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~Чтобы реалнзовать решающую 11 всеобъемлю­
щую роль транспорта тре(•уrтrн прежде всего 
слаженность всех частсii 11 их работа в строго 
о11редсле11110М норядке. Это н есть то, что назы­
ваетсн дисцин:IШJОЙ на транспорте ... 
Когда вы Установите слаженность всех частей, 

всех рабопiиков в механнэме транспорта это 
11 будет настоящая, бодьшевистская дисципл11на ". 

И. В. СТАЛИН (Из речи 30 июля 
1935 г. на приеме работников желеэ­
нодоро;ююго транспорта в Крем.1с). 

В речи на предвыборном собрании избирателеН Сталин­
СI..:ui·u избирате:1ьного округа г. Мос1..:вы 9 февраля 1946 г. 
И. В. СТАЛИН укаэал: "Что касается планов на бо.тее дпи­
тельный период, то партия намерена организовать новыii 
мощный подъем народного хозяйства, который дaJI бы нам 
возможность поднять уровень нашей промышленности, 
например, втрое по сравнению с довоенным уровнем" 

Новый мощныii подъем народного хозяйства естественно 
вызовет, почти в такой же пропорции, и рост перевозок на 
транспорте. Особенно должны возрасти перевозки массовых 
грузов и в первую очередь перевозки сырья для металлур­

гичесiшх 11 других нромышленных ко.мбин<Iтов. 
В нашей стране, благодаря преимушествам социалисти­

ческой системы и мощноi! производственно- техни­
ческой базы на транспорте, созданной в результате осущест­
вления сталинских пятилеток-организация перевозок мас­

совых грузов, и в первую очередь сырья ддя промытлен­

ных предприятий, nоднялась на высокий уровень. В этой 
области впервые внедрены прогрессивные, эффективные ме­
тоды, которые неизвестны и невозможны на транспорте 

капиталистических стран. 

Социалистическгш система народного хозяйства СССР 
дала возможность организовать работу смежных звеньеR 
транспорта, принадлежащих одному или нескольким ведом­

ствам, как работу единого слаженного механизма. 
Одной из первых форм социалистического способа орга­

низации работы станц:Iй примыкания МПС и станций про­
мышленных предприятий являетсн единый технологический 
процесс. 
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Первым, кто оценил практику передовой единой техно 
логии коллективов станций Кальмиус, Антрацит, Должан­
екэя и др., как прогрессивную форму движения на транс­
порте, ю1еющую государственное значение, и теоретически. 

обобщил эту практику, был академик В. Н. Образцов. 
Он первый организовал и возглавил бригады ученых 

и инженеров для составления и внедрения единого техноло­

гического процесса Н<1 крупных узлах и станциях Урала, 
\{vзбасса и Донбасса. 

- Под его руководством, редакцией и с 'его участием были 
написаны и вышли в свет первые труды о едином техноло­

гическо!\1 процессе нn транспорте. 

Теория и врактика организации рdботы промышленного 
трnнспорта и транспорта общей сети старой России, а также 
прnктика работы железнодорожного транспорта капиталисти­
ческих стран не могли и не могут поднятьсн до уровня 

объел,инения работы транспортных средств общей сети 
И Т(1аНСПОРТНЫХ среДСТВ ПрОМЫШЛеННЫХ предпрИЯТИЙ, IO:IK 

средств единого механизма, в силу капиталистической при­
роды этих средств и капиталистической противоречивой 
системы использования их. 

Только в условиях социалистического хозяйства окази­
лось возможным организовать в единый ритмично-действую­
щий механизм железнодорожный транспорт общей сети и 
транспорт промышленных предприятий. 

Практика работы новаторов железнодорожного транспорта, 
диспетчеров сети: лауреата Сталинской премии Костырко, 
\'ероя Социалистического Тру да За корка и его ученики 
Кос~,мин<J, Орлова и др., работников станций Антрацит, 
Должанс1оя, Усяты и других колJ1ективов Севера-Донецкой, 
Москоuско-Донбасской, ТомскiJй и Сталинской дорог, внед­
ряющих на своих участках, станциях и жел. дар. узлах 

промышленных предприятий объединенную технологию, 
оrкрывает новые принципы организации работы транспорта, 
вытекающие из социалистической природы народного 
хозяйства СССР. 
Целью настоящего научного исслеl!.ования является уста­

новление основных закономерностей, выражающих взаимо­
действие между элементами транспорта МПС и промышлен­
ных предприятиii, которые пронвляются в передовой объеди­
ненной технологии и в передовых методах тру да новато­
ров, внедряющих объединенную технологию. 
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Теоретические Исследования условий ритмичности на смеж­
ных звеньях ж. д. транспорта опираются на большой опыт 
составления и внедрения единых технологических процес­

сов и объединенной технологии, проделанный коллективами 
инженерно-технических работников дорог и научных работ­
ников ДИИТ'а при непосредственном участии и под руко­
водством автора, для станции Усяты (t942 г.), для станций 
Новокузнецкого Узла и Кузнецкого ордена Ленина метал­
,тургического комбината им. И. В. Сталина (1943-1944 г.), 
для станций и участков Криворожского бассейна (1946--
1947 г.) и др. объектов. Кроме того, исследования условий 
ритмичной работы проводились с учетом обобщенных авто­
ром передовых методов тру да новаторов объединенной техно­
логии: диспетчера ст. Усяты Ф. Шишова, диспетчера Герон 
Социалистического Труда Н. Закорко и его ученика Г Кось­
мина, коллектива станции Мудреная и др. 
Социалистическое хозяйство обеспечивает неограничен­

ные возможности для создания и внедрения п·.>длинно науч­

ной организации ритмичной работы во всех звеньях транс­
портного конвейера. 
В данной диссертации впервые ставится задача установить 

теоретические основы ритмичной работы смежных звеньев 
транспорта, участвующих в объединенной технологии, путем 
исследования работы этих звеньев во взаимодействии. 
Установленные в данной работе теоретические основы 

ритмичной работы станций и участков промытленных рай­
онов дают возможность: 

1. Шире и эффективнее распространять передовые методы 
новаторов, внедряющих объединенную технологию и движе­
ние пятисотников. 

2. Наиболее рационально использовать имеющиеся тех­
нические средства смежных звеньев транспорта. 

