вугілля, в урахуванням 

оптимальних строкіЕ подачі вагонів при рівних способах його 

виконання.

Аналізуються і пропонуються методи підвищення надійності 

функціонування системи перевевень кам’ яного вугілля, в метою 

досягнення II оптимівацп

Розроблена система надійного вабевпечеьня навантгчзд-тель -

. ?ми ресурсами районів в масовик навантажуванням, вк *• омі

ехнсаогію в використанням спец іалізованих т-.- .г • * і
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нормування реверву парку напіввагснів.

Досліджено вплив нерівномірності надходження навантажу­

вальних ресурсів і частки непридатних під навантажування ваго­

нів в рухомому складі на ритмічність навантажування в еистегі 

управління вапасями, встановлено ров.лр їх вбільшення. 

НАУКОВА НОВИЗНА. В дисертації уперше: 

ровроблено методику встановлення оптимальних отроків.пода­

чі вагонів під навантажування вугілля в валежності від техніч­

ного оснащення фронтів навантажування, продуктивності 1 харак­

теру надходження напіввагонів;

вапрогоновано методику оптимівації маршр> говародження при 

вабавпеченні навантажуванні декількома шахтами рівневі продук ­

тивності в рівними режимами праці;

вапропонованс схему спеціалівованої технічної станці’ по 

переробці і технічному обслуговуванню потоку порожніх вагонів, 

що надходять, в обгрунтуванням місця 11 розміщення в вуглена­

вантажувальному районі.

ПРАКТИЧНА ЦІННІСТЬ. Одержані в дисертації теоретичні вис­

новки 1 практичні проповиції ьикорь тані для підвищення надій 

ності вабевпечення вугленавантажу вальних районів України наван­

тажувальними ресурсами і ^активного їх використання,'створенню 

якісно нових уьюв для вирішення експлуатаційних аадач 1 ровроб- 

ці економічно вигідних напрямків, що дозволять перебудувати

структуру управління транспортного обслуговування паливно-енер'
' - -і  • ;  ’ 1 • . 

гетичного комплексу.

РЕАЛІЗАЦІЯ РОБОТИ. Ровробки в підвищення над' їноеті вико -

риетакня рухомого с ш  ду в найшли овоа відображення у проіюви-

ціях гю удосконаленню навантажування вугілля на Дабальцееоьйому

відділку Донецької 'валів ниці.
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Реконструкція станції Чернухіно у спеціалівовану технічну 

станцію, привначену для відбору несправних вагонів під наванта­

ження вугілля і виконання ремонту не годних під навантаження ва­

гонів, виконана з урахуванням пропозицій автора цієї роботи.

При розробці Донецькою валівницею ваходів в підвищення 

якості ремонту і підготовки вагонів до навантажування враховані 

пропозиції автора щодо раціонального розташування на Дебаль- 

цевоькому відділку механізованих пунктів підготовки вагонів.

АПРОБАЦІЯ РОБОТИ. Основні розділи 1 висновки були повідом­

лені на науково-технічних конференціях Московського інженерно- 

технічного університету шляхів сполучення (МІІТу), Харківської 

державної академії валівничного транспорту (ХИТу), на загаль­

носоюзній нараді в проблем досконалення пере-евень у м. Лу­

ганську, на технічних радах п Управлінні Донецької валівниці 1 
11 Деоальцевського відділку.

ПУБЛІКАЦІЇ. По темі дисертації опубліковано 6 наукових 

праць.

ОБСЯГ РОБОТИ. Дисертация складається їв вступу, чотирьох 

глав, висновків, описку літератури і додатків. Обсяг основного 

тексту складає .168 сторінок і має 41 рисунок, 84 таблиці, 

список літератури включає 68 використаних джерел.

ЗМІСТ ДИСЕРТАЦІЇ
)

В ПЕРШІЙ ГЛАВІ приведено аналів практики 1 теоротич.лх 

основ органіеіцп залізна лих перевезень кам'яного вугілля на 

Україні, дається аналів дослідязкь, що виконані раніше по їх 

удосконаленню, відмічається внесок учених 1 практиків, визначе­

ні цілі і вадачі дисертації. ^

Донбас являється одним їв головних вугільних Оаоеянів 

^країни 1 валишається на першому місці по рівню добування, в



TOW  числі 1 цінного коксуючого вугілля.

Займаючи головне місце в паливному балансі України,вугілля 

являється таков головною сировиною і для коксо—хімічної промис­

ловості. на потреби якої йде до 80S його добування.

Не вважаючи на таку велику погребу у вугіллі, в останній 

час добування його енивилоеь в І68,3мля.т з 1080р. до 93,0млн. т 

в 1998р. Але, поруч 8 тим. очікується вбіліаюння його добуван­

ня 1995 р. до 1£4 млн.т.

Аналіз споживання донецького вугілля в останні роки свід­

чить, ato SS,6 % його використовується в Україні, у тому числі в 

Південному. Дніпровському і Донецькому регіонах, і тільки 3 ,4 5  

налрнвляеться ва 11 межі. Таким чаном, доля донецького вугілля 

в паливному иалаисі України буде вростати все більше.

