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Аналіз впливу взаємного розташування уповільнювачів та обхідних ко-

лій на довжину гіркових горловин і їх автоматизоване проєктування 

Мета. Метою даного дослідження є пошук способів скорочення довжини гіркових горловин сортуваль-

них парків шляхом аналізу взаємного розташування уповільнювачів спускної частини та інших елементів 

колійного розвитку гірок – стрілочних переводів, їх ізольованих передстрілочних ділянок, кривих ділянок 

колій та суміжних, у т.ч. обхідних, колій. Методика. Одним з напрямків скорочення енерговитрат на розфо-

рмування та формування составів на сортувальних гірках є удосконалення конструкції їх колійного розвит-

ку, зокрема розробка та впровадження заходів для скорочення довжини гіркових горловин. Для вирішення 

задачі виконано комплексний аналіз технології розпуску составів на сортувальних гірках, застосовано мето-

ди наукового аналізу і синтезу конструкції колійного розвитку на базі аналітичної геометрії, методи імітацій-

ного моделювання з метою визначення взаємного положення уповільнювачів спускної частини та суміжних 

обхідних колій. Результати. В роботі на підставі аналізу нижньої частини габариту наближення будівель 

С та габаритних розмірів балкових вагонних уповільнювачів з пневматичним приводом розроблено технічні 

рішення, що дозволяють наблизити до котловану уповільнювача колію з крайнього пучка сортувальних ко-

лій в обхід горба гірки. Розрахунок параметрів примикань обхідної колії з пучка сортувальних колій пока-

зав, що скорочення прямої ділянки колії за гальмівною позицією становить в середньому 5,65 м в залежності 

від типу нижнього уповільнювача, укладеного на даній гальмівній позиції. Наукова новизна. В роботі удо-

сконалено методи проєктування спускної частини сортувальних гірок та обхідних колій; вперше встановле-

на залежність величини скорочення довжини стрілочної горловини крайнього пучка колій сортувального 

парку від типів уповільнювачів, якими обладнана гальмівна позиція. Практична значимість. Практична 

значимість роботи полягає у можливості використання отриманих рішень інженерами-проєктувальниками при 

проведенні реконструктивних заходів на існуючих сортувальних гірках та при проєктуванні нових гіркових 

сортувальних пристроїв на магістральних залізницях та об’єктах промислового залізничного транспорту. 
Ключові слова: сортувальна гірка; вагонний уповільнювач; обхідна колія; габаритна відстань; 

автоматизоване проєктування 

Вступ 

Сортувальні станції відіграють ключову 

роль у поїздоутворенні на залізницях. При цьо-

му механізовані сортувальні гірки забезпечу-

ють виконання основного обсягу маневрової 

роботи залізничних станцій [13–15, 17] з роз-

формування та формування поїздів. Виконання 

цієї маневрової роботи пов’язано не лише зі 

значними витратами часу, а й з високою собі-
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вартістю і необхідністю застосування відповід-

них маневрових засобів. Дослідження, що став-

лять на меті удосконалення процесу маневрової 

роботи на гірках діляться на два напрямки – 

удосконалення технології виконання маневро-

вих операцій та удосконалення конструкції ко-

лійного розвитку сортувальних станцій загалом 

і механізованих гірок зокрема. 

Механізовані сортувальні гірки українських 

залізниць обладнані балковими вагонними упо-

вільнювачами з пневматичним приводом для 

зменшення швидкості скочування відчепів  

в процесі розпуску составів. Їх застосування 

забезпечує інтервальне та прицільне гальму-

вання відчепів. 

Перші такі механічні засоби, що прийшли 

на заміну башмачному гальмуванню, з’явились 

у 1933 році на станції Красний Лиман. Ці при-

строї називали ретардери (англ. retarder – упо-

вільнювач), вони мали пневматичний привід,  

а їх конструкція з певними змінами була запо-

зичена у ретардерів, що експлуатувалися у той 

час на залізницях США. Принцип їх дії полягає 

у притисненні чотирьох гальмівних балок, роз-

ташованих вздовж рейок по дві на кожну рейку, 

до ободів коліс з обох боків.  