3. Вскрывать причины появJiения непроизводительных про­
стоев поездных единиц на стыке между смежными звеньями 

транспорта и указывать пути ликвидации этих непроизво­

дительных простоев. 

4. Устанавливать узкие места в пропусi<ной (!iровозной 
и перерабатывающей) способности комплекса эJiементов и 
указывать пути у::::транени}{ диспропорции в технических 

средствах. 

5. Решать в комплексе вопросы проектирования и эксплоа­
тации смежных звеньев транспорта промытленных районов. 
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6. Вс1<рывать новые резервы в ускорении оборота ваго­
нов. 

В исследовании принят графический метод, как наиболее 
верно отражающий действительный процесс. 

Ч а с т ь 1. 

1. Понятия о ритмичности, о единой и объединенной 
технологии 

Проведеиные наблюдения и анализ работы ряда погру­
зочных и выгрузочных станций, а также участков нашеii 

сети ПОI<азывают, что непроизводительные простон подвиж­

ного состава транспорта возникают в процессе эксшюатации, 

г.ывным образом, в пунктах перехода подвижного состава 
тринспорта со станций примыкания на промышленные стан­
ции и обратно, в связи с несогласованностыо темпов обра­
ботки поездных единиц на этих смежных станциях транс­

порта. 

Единыii технологический процесс выражает собою согла­
сованную работу по обработке поездных единиц на станции 
примыканин и на промышленной станции. 

Объединенная технология-это более высокая форма 
единой технологии. Она выражает собою согласованную 
работу нескольких смежных звеньев транспорта. 

В объединенной технологии, удаленные на 
д е с я т к и и д а ж е с о т н и I< и л о м е т р о в, з в е н ь я 

трянспорта превращаются в единый ритмично 
д ей с т в у ю щи ii \1 е ха н из м. 

Первым признаком ритмичности является синхронность 
темпов обработки поездных единиц на смежных звеньях 
транспорта, которая исключает непроизводительные простон 

тринспортных средств в ожидании выполнения очередных 

операций. 

Вторым важным признаком ритмичности является равно­
мерносгь. 

При равномерном движении на транспорте в большей мере 
достигается ритмичность в работе смежных звеньев транс· 
порта, которая в свою очередь обеспечивает: 

а) равномер:юе использование технических средств 
транспорта, участвующих в объединенно!I технологии; 
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б) равномерный выпуск продукции по периодам суток 
(для станций промытленных районов, выполнение погрузоч­
но-выгрузочных работ не менее чем на 50 Of0 от суточного 
объема в ночную смену). 

Р а в н о м е р н о с т ь в р а б о т е т р а н сп о рта я в л я­
е т с я с а м ы м о с н о в н ы м, с а м ы м с у щ е с т в е н н ы м 

и главным признаi<ОМ ритмичности. 

Однако, отождествлять понятия равномерности и ритмич­
ности нельзя. 

Ритмичность включает в себе элементы равномерности, 
так как равномерность, обычно, совпадает с ритмичностью. 
Но ритмичность в работе транспорта может и должна быть 
даже при наличии в работе одного или нескольких звеньев 
транспорта внутрисуточной неравномерности, которая может 
быть заложена в график или, если она возникает, в опера­
тивных условиях. 

Ритмичность при неравномерности движения осущест­
в.lяется двумя путями: 

Во-первых, за счет использовании резервной мощности 
технических средств, которая всегда имеется и должна быть 
в соответствующем размере в каждом звене транспортной 
цепи. 

Во -вторых, за счет применения методов и приемов регу­
.1ирования движением поездов в значительной :-..tepe смягчаю­
щих и, даже, полностью .1иквидирующих внутрисуточную 

11еравномерность. 

Следует отметить, что внутрисуточная неравномерность 
на транспорте может возникать в результате не только 

замедления темпов работы, но и в результате ускорения 
темпов работы в тех или иных звеньях транспорта. 

2. Основные условия ритма 

Схема взаимного расположения основных звеньев транс­
порта, участвующих в объединенной технологии как для 
поrрузочных, так и для выгрузочных станций промышлен­
ных районов, в ее простом виде, представлена на фиг. i. 

Составными элементами этой схемы являются: 
а) участок транспорта МПС; 
б) станция примыкания МПС; 
в) подъездной путь; 
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3. Влияние изменения интервалов подхода 
nоездов на режим работы станций nримыкания 

и промышленной станции 

Из графика ритмичной работы участка и станций видно, 
что при равномерном подходе поездов к станции циклы 

операций в течение суток во всех элементах, участвующих 
в объединенной технологии, проходят равномерно и выпол­
няются синхронно. В практических условиях при составле­
нии графика движения поездов и объединенноН технологии, 
а также в оперативных условиях, не всегда удается достичь 

полной равномерности в подходе поездов к станции и, сле­
довательно, равномерного выполнения циклов в таком виде, 

как это показано на графике объединенной технологии (фиг. 2). 
Отклонения от равномерности в одном каком-либо элементе 
станции могут нарушить ритмичность в работе всей стан­
ции и вызвать дополнительный простой вагонов и ожидании 
выполнения операций или могут вызвать невыполнение пла­

на грузовых работ. 
При равномерном режиме работы комп:1екса элементов 

транспорта, участвующих в объединrнной технслогии, пере­
рабатывающая или пропускная способность технических 
средств этих элементов требуется в минимальном размере. 
Так, например, при равномерном режиме работы железно­
дорожного транспорта, с одной стороны, и технологиче­
ского транспорта, с другой стороны, требуется минималь­
ная емкость бункера, которая выражается формулой: 

Еми11. б у н:< = Qтр (Т тр - Т гр) 

или 

E.JIIH. бунк = Q,p (Iлр- Т гр), 

где: Емии. бу11к- минимальная емкость бункера. 

Qтр --часовая производительность средств технологи­
ческого транспорта т-час. 

Анализ графиков объединенной технологии, составленных 
с разными интервалами подхода поездов, при минимальной 
емкости бункеров, позволил установить, что: 

а) при сгущенном подходе поездов с интервалом Рлр < 1 •Р 
может появиться непроизводительный простой составов 
в ожидании выполнения грузовых операций. 
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Непроизвол:ительный простой одного состава в ожидании 
грузавоН операц11и будет составлять: 

tож = lпр- Рпр 

Общиii непроизво;Lительный простой k1 составов, при. 
сгущенном подходе их, может составить: 

kl kl 
\-, tож = [2t1 + .6t(k1 - 1)]- поездочасов, 
- 2 

L 

где: k1 - число составов, прибывающих сгущенно, 
t 1 - не11роизводительный простой первого состава . 