Переважно вугілля по Україні перевовиться валівничним 

транспортом і лише невкачка частина, до 4* від вагального обся­

гу, перевовиться водними шляхами. Не дивлячись на дешевизну пе- 

ревевень вугілля по воді, для України їх застосування і надалі 

буде обмеженим черев розходження напрямку течії річок з геогра­

фічним роетаиузанням промислових р а й о н і в  і значним вбільшенням 

строків доставки вантажу та воді, в порівнянні ь залізничним 

транспортом.

Перезеаенш кьм’ звого вугілля у C M , Великобританії, Поль­

щі та ішли дервавад вюесиуються епеціаліеованими лоївдама, які 

курсують по q p w n 7  кільцевих маршрутів і складаються їв вели­

ковантажних вагоні» спеціальної конструкції. В пунктах наван­

тажу вання 1 реввантажуванн» аастосовуються надпотужні автомати- 

аовані ваїкажю-роавантажувальні пристрої, спроможні виконуьат-и 

вантажні операції в а а о р о ї Ш  чає.

ІЬрврупмція гвересеаань вуг№ а ь цих державах щявертае.
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увагу фахівців, хоча слід відмітити,, що її форма не відповідає 

вітчиеняній.

Враховуючи, що для перевевень кам’ яного вугілля України 

характерною особливістю являється встановлена постійність при­

кріплений станція (районів) навантажування до районів споживан­

ня, відправча маршрутявація повинна бути однією їв головних 

форм органівації перевевень.

Ефективність відправничої маршрутиваїт підтверджується 

такими факторами:

підвищення маршрутної швидкості прямування вагонів від 

станції навантажування до станції роввантажування;

прискорення доставки вантажів 1 покращання транспортного 

обслуговування галуаой промисловості;

економією маневрових васобів на дільничних 1 сортувальних 

станціях,де вагони не будуть перероблятися;

додатковими витратами або економією вагоно-годин на 

станції навантажуваний і роввантажування;

створенням резервів пропускної і переробної спроможності 

технічних станцій.

Значний вклад в розробку о:нов маршрутивації е місць 

нэ.вантажування внесли вчені вуаів і фахівці наукових установ 

України, Росії, Білорусі, Казахстану і Увбекистану.

Увагальненням досвіду і теоретичних досліджень в області 

охоплення вагонопотоків маршрутами присв’ ячені роботи професо­

рів В.В.ІІовороженка, А.П.Петрова, Н.Р.Ющенка, В .Т.Осипова, 

В.М.Акулінічева, І .Г.Тихомирова, П.Я.Гордіснка, Н.Ю.Зорового, 

Е.М.Тішкіна, Р .а . Нурмухамйдова, А.Б.Комарова, К.А.Бернгарда, 

качдятатів технічних наук М.П.Галатченка, А.В.Дульнєва, 

Р.В.Межової, Е .Л .Юшкевича, 0 .0 .Kip' янової, В.К.Вуянової та



багатьох інших.

Слід вазначити, що у всіх дослідженнях в основу знаход­

ження ефективності маршрутизації в місць навантажування е а про­

понована одна методологічна схема розрахунків, збережена 1 

діючих Інструктивних вкавівках по організації вагонопотоків на 

валівницях - станція навантажування, шлях перевезень, станція 

розвантажуванна.

Не дивлячись на повноцінність розробок достатньо великого 

числа принципових питань по організації маршрутизації в місць 

навантаження, змінних умов експлуатації залівниць, в току числі 

1 порядку планування перевезень, взаємороврахунків, умов над­

ходження порожніх вагонів, технічної оснастки шахт, потребув 

більшої увагк це основоположне питання органіваци вагонопото­

ків.

Б роботі розглядаються фактори, що впливають на прості® 

вагонів при органіваци навантажування вугілля. Надається мето­

дика ройрахунку раціональних строків навантажування вугілля, в 

залежності від ступеню заповнення бункерів; оцінюються витрати 

вагоно-годин, пов'язаних в еавантану ваннам вагонів; досліджу­

ються фактори, що впливають на простій вагонів при ьершрутноьу 

з немаршрутному навантажуванню; встановлюються витрати тоно- 

годин накопичення вугілля в бункерах, витрати вагоно-годин на 

накопичення порожніх вагонів на маршрути при подачі порожніх 

вагонів цілими поїздами згідно з розкладом, або без нього, а 

також витрат тоно-годин навантажуваних і вагоно-годин наванта­

жуваних 1 порожніх вагонів в процесі навантажування; ставиться 

питання підвищення надійності навантажування маршрутів шляхом 

створення системи підготовки загонів.

ДРУГА ГЛАВА присвячена дослідженню процесу створення
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виявлено, що найбільш характерними будуть дві стратеги управ­

ління вапасами: постійна інтенсивність попиту 1 забезпечення 

навантажування вугілля порожнім рухомим окладом; імовірна ін­

тенсивність попиту і нерегламентоване забеапечешге порожніми 

вагонами навантажування вугілля в валенное ті від часу і їх 

кількості.