Формалізація схем взаємного укладання ва-

гонних уповільнювачів, суміжних стрілочних 

переводів і кривих ділянок колії була розпочата 

ще в роботі [8] і завершена для тогочасного те-

хнічного оснащення сортувальних гірок в робо-

ті [2]. У подальшому ці норми практично не 

зазнали принципових змін. 

За часів незалежності в Україні було розро-

блено та впроваджено три нових типи вагонних 

уповільнювачів у різних виконаннях за кількіс-

тю секцій – НК–114 Новокраматорського ма-

шинобудівного заводу, УВСК Старокраматор-

ського машинобудівного заводу, ЗВУ заводу 

Донецькгірмаш. Також на початку 21-го сто-

річчя українськими залізницями було придбано 

та встановлено на сортувальних гірках значну 

кількість уповільнювачів російського виробни-

цтва типу КЗ у триланковому та п'ятиланково-

му виконанні. 

Уповільнювачі, що експлуатуються на залі-

зницях України, відрізняються довжиною по 

балках, шириною конструкції та глибиною за-

лягання відносно рівня головки рейки. Ці пара-

метри визначають конструкцію котловану для 

їх розміщення. 

Необхідно відзначити, що уповільнювачі, 

під час розпуску, так же як і розділові стрілки 

та граничні стовпчики останніх розділових 

стрілок, є розділовими елементами. Гальмуван-

ня відчепів в процесі розпуску повинно забез-

печувати не тільки розділення відчепів на роз-

ділових елементах, а й допустиму швидкість 

співударяння вагонів в глибині сортувального 

парку, можливість зупинки відчепів при виник-

ненні нестандартних ситуацій. 

Сортувальні гірки характеризуються бага-

тьма технічними параметрами – кількістю сор-

тувальних колій, їх поділом на «пучки» колій, 

взаємним розташуванням стрілок і уповільню-

вачів та їх кількістю, кількістю колій насуву та 

спускних колій, наявністю обхідних колій, до-

вжиною окремих елементів, висотою гірки та її 

поздовжнім профілем. 

В роботі [16] доведено, що забезпечення ма-

ксимальних інтервалів на розділових елемен-

тах, при яких забезпечуються найкращі умови 

розпуску, шляхом гальмування відчепів зале-

жить від взаємного розташування розділових 

елементів та довжини маршруту скочування 

відчепів від вершини гірки до розрахункової 

точки. 

У зв'язку з цим, дослідження, спрямовані на 

удосконалення конструкції сортувальних гірок 

з метою покращення умов розпуску составів  

в умовах зростання потреби в реконструктив-

них заходах на сортувальних гірках, мають 

практичне значення для залізниць. 

Мета 

Метою даного дослідження є пошук спосо-

бів скорочення довжини гіркових горловин со-

ртувальних парків шляхом аналізу взаємного 

розташування уповільнювачів спускної частини 

та інших елементів колійного розвитку гірок – 

стрілочних переводів, їх ізольованих передстрі-

лочних ділянок, кривих ділянок колій та суміж-

них, у т.ч. обхідних, колій. 

Методика 

Галузевими будівельними нормами [10] 

п. 7.13 встановлено, що «у горловинах гірок 

будь-якої потужності слід передбачати прямі 

ділянки колії для укладання вагонних уповіль-
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нювачів. довжина цих ділянок визначається за-

лежно від кількості і типу уповільнювачів на 

кожній гальмівній позиції». П. 7.14 [10] встано-

влює, що «уповільнювачі на гальмівних позиці-

ях слід вкладати за затвердженими епюрами  

з урахуванням вимог до їх взаємного розташу-

вання», однак самі епюри в даному норматив-

ному документі відсутні. 

Недіючий в нинішній час документ – «Пра-

вила і норми проектування сортувальних при-

строїв ВСН 207–89» [7], містить схеми взаєм-

ного розташування уповільнювачів суміжних 

пучкових (других) гальмівних позицій (ГП2).  