.6.t 11рr·р1щенИе непроизводительноrо простоя еле· 
дуюЕщх составов 

t 1 = _6t. 

б) при разреженном подходе поездов с интервалом 
) 111 > 1 появляется о1шсность невыволнения плана гр)'ЗО-"Р np 
вых работ в объеме: 

24. n. q (1~,1~ - lnp) 
о:·у, = I rш --· 

пр • пр 

TOIIH 

11.'111 
'>4 (1111 1 

1 :- n . "" - "Р) В су т= l Jfll ВПI'ОНОВ. 
"Р. "1' 

l')re: Qll 
~ С) Т BOЗI\IOЖIIЫii 

ЗОВЫХ p<1UOT В TOHII<JX nри 

В~1ут -тоже в вагонах, 

объем невыволнения плана rpy. 
разреженном полходе поезл:ов, 

1~.',: -- разреженныii интервал подхода 
n - число вагонов n составе поездп, 
q- все груза нетто од11ого вагона. 

пое:щов. 

В праю и чески х условиях можно не допустить непроиз­
nодительные простаи вагонов в ожидании поrрузки или 

невыволнение государствсююiо плана грузовых работ 
л:яумя путями: 

Во-первых, путем rегулирования подвода вагонов к пунк· 
там nогрузки и выгрузки, согласованного с режимом работы 
технологического транспорта и перегрузочных средств. 

Во-вторых, пу 1 ем, использования резервной мощности, 
имеющейся в пропускной и перераб:нываюrцей способности 
элементов транспорта. 
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Из всех звеньев транспорта, участвующих в объединен­
ной технологии, наиболее узким звеном являются, обычно, 
средства механиз::н~ии перегрузочных работ. Поэтому уси­
ление мощности грузовых станций осуш.ествляется, в пер­
вую очередь, за счет усиле!шя мощности перегрузочных 

средств, с учетом эффективного их использования. 
Если допустить разреженный подход N 1 составов 

с 1~1~ > Inp, то для обеспечения ритмичной работы всего 
комплекса элементов транспорта требуется наличие резерв­
ной емкости бункеров или складов, определяемой формулой 

Ерез = Отр (I~~:- Inp) Nl. 

В таком случае полная емкость бункеrов или складов 
будет равна: 

Еuунк = Q,p [1:,~,1 NI -Iпp(NI- 1)- Тгр ]. 

Число состnвов N1, которые ыожно принить с разреженными 
интервалами (;~лн стnнциii поrрузки), не нарушая общей 
ритмичности в раuоте станции, определнется формулоi'l: 

N _ Е,,У"" - Отр (Ттр - Т,р) 
,- Q,.p (!~',: - Inp) 

и для частного слу•mи. когда емкость бункера равна емкости 
сост,ав.а поезд<~, т. r., если Е5унк = G, 

N _ ___!гrуо 
1 - llll--=-1. 

пр пр 

Разреженныii ПО/Т.ХОд наездов при минима.1ыюii емкости 
бункеров вы:iывает 11остушrевие сырьн в отвал. При наличии 
р.езервноi'l емкости бункеров избегается поступление сырья 
в отва.1 даже при разреженном подходе наездов под поr­

рузку. 

Овладение перевозками ыассоnого сырья, n случае 
н е о б х о д и м о с т и н е р а в н о м е р н о г о п о д в о д а с о­
с т а в о в п о у с л о в и я м п о с т р о е н и я гр а фи к а д в и­
ж е н и я поезд о в, в о з м о ж н о о с у щ е с т в л ять л и б о 
н а л и ч и е ы р е з е р в н о ii е м к о с т и б у н к е р о в и л и 
складов, либо резервной емкости подвижного 
с о с т а в 3, 3 (1. к r е п .1 я е м о г о 3 а р n ii о н о м по гр у 3 к и-
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В зависимости от объема суточной работы и от мощности 
техниче<.:ких средств разных звеньев транспорта, участвую­
щих в объединенной технологии, устанавJiиваются следую­

·щие--зн-ач:ения и соотношения возможных интервалов ПОА­

хода поездов. 

По суточной производительности предприятия средннii 
интервал прибытия имеет выражение: 

IV т р • G" . IIV т 
l"p = -Q,.j -, пр = доб• 

С\Т 

где: ~~~- интервал между поездами по условию суточной 
производительносrи, 

Т Р- расчетный период работы пром. предприятия в сутки. 
Gн - вес поезда нетто, 
Qт/cyr- суточный объем добычи, 
Тдоб- период переработки (добычи) сырья о объеме веса 

поезда. 

По производительности средств технологического транс­
порта среднпii интервал i!рибытия поез.л.ов имеет выражение: 

Inp = 'f.GQн ; lnp=Trp 
rp 

где: lnp --интервал меж.л.у поездами по nроизводителыюсти 
средств технологического трш 1 с nорта 

· По nроизводителыrости механизированных перегрузочных 
средств минимальныii интервал прибыти я имеет выражение: 

111 =~ · I~'P == Тгr 
IIJI 'f.Q.-p J 

rде: ~~~-интервал между поездами по произво.л.ителыюсти 
перегрузочных средств. 