Вантажні ресурси валіаниці ва добу складаються із наявних 

на початок доби таких, що надійшли їв еовкі 1 вивільнених la 

під вивантажування порожніх вагонів, а витрати -- це парк 

вагонів, які призначені під навантажування. Вивчення структури 

надходження порожніх на піввагон їв показало, що більш ніж 80% їв 

числа вагонів, що надійшли під навантажування на залізницю є 

непридатними для цієї мети. G цієї причини реальні навантажуючі 

ресурси залізниці будуть значно меншими від запланованих, що 

фігурують в оперативній звітності, внаслідок чого система 

забезпечення навантажування буде ненадійною.

Встановлено, шо процес збільшення навантажуючих ресурсів 

протікатиме нерівномірно на протає і доби і залежатиме від вели­

чини одноразового постачання. Розроблена модель постачання і 

витрат навантажуючих ресурсів відображає дійсний процес їх за­

родження 1 витрат. Витрати навантажуючих ресурсів CF) будуть 

складатися їв заняття напівпагонів під навантажування ( її_) і 

вибракованих несправних напіввагонів, підлягаючих ремонту (Ufl)

Р - 0П + UH . (і)

Для поповнення дефіциту вагонів через їх вибраковки запро­

поновано встановити нормоване збільшення робочого парку, тобто 

«ати запас навантажуючих ресурсів. При надходженні тільки при­

датних під навантажування вагонів його можливо визначити
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навантажуючий ресурсів в регіонах в масовим навантажуванням 

кам’ яного вугілля. Забезпечення потреби в порожньому рухомому 

складі можна розділити на три основні етапи: планування, орга- 

нівацію підвозу та ровподілу наявних придатних під наванта 

жування порожніх напіввагонів по вантажним станціям або фронтах 

навантажування. В роботі для детального вивчення 1 відпра­

цювання управляючих рішень, транспортне обслуговування наванта- 

жування вугілля приведено до задачі управління вапасами.

Головними елементами оптимального управління навантажую­

чими ресурсами в цьому випадку будуть: система вабевпечешш по­

рожнім рухомим складом; вапити на порожні напіввагони; можли­

вість поповнення ресурсів для навантажування; функція витрат; 

обмеження: прийнята стратегія управління системою ресурсів.

Задачу вабеспечення навантажуючими ресурсами пунктів на­

вантажування пропонується вирішувати в залежності від реального 

надходження вагонів під навантажування в урахуванням вибору об­

сягів 1 моментів поповнений запасів так, щоб сумарні витрати, 

пов’ язані з управлінням иавагсгаауючими ресурсами, були міні­

мальним».

Пра цьому оастама управління аакасами може ftyra статич­

ною ( одиорааоге е&беапечення процесу порожніми вагонами) або 

динамічною ( підвіз порожніх вагонів здійснюється невеликими 

групами багатора&ов©' щкдагйм доби) .

Попит ш . навантаж? шчг ресурси залежить від умов їх витрат 

і може бути детермінованим (при достатній кількості вугілля в 

бункері) або стохасувачним, виникаючим нра перебоях в навантажу - 

ванні Із-за відсутності придатних порожніх напіввагонів, 

вугілля в бункерах і несправності наваетажуючих пристроїв.

На основі аналізу роботи вутданааантажуючих станцій
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Н = Un - ( At2  + Bt + С - Uo) , (21
t

де Un - перемінне значення навантажування на протяв! часу 
L

t в початку доби;

UQ - валишок порожніх напіввагонів на початок доби;

А,В,С - емпіричні коефіцієнти, виьначені дли валівниЩ.

При фактичному надходженні порожніх вагонів вирав (й) 

матиме вигляд

Н = и_ + U - ( At2  + 8 t +■ 0 - и ), (3)ЕЦ. О

де - мінливе значення вибракованих вагонів на прота-

ві часу t .

Методика внаходнсення коефіцієнтів А, В, С, які впливають 

на зародження навантажуючих ресурсів, бавується на статистич­

ному а на ліеі, який виконано ва Б місяців 1902р. (січені., лютий, 

беревень, вересень, жовтень).

Кореляційні, коефіцієнти а1§ b.j,, одержані шляхом рішення 

системи нормальних рівнянь методом найменших квадратів, а 

обробка статистичних дания проводилась автором на персональній 

SOM IBM AT-S80SX. ■

Маючи вначення емпіричних коефіцієнтів та час, шо минув в 

початку евітної доби лгедина, яку це цікавить, вможо внайта 

прогнозне вначення вивантажування, приймання, навантажування і 

встановлюй співвідношення між цими величинами для вирішення 

питання про відстановку вагонів ь вапас або, навпаки, про 

зняття аиБНаченої частини вагонів їв запасу і наступної подачі 

їх на пункти навантажування.