В діючих правилах і нормах проєктування сор-

тувальних пристроїв [10] ці схеми та інформа-

ція про їх заміну чи скасування відсутні. Тому 

далі в статті проведено критичний аналіз вказа-

них схем, що наведені саме в [7].  

Основні параметри розташування уповіль-

нювачів на ГП2 та обхідної колії наведені на 

рис. 1. 

Наприклад для уповільнювачів КВ–3 відс-

тань між осями колій в перерізі початку гальмі-

вних балок становить егб = 4 150 мм; мінімальна 

відстань від осі суміжної колії до елементів 

конструкції уповільнювача – С = 2 750 мм. 

При ширині конструкції уповільнювача  

КВ–3 SКВ–3 = 3 800 мм мінімальна ширина тех-

нологічного зазору між елементами конструкції 

уповільнювачів залежить від кута між коліями. 

В спрощеному вигляді з достатнім ступенем 

точності вона може бути розрахована за вира-

зом: 

 Е= егб – 2×SКВ-3/2= 4150 – 3800 = 350 мм. 

 

Рис. 1. Основні параметри розташування уповільнювачів на ГП2 та обхідної колії: 
В – ширина стіни котловану; С – розрахункова габаритна відстань;  

D – ширина проходу між уповільнювачем і стіною котловану;  

S – ширина уповільнювача; Е – зазор між елементами конструкції уповільнювачів; егб – відстань між осями колій в пере-

різі початку гальмівних балок 

Fig. 2. Basic parameters for the location of retarders on GP2 and the bypass track: 
B – width of the excavation wall; C – calculated overall distance;  

D – width of the passage between the retarder and the wall of the excavation pit;  

S – width of the retarder; E – gap between the structural elements of the retarders;  

egb – distance between the axes of the tracks in the cross-section at the beginning of the brake beams 

Результати розрахунку величини Е для упо-

вільнювачів інших типів на суміжних ГП2, 

схеми яких наведені в [7], представлені  

у табл. 1. 
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Таблиця 1  

Розрахунок мінімальної ширини  

технологічного зазору Е 

Table 1  

Calculating the minimum width of the process gap Е 

Тип уповільнювачів егб, мм Sуп, мм Е, мм 

КВ–3 4 150 3 800 350 

КНП–5 4 400 3 900 500 

ВЗПГ–5, ВЗПГ–3 3 800 3 250 550 

 

Величина егб впливає на довжину стрілочної 

горловини, але не пов’язана з примиканням об-

хідної колії.  

На взаємне розташування нижнього упові-

льнювача ГП2 та обхідної колії впливають 

(див. рис. 1): ширина уповільнювача S, ширина 

проходу між уповільнювачем і стіною котлова-

ну D, товщина стіни котловану В і відстань від 

осі обхідної колії до стіни котловану С. 

В подальших дослідженнях та розрахунках 

ширина технологічного зазору між елементами 

конструкції уповільнювачів прийнята рівною  

D = 500 мм, що відповідає мінімальній ширині 

проходу. 

Для визначення мінімальної відстані від осі 

суміжної обхідної колії до стіни котловану 

гальмівної позиції ГП2 проаналізуємо вимоги 

габариту наближення споруд С [10] з ураху-

ванням будівельних норм [9], де вимоги до 

мінімальної міжколійної відстані між 

суміжними коліями трактуються з урахуванням 

здійснення на цих коліях необхідних технічних 

та технологічних операцій. 

На рис. 2 наведено нижню частину габариту 

наближення будівель С, та лінію наближення 

фундаментів будівель і опор, підземних тросів, 

кабелів, трубопроводів і інших споруд, що не 

відносяться до колій, на перегонах і станціях, за 

винятком інженерних споруд і пристроїв СЦБ  

у місцях розташування сигнальних і трансля-

ційних точок. 