В условиях эксплоатации между часовой производитель­
ностью средств ·промышленного предприятия и средств транс­

порта всегда должно сохраняться условие, при котором: 

Qдоб. < Q,p < Qrp 

Это соотношение производительности средств производства 
и ··средств транспорта определяет возможные rоотношения 

инт~рвалов nрибытия поездов: 

~~~ ";> lпр ';?-- 1 11~, 
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В соответсгвии с вышеиЗ.'Iоженны!II, для каждuг·о поrру­
зочного или выгрузочного пункта, с целью обес1tеч'ения 
ритмичной работы этого пункта и смежных с ним зв~КЪев; 
устанавливаются возможные и допустимые интерва)JЬI при­

бытия поездов на эти пункты и интервалы отправлении ПО· 
ездов с этих пунктов: 

а) по потребности цеха в сырье или по производитель­
ности цеха и по весовой норме поездной единицы устанав"' 
ливается: 

IV 
lнр = Тдоб; 

б) по производительности средств технологического 
транспорта устанав;швзется Т 'Р, а в зависимости от этого 
определяется нормальный средний интервал прибытия 

lнr=Ттр; 

в) по производительности средств механизации нерегру­
:ючных операций устанавливается Тгр, а в зависимости от 
этого определяется минимальный интервал прибытия 

111 т . 
np = груз' 

г) по емкости бункеров и по производительности средств 
технологического транспорта устанавливаются возможные 

отклонения интервала прибытии на данный пункт 

1111 > 1 Jl / 1 . 
'1' пр 11 пр <..-... пр ' 

д) по графикам единого технологического процесса уста­
навливается время нахождения состава на станции примы­

кания и промытленной станции Тетп, которое обуславливает 
lпо - предусматриваемый на графике движения поездов .. 

Указанные выше условия являются условиями ритмичной 
работы смежных звеньев трпнспорта промышленных рай­
онов. Они выражают взаимосrзязь между техническими сред· 
ствами элементов транспорта, участвующих в объединенной 
технологии, они выражают взаимодействие элементов в про­
цессе эксплоатации. 

Приведеиные выражения интервалов используются:. 
1) при составлении графика объединенной ·rехцологии 

работы грузовых станцнii, участков и промышленных. станЦ.и'й-. 
2) В оперативных условиях при организации -И внедре·нии 

объединенной технологии. 
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3) При расчете устройств Iюмнлеi-:сп юаимодеiктвующнх 
элем.~нтов станции примьшания и стпнцнii промышленных 
предприятий. 

Вз~имодействия элементов транспорт~, участвующих 
в 9бъединенной технологии, в данной диссертации исследо­
ваны: 

а) для разных режимов суточной работы железнодорож­
но.rо и промышленного транспорта; 

б) с бункерными и с безбункерными перегрузочными 
установками; 

в) отдельно для погрузочных и отдельно для выгрузоч­
ных: станций. 

На основании этих исследований в работе нредложены 
формуЛы, выражающие взаимозависимость в работе и в 
устройствах смежных звеньев транспорта, участвующих 
в объединенной технологии. 

Час т ь 11. 

1. Операции и устройства станuий 
промышленных районов и станций примыкания 

На основании произведенного анализо. усrройств и rа­
боты станций промышленны х районов, предлагается С.'Iедую­
щая их классификация: 

а) По ха р а к т ер у грузопоток о в 

В соответствии с характером грузопотоков ста!-щии нро­
МЫШJiенных районов разделяются на три группы: 

К первой группе относятся станции промышленных raii­
oцoв с пр е и м у щ е с т в е н н о ii н о r р уз к о ii массовых 
грузоЕ! (станции районов сырьевых и топливных баз). 

Ко второй группе относятся станции промышленных рай­
онов· с пр е и м у щ е с т в е н н ой выгрузкой массовых 
грузов (станции металлургических, коксохимических заводов 
и энергостанций). 

К третьей группе относятел станции промыш.'Iенных paй­
OHOJJ, примерно, с одинаковой погр) з~<nй и выгрузкой, 
(станции заводов тяжелого и среднего машиностроения, го­
родские грузовые станции). 
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На основанни обобщенин материалов, харuктери3ующих 
устройства станций и узлов промышленных районов, в дис­
сертации рекомендуются типовые схемы узлов и станций 
у г леногрузочных й ру дологрузочных районов. 

2. Общие принцилы сосrавлеиия графиков 
единого технологического процесса 

Организацию объединенной технологии следует начи­
нать, как показал опыт ее составления и внедрения на 

станциях Кр ивбасса и Кузбасса, с погруэочных и выгрузоч­
ных станций-р<Jзrаботкой графиков единого технологиче­
ского процесса для станций примыкания и для промытлен­
ных станций. 

Графики ЕТП должны быть разные, в зависимости от 
числа шахт или рудников, которые обслуживаются одним 
составом, с учетом средств механизации, применяемых в пе­

регрузочном процессе. 

Практика составления и внедрения графиков единого 
технологического процесса на ряде станций Кузнецкого 
и Криворожского бассейнов, а также изложенная в работе 
методика и техника составления ЕТП позволили установить 
ряд практических выводоiЗ и рекомендаций для руководства 
при разработке и внедрении графиков единого технологи· 
ческого процесса. 

Наиболее длительной и наиболее трудоемкой операцией 
в общем комплексе операций Е:ТП является грузовая 
операция. 

Продолжительность грузовой операции с составом поезда 
зависит: 

а) от средств механизации нагрузки и выгрузки; 
б) от рода подвижного состава, в который грузится и из 

которого выгружается сырье: 

в) от рода груза, его сорта; 

г) от режима работы смежных видов транспорта, опре­
деляющих режим работы перегрузочных установок; 

д) от емкости оперативных складов и наличия сырья 
на ни.х. 

В зависимости от указанных выше фаi<торов в работе 
приведены. формулы для определения Т грузовое для по· 
грузочных и выгрузочных станций. 
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:.J •. Расчет размеров устройств номпленса элементов 
·rранспорта, участвующих в объединенной технологии 

Размеры устройств комплекса элементов транспорта 
должны отвечать плановым размерам грузооборота и раз­
