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ПАО    « ЛУГАНСКГИПРОШАХТ               »  –  7 0  л е т

Необходимость строительства 
станции была обусловлена  тем, 

что пропускная способность суще­
ствующей на шахте «Красноармей­
ская-Западная» № 1 (сейчас в соста­
ве шахтоуправления «Покровское») 
железнодорожной станции Шахтная 
не позволяла обеспечить отгрузку 
всего объема продуктов обогащения 
обогатительной фабрики «Свято-
Варваринская» и, кроме того, выпол­
нить весь комплекс работ по подго­
товке вагонов к погрузке и формиро­
ванию составов с отгружаемыми про­
дуктами обогащения. 

В связи с этим специалисты инсти­
тута вместе со специалистами дирек­
ции по железнодорожному транспор­
ту ПрАО «Донецксталь» – металлурги­
ческий завод» и эксплуатирующей ор­
ганизацией ООО «Димитровпогруз­
транс» рассмотрели разные варианты 
увеличения пропускной способности 
станции Шахтная и сделали вывод, 
что из-за высокой плотности застрой­
ки промплощадки шахты выполнить 
путевое развитие этой станции, а сле­
довательно увеличить ее пропускную 
способность – невозможно. Поэтому 
было принято решение использовать 
железнодорожную станцию Шахт­
ная и существующий погрузочный 
комплекс только для погрузки про­
дуктов обогащения, а накапливать 
порожние вагоны для ритмичной 
подачи их под погрузку, подготавли­
вать, а в случае необходимости ре­
монтировать, формировать составы 
и отправлять по направлениям с уче­
том качественных характеристик за­
груженных в вагоны продуктов обо­
гащения – на вновь построенной же­
лезнодорожной станции. 

Разработка проектной документа­
ции и строительства железнодорожной 
станции выполнена институтом «Лу­
ганскгипрошахт» в 2011 г., руково­
дитель разработки – главный инже­

нер проекта Н. П. Шевченко. Задачу, 
поставленную перед институтом, 
можно кратко сформулировать так – 
станция должна: 

иметь пропускную способность, 
обеспечивающую отгрузку всего объ­
ема продуктов обогащения обогати­
тельной фабрики;

обеспечивать выполнение комп
лекса работ по подготовке вагонов 
к погрузке и формированию составов 
с отгружаемыми продуктами обога­
щения.

Кроме того, ее следовало постро­
ить в пределах ограниченного земель­
ного отвода, без нарушения границ 
распаеванных земель в зоне строи­
тельства, а также без нарушения рит­
ма отгрузки шахты «Красноармей­
ская-Западная» № 1. При этом при­
нимаемые проектные решения долж­
ны отвечать современным требова­
ниям, предъявляемым к инженерно­
му оборудованию и архитектурному 
облику зданий и сооружений стан­
ции.

Разместить станцию Транзитная 
было решено северо-восточнее 
пос. Удачное, между существующими 
станциями Шахтная ООО «Димитров­
погрузтранс» и Удачная «Укрзаліз
ниці» вдоль существующих подъезд­
ного железнодорожного пути и тех­
нологической автодороги к основ­
ной промплощадке шахты. Это было 
связано с тем, что с основной пром­
площадки шахты «Красноармей­
ская-Западная» № 1 имеется выход 
на станцию Удачная от  железнодо­
рожной станции Шахтная через 
подъездной железнодорожный путь 
к станции Удачная, которая, в свою 
очередь, имеет выход на железнодо­
рожную двухпутную электрифици­
рованную магистраль Красноар­
мейск – Чаплино Донецкой железной 
дороги. В результате принятых ре­
шений строительства станции Тран­

зитная вместо одного существующе­
го подъездного железнодорожного 
пути между станциями Шахтная 
и Удачная  в соответствии с проект­
ными решениями были уложены 
пути станции Транзитная с участка­
ми примыкания – нечетной горло­
виной станции Транзитная к четной 
горловине станции Шахтная, а чет­
ной горловиной станции Транзит­
ная к перегону станция Транзит­
ная – станция Удачная.