Уповільнювач разом з основою та конструк-

тивними елементами котловану є пристроєм, 

який вмонтовано в залізничну колію і відно-

ситься до залізничної колії. Із конструктивних 

елементів уповільнювача вище головки рейки 

розташовуються тільки балки із вмонтованими 

в них гальмівними шинами, що безпосередньо 

взаємодіють з ободами коліс вагонів під час їх 

гальмування.  

 

Рис. 2. Нижня частина габариту наближення будівель С 

Fig. 2. Lower part of the building approach dimension C 

Це означає, що конструктивні елементи 

уповільнювача, його основи та котловану, які 

розташовуються нижче рівня головки рейки, 

можуть бути розміщені всередині контуру лінії 

наближення фундаментів будівель і опор не 

тільки колії, на якій вмонтовано уповільнювач, 

а також, за необхідності, і суміжної обхідної 

колії. Відстань від осі колії уповільнювача ви-

значається не тільки вимогами габариту С,  

а й потрібною шириною проходу D між упові-
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льнювачем і стіною. Ця відстань може бути 

меншою ніж передбачено габаритом С 

(2 900 мм). Для максимального скорочення 

довжини гіркової горловини вісь обхідної колії 

повинна розміщуватись на мінімально 

можливій відстані від стіни котловану ГП2. 

При цьому стіна котловану ГП2 виконує 

функції підпірної стіни для верхньої і нижньої 

будови обхідної колії і може знаходитись на 

меншій ніж 2 900 мм відстані, яка передбачена 

габаритом С. 

Таким чином, задача пошуку методів скоро-

чення довжини гіркової горловини належить до 

задач проєктування елементів колійного розви-

тку та технічного оснащення залізничних стан-

цій з гірковими сортувальними пристроями  

і експлуатації залізничного транспорту. 

Для розв’язання поставленої задачі викона-

но комплексний аналіз технології розпуску сос-

тавів на сортувальних гірках; для аналізу взає-

много розташування елементів гіркових горло-

вини сортувальних парків на підставі правил  

і норм проєктування відповідних елементів за-

лізничних станцій застосовано методи науково-

го аналізу і синтезу конструкції колійного роз-

витку та аналітичної геометрії; методи іміта-

ційного моделювання використані для спро-

щення і прискорення процедури визначення 

взаємного положення технічного оснащення 

уповільнювачів спускної частини та суміжних 

обхідних колій. 

Результати 

Згідно з наведеною на рис. 3 схемою 

примикання обхідної колії з пучка 

сортувальних колій довжина прямої ділянки від 

центру стрілочного переводу (ЦСП) до початку 

уповільнювача LПР залежить від: 

– габаритної відстані між віссю обхідної 

колії та підпірною стіною (С); 

– товщини підпірної стіни (В); 

– ширини технологічного зазору між 

підпірною стіною та уповільнювачем (D); 

– конструкційної ширини уповільнювача 

(S). 

Складність проєктування примикання обхі-

дної колії полягає у необхідності дотримання 

розрахункової габаритної відстані С, яка 

вимірюється по лінії від кута підпірної стіни 

(точка А на рис. 3) перпендикулярно лінії, 

дотичної до осі кривої ділянки обхідної колії. 

Для спрощення процесу проєктування і отри-

мання проєктних рішень в середовищі 

AutoCAD доцільно використовувати інструме-

нтарій автоматизованого проєктування. Для 

практичного визначення положення елементів 

котлованів уповільнювачів, стрілочного пере-

воду примикання обхідної колії доцільно засто-

совано програмний комплекс, розглянутий  

в роботах [5, 6], який і дає можливість форму-

вання графічної моделі в системі AutoCAD.  

 

Рис. 3. Розрахункова схема примикання обхідної колії з пучка сортувальних колій 

Fig. 3. Design diagram of the junction of a bypass track with a marshalling track bundle 

Для оцінки габаритної відстані С на рис. 4 

наведено поперечний переріз у розрахунковому 

місці – точці А. Попередньо прийнято, що рівні 

верху головок рейок колій (РГР) співпадають. 
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Рис. 4. Схема поперечного перетину суміжних колій 

Fig. 4. Diagram of the cross section of adjacent tracks 

З метою наочності розрахунків для кривої 

ділянки обхідної колії радіусом R = 200 м 

прийнято згідно з [4] наступні вихідні дані:  

– рейки колії типу Р65; 

– шпали дерев’яні; 

– плече баластної призми 0,35 м з ураху-

ванням його поширення із зовнішнього боку 

кривої. 