витие каждого устройства должно быть в соответствующеii 
пропорции, без излишних недоиспользуемых мощностей 
в одних элементах или с недостаточными мощностями в дру­

гих элементах. 

Так как элементы транспорта, участвующие в объединен­
ной технологии, работают во взаимодействии и взаимозави· 
симости, необходимо расчет этих элементов производить 
в комплексе с обеспечением условий ритмичной работы 
во всем комплексе устройств. С этой целью в настоящей 
работе рекомендуются комбинированные графики, выра­
жающие потребную мощность смежных элементов транс­
порта, участвующих в об·единенной технологии, в зависи­
мости от грузооборота (фиг. 6). 

4. У становление оптимального числа зон оборота 
составов и лономотивов на поrрузочном 

или выгрузочном участне 

Работа погрузочного или выгрузочного участка обычно 
характеризуется ступенчатым нарастанием грузопотока, 

начиная с первой станции и до последней распорядитель­
ной станции. 

Такой характер грузопотоков позволяет применить на 
этих участках зонное движение поездов. 

Основной целью разделения участка на зоны является: 
во-первых, лучшая организация движения поездов на участке 

в соответствии с обработкой поездов на погрузочно-выгру­
зочных станциях по единому технологическому процессу; 

во-вторых, .'lучшая увязка оборота составов с уплотненными 
нормами оборота всех локомотивов с ездой пятисотников. 

Оптимальное число зон "Х" может быть установлено: 
а) по минимальному времени нахождения вагонов на вceii 

цепи звеньев транспорта, участвующих в объединенной тех­
нологии; 

б) по минимальной затрате nоездакилометров пробега 
поездов по участку 
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Общее время нахождения вагоноu на всей цепи зреиьев 
имеет выражение 

~t = ~t1 + ~t2 +~tз 
где: l:.t1 - вагоночасы нахождения вагонов на грузорых 

станциях 

QCP 
~tl = Х teт,I ll ~T­

q 
'Et2 -- вагоночасы, затрачиваемые на безостановочнЫй 

нроезд по чредшествующим зонам 

QCP р2 t (Х- 1) 
l:.to = cr 

- 2 х q 

l:tз- вагоночасы, затрачиваемые на следование вагонов 
по собственной зоне, с потерями времени IJa 
остановки на каждой внутризонной станции 

~t = Q~~[ t (р + Х) + ~ ~ (р- х)] 
3 q 2х Р 2 х 

Общая сумма вагоночасов, после преобразования сла­
гаемых, будет иметь выражение: 

Q~~ [ р р ( р ) ] ~t = q Х ~ tетп n + t 2 (р 1) + -: ~ 7 - 1 

Первая производная последнего выражения по перемен­
ноН • х" - приравненная нулю. позволит определить число 
зон, обеспечивающее наименьшие затраты вагоночасов 

Х=р-. 1 . v 2 teтn • n 
Q~-~ .. 

где: -- среднии станционный вагоноnоток 
q 

:=tст + tp з 
tст- время, затрачиваемое на обработку nоезда на стан­

ции примьшания, с учетом производства маневро­

вой работы, 
trз - яремя на разгон и замедление, 

ter11 - время нахождения состава или группы вагонов 

на станции в связи с обработкой вагонов по гра­
фику единого технологического процесса, 

р - число разд~льных пунктов, 

n - чис.'lо рагонов в сое1аве rюезда. 
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ПрИ несколы\их вариантах разбивки участка на зоны, 
в I<аждом варианте будут раз;шчные поездные пробеги. 
которые и должны срав~:иваться при выборе оптимального 
варианта. Из двух сравниваемых вариантов оптимальным 
будет тот, котr1рый обеспечивает наименьшие поездные 
пробеги. 

5. Применекие условий ритма при составлении 
. графика объединенной технологии работы участка 

и погрузочно-выгрузочных станций 
ПрОМЬIШЛеННЬIХ раЙОНОВ 

Длл станций первого типа (фиг. 4) 
Взаимодействия элементов, участвующих в объединенноii 

технологии, выражаются установленными выше условиями 

ритма: 

IV Тр 
lпр= ~; 

IV Jll при этом Iпр > lпр > пр· 

1 
G,. 

ар= l:Qтp; 
'' Gн 

lпр =~о ...., rp 

1\' 
Расчетный интервал Inp по сравнению с другими возмож-

ными интервалами Iпр и I~P является Нi!ибольшим. 
Надо различать понятие расчетного и оперативного интер­

вала. 

Расчетный и н т ер в а л-это интервал, обес11ечиваю­
щий ритмичные условия работы при равномерной, в тече­
ние суток, загру:ше элементов станции и, следовательно, 

при минимальных размерах технических устройств станнии. 

Опер а т и в н ы й и н т ер в а л -это интервал, которыii 
может быть допущен в условиях зксплоатации с огклоне­
ниями ю1к в большую, так и в меньшую сторону от расчет­
ного. Отклонения допускаютел при наличии резервов в 
нерерабатывающей, или пропускноi1 СIIОсобности элементов 
станции. 

Если rрузовыii пункт имеет Е,;унк. > Е,.ин. буи;;., то можно 
допустить прием поездов 

с l'~'p. > '"Р и r:~P- < Inp. 

Ес,;ш пункт выгрузки имеет неограниченную емкость 
склада с выгру:ючными средствами, позволяющими разгру­
жать составы непрерывно с производительноетью выгру­

зочных средств по l: Q о"1 гr. Ф• то соста13ы для выгрузю1 
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можно nринимать с минимальным интервалом 

)11 Т - Gн 'I"C 
пр. = выrr. - EQ <• • 

ныrр. 

Эти ~оображения относятся ко всем базисным складам 11 

складам долгосрочного хранения грузов. 

Н а с т а н ц и я х и уз л ах в т о рог о тиn а-установ­
лено две зоны взаимодействия элементов. 
Пер в а я зон а-станция nримыкания-заводская станция. 
В т о рая зон а-заводская станция, грузовой пункт (фиг. 5). 

В nределах второй зоны действуют условия ритма в 
такой же зависимости, как они деiiстnуют и на станциях 

rrервого типа. 

В пределах же первой зоны-деiiствуют условия ритма 
каждого грузового пункта второй зоны, но, кроме этого, 
з;~есь возникают доnолнительные зависимости, выражающие 

взаимодействие всех пунктов погрузки и выгрузки. 

Интервал между поездами в любом элементе первой зоны 
должен быть менее среднего расчетного интервала, устанав­
ливаемого по объему выполняемой на этом элементе работы 
в связи с обслужиnаинем всех погрузочно-ныгрузочных пунк. 
тов второii :юны · 

Тр 
Inp. (1 ;1) < l:N (~:Т 

где EN(23) -поездопотоr< nтopoii зоны. 

6. Принциnы составления графика объединенно~ 