В роботі виконано аналів стабільності руху маршрутів із 

порожніх напіввагонів по ер мі «тім  дорогам України, в тему
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числі,п Львізській, Південно-Західній, Одеській, Південній. 

Дослідження, що проведені в 1098р. на полігоні довжиною 

4БО .. ,500км; особливу увагу приділено напрямку Донбас-Карпати. 

Дослідженням встановлено, що швидкість руху порожніх маршруті: 

в пункти навантажування Донецької ааяївниці нерівномірна в 

окремі періоди доби. Так, в перші 1 заключні періоди доби в 

18 .00 год до 8 .00  год вона рівномірна і відповідає ровкладу. В 

другій частині доби в 8 . 0 0  год до 18 .00 год швидкість руху 

порожніх маршрутів перевищує графікову на 1 5 . . . 20%, що негатив­

но впливає на експлуатаційні показники в роботі дільниць 1 не 

забезпечує ритмічного надходження: навантажуючих ресурсів на 

вуглевантажну валівницю,

В ТРЕТІЙ ГЛАВІ ровроблені питання оптимівації транспорт­

ного обслуговування при рівних способах навантажування вугілля 

на шахтах, установлені фактори, що впливають на простій ваго­

нів, досліджено складний процес по встановленню витрат наванта­

жуючих ресурсів при рівних експлуатаційних умовах «нршрутоутво- 

рення, виявлено вплив числа тахт, які беруть участь в наванта­

жуванні маршруту на величину експлуатаційних витрат. Простій 

вагонів на вантажних станціях залежить від системи органіваци 

місцевої роботи в навантажуючому районі: порядку підводу ваго­

нів на станцію навантажування 1 вивів порожніх в неї цілим 

поївдом або групами, з подачею їх згідно в ровкладом або бев 

нього, з відправленням навантажених вагонів аі станції наванта­

жування групами або цілим поїв дом; порядку маневрового обслуго­

вування пунктів навантажуванни; розвитку вантажних фронтів 1 

можливостей організації паралельного навантажування 1 виванта­

жування вагонів; числа і місткості навантажуючо-вивантажуючях 

колій; ємності складів: наявності засобів механізації та їх



продуктивності; способу виконання навантажування.

В цій главі дисертації аналізується вплив 1 устаьеа.-;:хться 

вваємовв*явок вище наведених факторів, установлюється їх залеж­

ність між собою, вив на чається час виконання тих чи Інших опера­

цій по навантажуванню вугілля та умови отримання, в кыцевоыу 

рееультагі, мінімальних експлуатаційних витрат, перш ва все, 

простою навантажуючих ресурсів і накопичення вантажу. Відвна- 

чається рівниця в методиці дослідження цих питань на відміну 

від ревультатіЕ інших вчених 1 фахівців.

При бункерному навантажуванні простій вагонів залежить від 

ступеню заповнення бункера до моменту подачі вагонів, годинної 

продуктивності пункту навантажування 1 темпу надходження вугіл­

ля в бункер їв шахти, або складу. Якщс до вугленавактажуючої 

станції примикає тільки одна шахта, то число вагонів, що наван­

тажуються ва добу вивкачитьоя

°доб

• <*> 
нОТ _ ДО, ‘

де 0 доб - середньодобово добування вугілля шахтою, т:

' } ^  - середньостатичне навантаження вагону, т.

Час, необхідний для навантажування групи вагонів (т ) ,  буде 

валежати від годинної продуктивності пункту навантажування

^ПОІ'р 1

t = — ---- • (б)

чпогр

При подачі вагонів під навантажування бев дотримування йо­

го періодів можуть мати місце події: відсутність вугілля в бун­

кері; рівний ступінь його наповнення; повне вапсявнеяня. При
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цьому шлькість тонн вугілля, що надходить до бункера ва час 

відвантаження наявного еапаоу, внаходиться в прямій б а ложное ті 

від годинної продуктивності шахти по видобуванні вугілля 1 в 

оберненій аалежкості від 11 продуктивності. Затрати вагоно- 

годин і тонно-годин ири поточному видобуванні, як свідчать роз­

рахунки, вкачно більші, h is  в умовах навантажування при повному 

бункері.

Час, витрачений на навантажування попередньо накопиченого 

вугілля в урахуванням поточного добування, 1 кількості тонн, 

які можуть бути відвантажені ва цей час, вивначено шляхом рі­

шення рівняння ітераційним способом. Одержаний вкрав для вна- 

ходмеення вагального часу навантажування їв вапасу вугілля в 

бункері в урахуванням поточного добування, коли навантажування 

буде вдійснюьатись тільки 8 нього, але лри умові, що під 

бункером є порожні вагони, приведено в дисертації.

а метою практичного використання теоретичних ровробок ва- 

пропоноеані номограми, які дозволяють встановити загальний про­

стій вагонів під навантаженням в валежності від ступеню попе­

реднього ваповнення бункеру і в достатньою точністю визначити 

кількість вагонів, а також раціональні моменти їх подачі під 

навантажування, сю оптимівує витрати пов'явані в простоєм 

вагонів під навантаженням.