Слід відзначити, що при відповідному об-

ґрунтуванні радіус кривої ділянки обхідної ко-

лії може бути зменшений згідно з вимогами [9]. 

За цими даними згідно з [4] встановлено: 

– відстань між віссю колії та брівкою балас-

тної призми (ББП) 1,725 м; 

– висота верхньої будови колії по осі колії 

hВБК = 0,835 м; 

– земляне полотно односхиле крутизною 

0,01 від уповільнювача; 

– товщина баластного шару під брівкою ба-

ластної призми (ББП) h = 0,583 м; 

– крутизна відкосу баласту 1:1,5; 

– ширина обочини земляного полотна 0,5 м. 

За наведеними даними за нормальних умов 

(варіант 1 на рис. 4) розраховано: 

 
1

0,862 0,5 1,362 м;

3 .1,725 ,087

  

1,362  мC

Р

  

  
 

За відсутності відкосу земляного полотна 

після брівки (БЗП) його функції виконує підпі-

рна стіна, яка сприймає бокові навантаження. 

Відповідно до наведеної на рис. 3 схеми ве-

личини Lпр визначається за виразом 

 пр cos sin sin sin ,L b R F R C F     (1) 

а величина кута F визначається з рівняння: 

sin cos cos cosb R R F C F     

2.B D S    (2) 

Далі наведено розрахунок параметрів укла-

дання уповільнювача ВЗПГ–5 та стрілочного 

переводу примикання обхідної колії марки 1/6  

з рейок Р65 за наступними даними: S = 3,25 м;  

В = 0,3 м; D = 0,5 м.  

З рівнянь відповідно (2) та (1):  
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1

1

sin cos ( 2)
arccos

b R B D S
F

R C

      
  

 
 

o10,563sin 200cos (0,3 0,5 3
21

,25 / 2)
arccos

200 3,0 7
4 31 53,

8

      
  


 


  

 пр 1 110,563cos 200sin 200sin 3,087sin 28,496 мL F F       

З метою скорочення відстані Lпр можливо 

зменшити габаритну відстань С, якщо наблизи-

ти ББП обхідної колії до підпірної стіни, тобто 

на відстань С2 = 1,725 м (див. варіант 2 на 

рис. 4). При цьому підпірна стіна стає вищою  

і витримує бокове навантаження не тільки від 

земляного полотна а й від баластного шару. 

Порівняно з попередніми розрахунками зміню-

ється тільки величина С, а розрахункові пара-

метри становлять: 

 o
2 12 5

10,563sin 200cos (0
5

,3 0,5 3,25 / 2)
arc 1cos

200 ,
7 8

1
,

725
F

      
 

 
 


  

 пр.2 2 210,563cos 200sin 200sin 1,725sin 22,763 мL F F       

Скорочення довжини прямої ділянки стано-

вить: 

 ПС 28,496 22,763 5,733 м,L     

що дорівнює довжині підпірної стіни (див. 

рис.  4). 

Отже, скорочення довжини стрілочної гор-

ловини крайнього пучка колій сортувального 

парку на Lпс = 5,7 м досягається будівництвом 

підпірної стіни. Економічне обґрунтування да-

ного технічного рішення в даній статті не розг-

лядається, а вказана відстань може бути додат-

ково зменшена шляхом влаштування радіусу 

кривої ділянки обхідної колії меншого ніж 

200 м. 

Оскільки довжина підпірної стінки залежить 

від габаритної ширини уповільнювача, в табл. 2 

наведені результати розрахунків для різних ти-

пів уповільнювачів.  