техно.rюrии работы участка, станций и 

локомотивов 

Ритмичность, как следствие внелрения объединенной тех­
нологии, проявляется в cJraжeшюii работе комплекса взаим.о• 
зависящих эо11ементов. 

1. Участка с его техни~iесr<ими средствами, обеспечиваю­
щими пропуск и продвижение поездов. 

2. j)окомотивов, обслуживающих движение поездов. 
3. Станций примыкания и промышленных станций, на 

которых обрабатываются по~зда по единому технологи­
ческому прон.ессу. 
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Слаженность в работе вышеуказанных элементов реали­
зуется передовой технологией и применением передовых 
методов труда новаторов транспорта диспетчеров, внедрением 

и распространением езды машинистов-пятисотников, нередовых 

коллективов станций, внедряющих единую технологию ра­
боты станций примыкания и промышленного транспорта. 

Передовые методы новаторов-пятисотникоn во всех служ­
бах транспорта обогащают теорию ритмичной работы. Раз­
работанная технология, на основе теории ритмичной работы, 
в свою очередь способствует дальнейшему внедрению и 
распространению передовых методов труда яо всех звеньях 

транспорта. 

Графики объединенной технологии выражают собою новую 
форму организации движения поездов-выдвинуi·ую практи­
кой новаторов транспорта, сочетающую в себе сог ласава­
нне графика движения поездов с работой станциii по единому 
технологическому процессу. 

Для освоения конфигурации грузового потока с зонной 
системой обслуживания участка наиболее целесообразным 
будет цикличный: график движения поездов с перемеыными 
пле9ами для оборота локомотивов. 

Составление графика объединенной технологии сводится, 
в таком случае, к согласованию зонного графика движения 
поездов с работой: станции по единому технологи•l(~скому про­
цессу и с уплотненными нормами оборота всех локомотивов. 

Рациональное использование локомотивов, при минималь­
ном их простое на станции оборота и при минимальном 
простое составов на станции примыкания будет обеспечи­
ваться, если: 

Tern = Inr -[- 't.1ок 
't,10к- минимальное вре:\tЯ нахождения локомотива с выnол­

нением потребных экипировочных операциii в нункте 
оборота на зонной станции. 

Если Inp <Тетп 1 ТО Тетп- Inp='tno 
где -:по- интервал между прибытием локомотива на станцию 

и отправлением со станции. 

Желательно, чтобы -:nu = "tлок· 
Если "t.11ок > 'tno- coCTdB, обработанный по единому техноло­
гическому процессу, будет нростаиnап-' в ожидании отправ­
ления. 
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Если "лок < "·•о- локомотив в пункте оборота будет про­
стаивать, после экипировки, в ожидании отправления 

лок 

t ож отпр =":по ·лек· 

Наиболее неблагаприятным в объединенной технологии 
является соотношение, когда 

lnp > Тетn• 
В этом случае состав, обработанный по единому технологи­
ческому процессу, будет простаивать на станции в ожидании 
отправления в период 

tсост. l Т + 
ож. отпр. = пр- етn ".,ок· 

Если интервал прибытия поездов lпр значительно превышает 

ТеТI\, то для сокращения, и даже полного устранений t~:.т·nтпр. 
следует локомотив на данную станцию засылать из депо либо 
с соседней станции, резервом. Целесообразность такого меро­
приятия устанавливается экон9мическим расчетом. 

Полныii оборот локомотива на данноii зоне будет равен 

Тлок =Т 1 +-=по+ Т2 + -=Jc, д. 

где Т 1 и Т2 -время нахождения локомотива на у•шстке в 
нечетнам и четном направлении. 

д - время нахожденин локомотива в основном 
депо. 

При парных размерах движения и при симметричной 
прокладке поездов на график устанавливается зависимость 

откуда сле~~;ует 

А= кlсл - (Т 1 +т 2 +-:.,о) 

где: к-целое число межпоездных интервалов попутного сле­

дования на 1-ой зоне, 
1,-л - величина межпоездного интервала попутного следо­

вания на 1-oli зоне участка. 
24 

Iсл = ~:---­EN (tз) 

EN(tЗ) - число поездов попутного следования на 1-й зоне. 
Пользуясь приведеиными соотношениями, выражающими 
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направлении,-на графике до;Iжны быть предусr.ютрены 
нитки для резервных локомотивов. 

Графики объединенной технологии участков и выгрузочных 
станций строятся в такой же последовательности, как и 
графики объединенной технологии участков и погрузочных 
станций. 

7. Принципы составления графика объединенной 
технологии станции и группы примыкающих к ней 

пунктов погрузки и выгрузки 

При организации 11 внедренин единого технологи-
ческого процесса на пунктах погрузки и вы1·руэiш, распо­

ложенных в предеюlХ одного какого·либо узла, на оборот 
вагонов весьма сильно влияет способ обслужиоания этих 
пунктов вывозными лок::>мотивами. 

В пракrических условиях приходится решать во11рос о 
чис:1е частеii, на которое разделяется прибывши~l состав и 
которое обеспечивает наименьшие затраты маневровых 
среJ.ств, наименьший простой вагонов н, следовательно, 
наименьшую себестоимость ПЕ'ревозки 11ри существующих 
или вновь применяемых перегрузочных средствах. 

Продолжительность подачи вагонов, загрузка их и вЬI­
вод значительно зависит от следующих условий: 

1) от количества пунктов, на которое распыляется состав 
поезда, т. е., от количества частей "е" на которое делится 
состав; 

2) от продолжительности "tp" рейса .юкомотива по по-
даче и уборке в~гонов; 

3) 
n ,. 

от числа вагонов т=- , подаваемых на каждыи пункт; 
е 

4) от продолжительности грузовой операции с группой 
вагонов tгр; 

5) от числа вывозных .юкомотивоn, работающих ·по 
обслуживанию погрузочно-выгрузочных пунктов. 

В соотношении величин t,r, tr н I"r tll з,.,",,J :-.rогут иметь 
\I'~C 10 C.Ji">,l~ :IIЩII~ С.'lуЧаИ: 

l. а) t,туз ·--::: !пр (11 зо "'"J 

б) trpyз < lпр (11 з J thl) 

1!. trpyз > tveilca· 
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111. trpyэ < tpel'lea 

где: lnp (ll,oн•·•) интервал между поездами, прибывающими 
на пункт II зоны. 

В зависимости от конкретных условий, которые овреде­