На шахтах Донбасу в основному виконується бункерне наван­

тажування вугілля, а в іноземній практиці широке вастоеування 

одержало беэбункернв навантажування вугілля, коли ваміоть бун­

керів споруджуються пункти навантажування в ке понижуваним пар­

ком ваюній.

На Україні такий спосіб не отримав ровповсюдження черев 

великий дефіцит напіввагонів. В останній час, як свідчить ота-
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тне тика, потреба в напіввагонах дещо вмвньшилась і на наш пог- 

ляд, можливе застосування бевбункерного навантажування вугіл­

ля. як ш нш  капіталоемного 1 простого способу навантажуь&ния 

вугілля.

Аналів покавуе, що шахти випрацьовуються в 8 . . . З,Б рави 

швидше, ніж строк дії бункерів; будівельні витрати на споруд­

ження бункерів виявляються до кінця не виправданими.

Пукт бевбункерного навантажування споруджуєтьоя равом в 

надшахтними спорудами, що дозволяє вначно набливити пункт на­

вантажування до головного стволу шахти 1 тим самим скоротити 

відстань транспортування вугілля в вагони в допомогою системи 

конвейєрів в порівнянні в бункерним навантажуванням. Наявність 

вагонних ваг на пункті бевбункерного навантажування довволяє 

навантажувати вагони до встановленої норми на місці навантажу­

вання і формувати їх в маршрути бев подачі на пункт дозування.

,Для вабевпечення безперебійної роботи шахти при бає бункерному 

навантажуванні вугілля черев несвоєчасну подачу порожніх ваго­

нів на шахтах повинен створюватись невменшувании вапас парку 

вагонів. Його величина повинна бути такою, щоб вабоепечити ро­

боту шахти в випадку ватримки порожніх вагонів або при підви­

щенні інтенсивності 1 1  роботи.

Величина невменшуваного вапасу, що розрахована прямо про­

порційно добовому видобуванню 1 обернено пропорційно числу по­

дач 1 вантажопідйомності вагонів, збільшується ьа рахунок кое­

фіцієнта середньодобової нерівномірності ( » ) ,  значення якого в 

роботі уточнено 1 пропонується визначати

по - Ир
а = 1 4 0 , 2 5 --------------- , (б)

Іб
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де 0 ,25  - парамэтр добової нерівномірності роботи шахти; 

по - вагальна кількість подач на добу;

Пр - кількість подач по розкладу.

Встановлено, що не дивлячись на витрати пов’ явані в утри­

манням нввнижуваного вапасу парк/ вагонів, експлуатаційні вит­

рати 1& розрахунку на одну тонну річного видобування скорочу ­

ються в середньому на 25%, а будівельні - вменшуються в 

середньому на 8 %.

Ефективність органіваци бевбункерного навантажування ву­

гілля, як показують роврахунки, підтвердиться тим, що економія 

тільки есплуатаційних витрат перевищує збитки від простою нев- 

нижувакого вапасу парку вагонів на 13Ж.

Ровгляд характеру по1вдоутворення маршрутів покапав, що 

він явлке собою складний 1 динамічний процес, який аалежить від 

систеыи підводу порожніх иапіввагонів, подачі їх під наван­

тажування в урахуванням ровподілення їх по шахтах, нагрошд- 

женна вантажу в бункерах, інтенсивності видобування, забирання 

навантажених вагонів і вивозу їх на вуглеебірну станцію.

Якщо навантажені вагони виводяться групами на станцію 

примикання, то сам пепіод накопичення Т „ „ . залежить від числаПаЬ

груп вагонів, які виводяться, їх обсягу пі , інтервалів мі* 

ними tj_, а також чергування по величині..

В сучасних умовах існують можливості підводу порожніх ва­

гонів ціЛим поїв дом, подачі їх по ровкладу, 1 всіх 0 ©в винятку, 

у стані придатному під навантажування вугілля.

В главі наводяться результати можливих варіантів маршруто- 

утворвння в навантажуванням вагонів як на одній, так і на кіль­

кох шахтах.

На основі досліджень пропонуються вирави, ва допомогою
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яких вивначаються тонно-години накопичений вугілля при на- 

ва т а к у  ванні маршруту 1 витрати часу на його навантажування.: 

однією шахтою; декількома шахтами в об’ єднанням їх у групи, ви­

ходяча а продуктивності і долі участі в навантажуванні е метою 

отримання мінімальних ватрат тонно-годин накопичення на марш­

рут. В дисертації по спеціально рев робленіи програмі на персо­

нальні.! ЕОМ IBM AT-386SX автором виконані розрахунки для вияв­

лення валежноотей експлуатаційних витрат в районі навантажуван­

ня при ріалах сполученнях продуктивності шахт, режимів їх робо­

ти, маси марвруту, а також числа шахт, які беруть участь в 

навантажуванні маршруту.