Станция Транзитная – важное 
звено в системе отгрузки 
продукции 
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Здания и сооружения станции Транзитная размеще­
ны на площадках: служебно-технических зданий  (рис. 
1) и маневрового поста в нечетной горловине, а также 
ТП 6/0,4 кВ. В результате расчетов пропускной способ­
ности станции Транзитная выполнено такое путевое раз­
витие: главный путь № 1 (подъездной, соединяющий 
станции Удачная и шахтную железнодорожную); прие­
мо-отправочный (грузовой) путь № 2; приемо-отправоч­
ный (грузовой) путь № 3; обгонный путь № 4; приемо-
отправочный (порожний) путь № 5; приемо-отправоч­
ный (порожний) путь № 6; вытяжной путь № 7; соеди­
нительный (вытяжной) путь № 8; съезды.

Проектные решения предусматривали: 
обслуживание перевозок поездным порядком, а под­

готовку составов – маневровым;
руководство движением – с поста электрической 

централизации дежурными по станциям Шахтная, Тран­
зитная и дежурным по станции Удачная;

приемо-сдаточные операции – на станции Удачная.
Станция оснащена системой контроля путевых участ­

ков с использованием датчиков счета осей подвижного 
состава, которая предназначена для контроля свободно­
сти (занятости) участков железнодорожного пути любой 
конфигурации без использования рельсовых цепей. 

Принцип действия системы основан на подсчете ко­
личества осей подвижного состава, находящихся на конт
ролируемом участке. На границах участка устанавлива­
ют комплекты аппаратуры счетных пунктов с рельсовы­

ми датчиками и микропроцессорными контроллерами 
рельсовых датчиков. Максимальное количество рельсо­
вых датчиков с микропроцессорными контроллерами – 
шесть на один участок. 

Система контроля путевых участков выполняет ус­
ловия:

переходит в защитное состояние при отказе чувстви­
тельных элементов (ЧЭ), обрыве кабелей, выходе из 
строя крепления ЧЭ, нарушении установочных и присо­
единительных размеров между ЧЭ и рельсом;

допускает использование в качестве линии связи жил 
типовых кабелей СЦБ, в том числе цепи действующих;

функционирует независимо от типа колес подвиж­
ного состава, степени их износа, электрических и маг­
нитных характеристик, смещения колесных пар относи­
тельно головки рельса;

не допускает ошибки в счете осей при изменении чув­
ствительности датчиков под влиянием температуры, 
влажности, в результате воздействия электромагнитных 
помех;

предусматривает искусственное освобождение лож­
но занятых участков путей с помощью аппаратуры цен­
трального поста. С этой целью АРМ ДСП содержит спе­
циальное окно для ввода команд на искусственное осво­
бождение «ИСК.ОСВ» (сброс ложной занятости) для каж­
дого пути или участка;

связь между комплектами устройств, контролирую­
щих границы участков путей, осуществляется по провод
ным линиям связи;

питание напольных устройств – от резервированно­
го источника, а магистральное – по двухпроводной цепи.

По станции Транзитная перевозится 7,81 млн т уголь­
ного концентрата и 0,34435 млн т промпродукта в год. 
В сутки прибывают и отправляются 344 полувагона. Пе­
ревозки осуществляют полувагонами грузоподъемно­
стью 65 – 70 т. В современном вагонном парке большин­
ство вагонов  грузоподъемностью 69 т (с учетом недо­
груза 67 т), поэтому такая грузоподъемность принята 
для определения вагонопотоков в обороте подъездного 
пути.

Подготовка вагонов под погрузку на станции Тран­
зитная – плановое профилактическое техническое 
обслуживание, включающее частичное обновление 
кузовов.

Обслуживание подвижного состава предусматрива­
ет экипировочные пункты и ремонтную базу, располо­
женные на станции Шахтная.

Как видим, результатом совместной работы специа
листов института, ООО «Димитровпогрузтранс» и дирек­
ции по железнодорожному транспорту ПрАО «Донецк­
сталь» – металлургический завод» стала станция Тран­
зитная, которая отвечает современным требованиям, обе­
спечивает органичное сочетание возможностей существу­
ющего (станция Шахтная) и вновь построенного (стан­
ция Транзитная) объектов.

Рис. 1. Служебно-техническое здание сигнализации, цент
рализации, блокировки  и  связи станции Транзитная.