ляют разные значения trpyз, lnp {llзuн, ,, ) и tpeiio принимается 
соответствующий способ обслуживания локомотивом каждой 
подачи на погрузочно-выгрузочный пункт. 

Из двух вариантов 1-го случая следует принять тот 
вариант, у которого затраты в денежном выражении по 

вагоночасам и локомотивачасам в сутки окажутся наимень­

шимн. 

Варианты будут равноценными при условии, если 

В'Св =М'Сл 

ИЛИ (lпр (н з.) -trp.] DодСв = trei'lraCл ; tожnподСu = trei!raCл ; 

t 
_ tp Сл 

отк у да ~ж---­
DподСв, 

где: В'- экономия вагоночасов. 
М' - экономия локомотивочасов. 
Пользуясь последней формулой, можно nредставить при 

определенной стоимости вагоночаса Св и локомотивачаса с~. 
зависимость tаж = f(n"oд и tpeAca) в виде ряда гиперболических 
кривых. Такие графики позволят в оперативных условиях 
быстро решать воnрос о целесообразности применения того 
или иного способа обслуживания локомотивом подач на 
пункты погрузки и выгрузки. 

Число частей, на которое следует разбивать состав, должно 
обеспечивать, во всех случаях, минимальные затраты времени 
на обработку состава по единому технологическому процессу 
и минимальные затраты локомотивачасов по обслуживанию 
nунктов погрузки и выгрузки. 

Продолжительность обработки состава по единому техно­
логическому процессу нескольких пунктов можно выразить 

приближенной формулой инж . Ф. Бренько 

·· т _ ер.. ~ ер. 
т npo" - et р ~ н .: а -t- е tн 

Оптимальное чнсло е, nри котором время нахождения со-

тет. б 
става на подъездном пути щ>оw удет наименьшим, опреде-
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Характеристика условий организации обслуживания пунктов поrрузкн н выгрузкн 
вывоЗIIЫМИ локомотивами 

Слу-
Условие 

чай 

!а t,.p.~ lnr. (llз 

!б 1 t,p. <I.,p. (llз1 

111 1 trp < tp. 

Схема работы 

локомотива 

Время' 
нахождения 

одной подачи 
на пункrе 

поrрузки 

или выгрузки 

. 

Простой 

группы в 

ожидании 

уборки 

Затрата ваr)НО· 
часов на пункте 

погрузки или 

выгрузки 

" 
\::SU 

------7--------''-----

v 
1 
' 

v 
1 -+, .. ~ 

tож. 

v v v 
1 __ 11 

"-
1 
1 

/ ', 
1 1 

tr. J-trr .. J-toж. tож. = lnp. 11;1-l [lnp._(llэ)·J-tp.J 0под 
-trp. 

tr.-1-tгp. tож.=О ( tp_--1-tгp) 0 под. 

t -1-t •. r. .. tож. _c_Q ( tp. -i-trp) Dпод: 

Затрата 
локомоти­

во-часов на 

1 группу 
М" 

" 

tрейса 

:;:tpellca 

t,p.+tp • 

НТ
Б 

ДН
УЖ
Т



лится во первой nроизводноii из пос;Iеднего выражения по 
веремениому е, и равно: 

,--l-p 

e=v~ 
t~~йса 

Однако, число е, обеспечивающее наименьшие затраты 
вагоночасов на обработку состава по графику единого тЕх­
нологического процесса, еще не говорит о наименьших сум­

марных денежных затратах по вагоночасам и локомотива­

часам. Для нескольких вариантов разбивки состава на 
части следует составить графики обработки этих составов 
и определить по этим графикам затраты вагоночасов и локо­
мотивачасов для каждого варианта. Рекомендовать следует 
тот вариант, у которого окажутся наименьшие эксплоата­

циоiiные расходы в денежном выражении. 

Анализ вариантов графиков, представленных в работе, 
показал, чrо увеличение числа обслуживаемых nунктов 
одним составом дает сокращение времени обработки сос­
тава, но одновременно с этим увеличивает затраты локомо­

тивачасов на обслуживание каждого состава и наоборот­
уменьшение числа nодач сокращает затраты .'lокомотивоча­

сов, но за то увеличивает общее время обработки состава. 
Такая закономерность измененият~,~·ом и Тnборота ЛОКОМОТИВi! 

б у дет при nостоянной и нР.изменной производительности 
поrрузочно-выгрузочных средстn. 

Однако, за счет применения более !.tощных перегрузоч­
ных средс·IВ можно достичь одновременного сокращения 

вагоночасов и локомотивачасов при обрабоп<е состава на 
небольшом числе пунктов. 

Исследование результатов расч~та продолжительности 
обработки состава по единому технологическому nроцессу 
для разных варнантоn разбивки состава на части и для 
разных вариантов продолжительности грузовоii операции с 
одним вагоном позволило прийти к сле.з.ующему выводу: 

При уменьшении длительности грузовой операции с 
одним вагоном общая затрата вагоночасов на обработку 
состава уменьшается при условии сокращения числа частей, 
на которое разбивается состав (фиг. 7). 
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В каЖдом конкретном случае механИзации перегрузоЧ­
ных работ следует составить несколько вариантов структур­
ных схем установок для заданной категории груза. 

Кажд'lя схема перегрузочной установки составляется с 
учетом рода и режима работы внешнего транспорта и тех­
нологического транспорта, типа подвижного состава, обра­
щающегося на внешнем и технологическом тран~порте, а 

таi<же с учетом способа овладения перевозками на внешнем 
транспорте. 

Применеине более совершенных средств механизации 
для сокращения среднего времени выполнения грузовой 

операции с одним вагоном и, следовательно, для сокраще­

ния общего времени обработки состава по графику единого 
технологического процесса потребует дополнительных капи­
таловложений и ежегодных дополнительных эксплоатацион­
ных расходов на содержание и амортизацию этих средств 

механизации. 

Экономическая эффективность применения вновь вводи­
мых средств механизации, по наиболее существенным 
показателям эксплоатационной работы станции,_может быть 
выражена формулой 

365 (В'Св + М'Сл) > (Эо -Эсуш) + (АuСо-АсушСсущ) 
где: Э0 -эксплоатационные расходы (на зарплату, энер­

гию и материалы) для вновь вводимых средств механиза· 
ции. 

Эсущ- тоже для существующих средств механизации. 
А 6- первоначальная стоимость вновь вводимых 

средств механизации, включая расходы на монтаж и уста­

новку. 

Асущ- тоже для существующих средств механизации. 
С0 - 0/ 0 отчислений на амортизацию на средний и теку­

щий ремонт для вновь вводимых средств механизации. 
Асуш- тоже для существующих средств. 
В' -экономия вагоночасов простоя вагонов (по графикам 