З метою.окороченна витрат на маршрутоутворення пропонуєть­

ся методика ©їдь® раціонального об’ єднання шахт в групи в 

валежності аід;

витрат тонно-годин по кожній шахті 1 вагальних по кількох 

'шахтах при рівній долі участі їх в маршрутоутворенні;

часу накопичення вантажу при навантажуванні маршруту як на 

одній, так 1 на кількох шахтах;

наявності лімітуючої шахти по часу навантажування в 

валежності від долі участі її в навантажуванні маршруту.

В роботі даються рекомендації щодо визначенню доцільної 

долі участі кожної шахти в навантажуванні маршруту при ваданому 

часі нагромадження вугілля, а також по встановленню оптимальної 

кількості шахт в навантажуванні маршруту при ваданому часі 

накопичення вантажу на маршрут.

Відпрацьована 1 запропонована в дисертації модель управ­

ління поівдоутворвння маршруту привначена для вирішення всіх 

цих вадач будь-якого навантажуючого району мережі еалівниць, ао 

мають шахти в рівною продуктивністю, 1 девволяє визначити їх
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оптимальні’ кількість гфи організації маршрутного навантажування 

вугілля та Інших вантажів.

В ЧЕТВЕРТІЙ ГЛАВІ пропонуються ровробки по підвищенню 

надійності навантажування вугілля рухомим окладом, аналізується 

система забезпечення 1 1  порожніми напіввагонами, пропонується 

раціональна схема спеціалізованої станції, і вибір місця розмі­

щення II у ьугленавантажуючому районі, а також ровміщ&ння меха­

нізованих пунктів підготовки вагонів (МППВ) 1 встановлення їх 

необхідної потужності.

Забезпечення справного технічного ота'ну вагонного парку в 

урахуванням можливостей йог.> експлуатації є однією в необхід­

них умок підвищення ефективності використання васобів переве­

вень назалівничному транспорті, підвищення надійності переве­

вень, а такок сприяє прискоренню доставки вантажу від відправ­

ника до вантажоотримувача, що особливо важливо в раыках 

паливно-енергетичного комплексу.

Напіввагони під навантажування кам'яного вугілля на До­

нецьку валівницю прибувають їв Львівської, Південно-Західної, 

Придніпровської, Південної, Одеської валівниць України і ряду 

полігонів валівниць СНД. Залівниці України в свою чергу вико­

ристовують порожні напіввагони для власного вавантаження інших 

вантажів, тому на шляху прямування порожні маршрути зазнають 

рівнях змін. Частина маршрутів знімається в рейсу під наванта­

жування, в частині маршрутів відбувається відділення справних, 

а у порожні.по’ оди ставляться порожні напіввагони непридатні 

під навантажування вугілля.

В наслідок цього маршрути, які прибули у пункт навантажу­

вання дуа» часто.не відповідають вимогам, які ставляться тех­

нічними умовами по експлуатації, а на практиці створюються ве-
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лик і труднощі для своєчасного вабевпечення 'навантажування.

Як покавує аналів, ряд порожніх поівдів проходять по діль­

ницям а відставанням від 0 ,5  до 8 ,0  год в порівнянні в графіто­

вим, 1 , як наслідок, вначна кількість вапланованих вагонів не 

потрапляє своєчасно під навантажування.

Одним їв факторів, що мають вплив зменшення швидкості про­

суванні порожніх маршрутів, є їх несвоєчасна подача на протяв 1 

доби до стикових пунктів Донецької валівниці. Це, в свою чергу, 

позначається на використанні ниток графіку по дільницях дороги, 

викликає простій локомотивів 1 локомотивних бригад на станціях 

в очікуванні відправлення.

З Іншої сторони егущений підвід порожніх поівдів у певні 

періоди доби негативно позначається на рівномірності еабевпе­

чення навантажування вагонами на протяв 1 доби.

Правилами перевевень вантажів встановлено, що порожні ва- 

-гони після вивантажування повинні бути вичищені від валишків 

вантажів, які перевовились, технічно оправними 1 придатними під 

навантажування. Але на Донецьку валівницю надходить понад 80% 

порожніх напіЕ вагонів , які потребують очищення або поточного 

ремонту перед тим, як вони будуть придатні під навантажування 

е у г і л л я . Це негативно повначається на технології роботи валів­

ниці 1 вугленавантажуючих районів.

Як встановлено дослідженням, підведення порожніх напівва- 

гонів їв сусідніх доріг характернеуетьоя такими особливостями: 

потік їв порожніх напіввагонів є нестабільним 1 піддається 

багаторавовим амінам на шляху прямування;

значний потік порожніх напіввагонів утворюється на Львів­

ській адліаниці, що приводить до нераціонального використання 

рухового складу;
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просування маршрутів їв порожніх напіввагонів на полігоні, 

який розглядається, характеризується нерегулярністю;

швидкість просування порожніх маршрутів значно змінюється 

в залежності від періоду доби;

нерівномірне просування порожніх напіввагонів приводить до 

нерівномірної подачі їх на великі вугленавантажуючі станції 

Донецького басейну;

значне розпорошення по залізниці пунктів навантажування 

заважає нормальному 1 своєчасному постачанню їх порожніми 

напіввагонами:

залізниця, внаслідок великого надходження несправних 1 пот­

ребуючих очищення вагонів (8980 ваг/дсб), вимушена виконувати 

значний обсяг додаткових робіт з порожніми напіввагонами.

В той se час більшість пунктів підготовки напіввагонів, 

розмішених на вуглекавантажуючих станціях, тільки частково при ­

стосовані для очищення і дрібного ремонту. Тому проблема устат­

кування і географічного розміщення МППВ, є дуже важливою 1 в 

даному дослідженні приділено 1 2  значну увагу.

Враховуючи, що Дебальцївське відділення Донецької валівни- 

ці е основним споживачем порожніх напіввагонів, виконуючим 1 /3  

навантажування дороги, тому цей рухомий склад прийнятий для 

дослідження..

Існуюча система відбору 1 підготовки вагонів для наванта­

жування-на відділку дужэ громіздка 1 потребує вначних експлуа­

таційних витрат внаслідок багаторазової переробки 1 сортування

порожніх вагонів в залежності від ступеню придатності.

В.цілому, на основі проведених досліджень, мэЖНа ставати, 

що існуюча технічна забезпеченість 1 організація робіт по під ­

готовці напіввагонів до переьезвиь вугілля на цьому відділку
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мае ряд недоліків: " %

утримання малопродуктивних ровpisненях ППВ; 

велики* контингент робітників, що вааняті тільки усуненням 

несправностей, що вагрожують бевпеці руху;

недостатнє технічне устаткування пунктів 1 ена чта частка 

ручної праці при поточному ремонті вагонів;

наднормативні простої вагонів при технічні® підготовці і 

очищенні;

відсутність централізованого відбору несправних вагонів; 

значні витрати на відновлення вагонів, які прибули під 

навантажування.

В вв'явк? в цим пропонується більш досконала форма орга- 

нівації технічного обслуговування при підготовці вагонів до пе­

ревезень, що включає централівований відбір неспгавних вагонів 

на одному опорному пункті 1 організоване відправлення їх в ре- 

'мзнт на механізовані пункти. В результат і вапропоноьаної техно­

логи на навантажуючі станції відділення будуть надходити тіль­

ки справні вагони, скоротяться витрати, пов'язані в виконанням 

маневрової роботи по відчеплення] несправних вагонів, вмешаться 

простої напіввагонів, які направлені -під навантажувані® • і 

потребують ремонту.

Виконані ровробки 1 рекомендації для Дебальцївського від­

ділку Донецької валібниці передбачають переобладнення станції 

Чернухіно в спеціалізовану станцію, здатну виконувати запропо­

новані в а коди. Гака спеціалізована станції вирішує багато проб­

лем в обслуговуванням і підготовкою порожнії напіввагоаїв до 

і-. ^вантажуванна і дозволяє скоротити час і.находшиня вагона ь 

непродуктивному стані на £,Ягод/доб: еманшнтя капітальні зкла- 

. яуи реконструкції станції аа рахунок корочення гор®-» » !
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довжини колій до 500м; вивільнити 0 ,5  одиниць маневрових 

васобів. '

Використовуючи методику, роароблену д .т .н . професором

В.І.Гридюшко, для полігону Дебальцївськоговідділення Донецької 

валівниці виконані роврахунки які показують, що спеціалівована 

станція повинна бути ровмішена на вході основного порожнього 

вагонопотоку на відділення.

Введені системи ценралівованого відбору недправних вагонів 

в порожніх вагонопотоків на вапропонованих в дослідженні сле- 

ціалівованих станціях, доеволяе в с задньому ва добу вивільняти 

до 180 вагонів, S маневрових л о к о м о т и в и . Замість існуючих мало­

продуктивних пункт1г достатньо кити 8  механівованих МППВ. За 

рахунок підвищення якості поточного ремоі-гу, працездатність 

вагонів вростає в середньому на 8 8 %, що скорочує надходжнення у 

неплановий (поточний) решнт до 40 т е с . вагонів на рік, довво- 

ляе отримати економію приведених витрат до 54860 тис.крб/рік.

ОСНОВНІ ВИСНОВКИ 

1. В сучасних удовах роевитку економіки України велике 

вначення набуває досконаліша транспортного обслуговування під­

приємств паливно-енергетичного комплексу шляхом підвищення рів­

ня експлуатаційної роботи. В комплексі "виробництво-транспорт- 

споживання" особливу уваггу потрібно надати питанню своєчасного 

1 якісного аабевпечення пунктів навантажування вугілля техьічно 

справним рухомим складом.

8 . При дослідженні основ утворення навантажуючих ресурсів 

на валіаницях виявлено ряд особливостей, які негативно вплива­

ють на пабовпечекня навантажування твердого палива, перш ва все 

черев неритмічність П1ДВОП7  вагонів, відхилень від встановле-
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ного плану, наявності в порожніх поівдах до 87* напіввагонів, 

непридатних під наваїггажування вугілля.