единого технологического процесса), получаемая при внед­
рении новых средств механизации. 

М'- экономия локомотивачасов маневровой работы в 
связи с сокращением числа подач. 

Значения В' и М' определяются предварительно на осно­
вании сравнения вариантов разбивки составов по пунктам 
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i16tрузки-выгру:ЗкИ rio графикам единого технологического 
процесса работы станций примыкания и nромытленного 
транспорта. 

Эксплоатационные расходы Э на рабочую си.1у, энергию и 
материалы, а также 0/ 0 отчислений на амортизацию и ремонт, 
устанавливаются по одному из способов, изложенных 
в учебнике по механизации погrузочно-выгрузочных oпera­
lli!Й на тrанспорте. 

Произведенные теоретические исследования и практи­
ческие наб.'IЮДеНИЯ УСЛОВИЙ rаботы СТ8НILИЙ И учаСТКОВ 
IIJ10МЫШ.н~нных ряйонов показали, что: 

а) непроизводительные простон вагонов на погрузочных 
н выt·рузочных станциях промышленных районов объяс­
ннются отсутствием необходимой ритмичности в работе 
у•1астков. станций примыкания, промышленных станц\iй и 
технологического транспорта промышленных предприятий; 

б) отсутствие согласованности в подводе порожних ва­
гонов к бункера~• и складам шахт и рудников с наполне­
нием бункеров сырьем является основной причиной простоя 
вагонов и составов в ожидании подачи под погрузку; 

в) отсутствие согласованности в работе станций, по еди­
ному технологическому процессу, с работой вывозных ло­
комотивов по уплотненному графику на многих станциях 
является основной причиной задержки поездов в ожидании 
отправления. 

Назрела необходимость создания ритмичной увязки ра­
боты участков, станций, локомотивов и технологического 
транспорта промытленных предприятий путем построения 
графиков объединенной технологии и внедрения их по опы­
ту передовых коллективов Московско-Донбасской, Севера­
Донецкой, Сталинской ж. д. 

Решение этой задачи должно осуществляться на осно­
вании практического применения теоретических основ ритма, 

установленных в настоящем исследовании и выражающих 

взаимосвязь и взаимодействие смежных звеньев транспорта, 

участвующих в объединенной технологии. 
На основании настоящего исследования в приложени 

N'g 4 даются практические указания о порядке составления 
и внедрения объединенной технологии станций и участков 
промышленных районов. 
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Пр<штика работы ноnаторов диспетчеров лауреат:1 
Сталинской премии т. Костырко и т. !(осьмина, внедр>JЮ.~ 
щих ритмичную работу н пределах участков и станции 
и коллективов станций Антрацит, Должанская, Вечерний 
Кут, Усяты и др. показывает, что могучей силой при реа­
лизации ритмичной работы на станциях и участках отделе­
ний являются передовые методы труда новаторов железно­
дорожников и работников транспортных цехов промытлен­
ных предприятий, в которых проявляются новые формы 
организации работы транспорта, свойственные социалиС'fиче­
ской системе народного хозяйства. 

Опыт внедрения единого технологического процесса на 
станции Усяты диспетчером этой станции, ныне начальни­
ком станции Томск 11 т. Lll и шов ы м, обобщенный нами 
в 1943 году, приведен в при.'Iожении .N'2 1. 

Опыт внедрения ритмичноii работы на станциях и участ­
I<ах Днепропетровского отде.1ения передовым диспетчера~' 
Ста.шнской ж. д. т. Косьмины, обобщенныii нами в 1948 г.­
приведен в приложении .N2 2. 

Теория и практика составления и внедрения ритмичной 
работы путем создания объединенной технологии работы 
н~скольких смежных звеньев транспорта вносит существенные 

изменения в вопросы оперативно1·о планирования работы 
станций, участков и даже дорог, в вопросы организации 
работы ста1:ций примыкания и промытленных станций, 
в систему договорных отношений между станциями МПС 
и промытленными станциями на испо.1ьзование транспорт­

ных средств, принадлежащих разным ведомствам. 

Предложения о договорных взаимоотношениях смежных 
ведомств, вытекающие из настоящего исследования, приве­

дены в приложении М 3. 
Рекомендуемые договорные отношения рассматривают 

работу смежных звеньев транспорта, участвующих в объе­
диненной технологии и принадлежащих разным ведомствам, 

как работу единого слаженного механизма. 
Внедрение условий ритмичной работы требует проекти· 

рование элементов станций и узлов промытленных районов 
осуществлять во всем комплеi<се элементов, участвующих 

объединенной технологии. 
Условия ритмичной работы смежных звеньев транспорта, 

выражая взаимодействие элементов транспорта, одноврt:­

менно с этим указывают на необходимое соотношение 
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мощностей технических средств элементов транспорта, участ­
вующих в объединенноii технологии. 
· Несмотря на чрезвычайно большое разнообразие схем 
узлов и станций nромышленных районов, в настоящем 

исследовании рекомендуется наиболее простая типизация 
этих схем, облегчающая как решение вопросов применении 
условий ритма, так и воnросов проектирования комплексn 
элементов транспорта nромышленных района~. 

Внедрение ритмичной работы в объединенной технологии 
открывает колоссальные резервы в ускорении оборота ва­
гонов при наиболее рациональном использовании всех 
средств транспорта, принадлежащих разным ведомствам. 

Объе;щненная технология-это технология социалистиче­
ского трансnорта. 

Внедрение ее во всех звеньях по 1нимает мощь совет­
ского социалистического транспорта до уровня, недоступ­

ного для трансnорта капиталистических стран. 

Разработаннан в настояще:-.~ исследовании теория ритмич­
ной работы вскрывает основные закономерности объединен­
IIОЙ технологии. Эта теория дает возможность работникам 
11 роизводства, в своей практической деятельности, созш1· 
тельно воздеiiствовать на организацию тrанспортно1·о про­
r~есса и использовать громадные резервы, которые откры­

ваются социалистической системой народного хозяйства. 
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