8 . З метою підвищення надійності ф. нкціонування системи 

транспортування кам’ яного вугілля в 8 S до 87* пропонується 

викорисиЕув&ти методику встановлення оптимальних строків 

подачі вагонів під навантажування вугілля в валежності в м  

технічного обладнання вантажних фронтів, продуктивності шахт, 

режимів їх роботи в урахуванням підбору їх в оптимальні групи 

для прискореного 1 економічного маршруте творення, в метою 

скорочення часу перевевень вугілля до споживачів на 8 ,4  г/добу.

4. Пропонується вмінити діючу систему органівації техніч­

ного обслуговування при підготовці вагонів до перевевень шляхом 

централівованого відбору непридатних вагонів під навантая /вання 

в рдному основному місці 1 органївованого напрртення їх в ре­

монт на шханівовані пункти. Ь районах масового навантажування 

необхідно споруджувати або роввивати діючі станції в спеціалі- 

воьаіні по схемі, що пропонуєтьоя в дисертації, для переробки і 

технічного обслуговування потоку порожніх вагонів, що надходить 

.на их і підвищення працевдатності загонів до 84*, скороченню 

надходження їх до пов а планового ремонту не. 40 тис. на рік. 

Перевагу слід віддавати варіантам в ровтаиуванням спеціа- 

лівованої станції на вході в вугленавантажуючии район, що 

-дов волає скоротити 8  маневрових локомотиви.

Б. Для ваббвпечення постійного навантажування по періодам 

діб 1 виключення надходження видобутого лугілля в відвали, тре­

ба створювати ь вугленавантажуючих районах постійний в&гас по 

рожніх напіввєгонів, які дають вмогу підвищити надійність на­

вантажування паливно -енергетичних ресурс-в до 06*.
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6 . В умовах відсутності дефіциту порошній вагонів необхід­

на надійність транспортного обслуговування вугленавантажуючого 

комплексу може бути вабевпечена 1 при органівації бевбункерного 

навантажування кам’ яного вугілля, яке дає значну економію капі­

тальних вкладень на спорудження навантажуючих пристроїв і 

експлуатаційних витрат, які на 12% перебільшують вбитки від 

простою невменшуваного рапасу парку вагонів.

7 . Надійність транспортного обслуговування паливно-енерге­

тичного комплексу підвищується при впровадженні системи вахо- 

дів, що вабевпечують просування вугільних маршрутів вгідно в 

розкладом на електростанції 1 до інших масових споживачів, 

вгідно в ровкладом, в системі ’’підприемство-транопорт-спожиі-лн- 

ня” , повернення порожніх составів їв районів масового виванта­

жування до місць навантажування.

Пропонується система вибраковки і ремонту несправного ру­

хомого складу, яка може бути використана 1 для інших добуваючих 

галувей України.

ОСНОВНИЙ ЗМІСТ ДИСЕРТАЦІЇ ОПУБЛІКОВАНО 

В СЛІДУЮЧИХ РОБОТАХ

1. Данько М .І. Про доцільність бевбункерного навантажу­

ванні вугілля /  Деп. в ГНТБ України, p er .Ы 494-УК-94 від 10 .ОЬ 

84. с .9 .

S. Данько М. І .,Л у ‘ янов Ю.Ю. Дослідження фаі торів, що 

впливають на величину окремих витрат при маршрутизації наван­

тажування вугілля /  Деп. в ГНТЯ України, рег.Н 498-УК-94 від 

10 .08 .94 . с.В.

Я. Данько М Л ., Лук' я нов Ю.Ю. Про реалізацію маршрутних 

швидкостей руху вантажних поівдів на напрямках після
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будіБняцтьа , .ругих колій /  Збірник праць Харківської державної 

академії валівничного транспорту ."Питання удосконалення проек­

тування , організації 1 механівацН будівництва других колій ” 

Ха рь к 1 в. ХДАЗТ.НВ5. 1094.0.84-89.

4. Данько М. І .,  Кривошеи Б.О. Об єкт, ціль и вміст місце­

вої роботи /  Деп. в ЦНДІТВІ Ш С, per. й 8480 від 86 .09 .88 . о .8.

5 . Нагорния S .B . , Данько М. І. Удосконалення технології 1 

схем ваитакних 1 сортувальних станцій для підвищення надійнос­

ті експлуатації вагонного парку. Теви доповіді XX вагаль но ме­

режево 1 науково-технічної конференції. Москва. МИТ. 1988.

с. 64-41.ч
в. Лук'янов Ю.Ю., Данько М. І. Оптимівація подачі вагонів 

під навантажування вугілля. Теви доповіді на вагальноеоювній 

науково-технічній раді по удосконаленню органівації місцевої 

роботи на валівницях. Ворошиловград, 1 9 ® . е. 44-48.
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