Таблиця 2  

Розрахункові параметри примикання обхідної колії з пучка сортувальних колій 

Table 2  

Design parameters for the junction of a bypass track with a marshalling track bundle 

Тип уповільнювача S, м B+D+S/2, м 
LПР, м при C= 

LПС, м 
3,087 м (варіант 1) 1,725 м (варіант 2) 

ВЗПГ–3, 5 3,25 2,425 28,496 22,763 5,733 

ВЗП–3, 5 3,30 2,450 28,592 22,872 5,720 

НК–114, УВСК, ЗВУ 3,60 2,600 29,166 23,517 5,649 

КЗ–3, 5 3,68 2,640 29,318 23,688 5,630 

КВ–3 3,80 2,700 29,545 23,942 5,603 

КНП–5 3,90 2,750 29,733 24,153 5,580 

 

При влаштуванні обхідної колії за варіантом 

2 (див. рис. 4) в розрахунковому перерізі та на 

певній розрахунковій відстані від перерізу 

унеможливлюється проходження щебене-

очисних машин. Така ситуація виникає через 

те, що мінімальна ширина вирізання баласту 

стновить Вmin = 3 800  мм [11, 12], тобто 

відстань від осі колії до краю зони опускання 

вигрібного пристрою bвп = 1 900 мм перевищує 
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відстань від осі обхідної колії до підпірної 

стіни у варіанті 2 (див. рис. 4) – С = 1 725 мм. 

Такі місця мають бути відповідним чином 

помічені на схемах станцій і, при виникненні 

необхідності очищення чи заміни баластного 

шару на них, повинна використовуватись інша 

колійна техніка. 

Для оцінки можливої різниці рівнів РГР су-

міжних колій на рис. 5 наведено схему розта-

шування колій у поздовжньому профілі з мож-

ливими ухилами елементів. Аналіз рис. 5 пока-

зує, що обхідна колія може бути нижче колії 

уповільнювача на 64..106 мм і це не впливає на 

мінімальну відстань між коліями у плані.  

 

Рис. 5. Розташування суміжних колій у поздовжньому профілі 

Fig. 5. Location of adjacent tracks in the longitudinal profile 

Зі схеми на рис. 5 видно, що зміна рівня го-

ловки рейки обхідної колії відносно рівня спус-

кної колії на початку уповільнювача не впливає 

на відстань між ними, а впливає тільки на зага-

льну висоту підпірної стіни. 

Наукова новизна та практична 

значимість 

В роботі удосконалено методи проєктування 
спускної частини сортувальних гірок та обхід-
них колій; вперше встановлена залежність ве-
личини скорочення довжини стрілочної горло-
вини крайнього пучка колій сортувального па-
рку від типів уповільнювачів, якими обладнана 
гальмівна позиція. 

Практична значимість роботи полягає у мо-
жливості використання отриманих рішень ін-
женерами- проєктувальниками при проведенні 
реконструктивних заходів на існуючих сорту-
вальних гірках та при проєктуванні нових гір-
кових сортувальних пристроїв на магістральних 
залізницях та об'єктах промислового залізнич-
ного транспорту. 

Висновки 

Дослідження, виконані в роботі, дозволяють 

зробити наступні висновки. 

1. В діючій нормативній документації, що ре-

гламентує норми проєктування гіркових сорту-

вальних пристроїв, відсутні затверджені епюри 

укладання уповільнювачів. В роботі на підставі 

аналізу габаритних розмірів балкових вагонних 

уповільнювачів з пневматичним приводом, які 

експлуатуються на українських залізницях, роз-

роблені технічні рішення взаємного укладання 

уповільнювачів та суміжних обхідних колій. 

2. Розроблені за наведеною методикою тех-

нічні рішення дозволяють наблизити до котло-

вану уповільнювача колію з крайнього пучка 

сортувальних колій в обхід горба гірки. Розра-

хунок параметрів примикань обхідної колії  

з пучка сортувальних колій показав, що скоро-

чення прямої ділянки колії за гальмівною пози-

цією в бік сортувальних колій становить в се-

редньому 5,65 м в залежності від типу нижньо-

го уповільнювача, укладеного на даній гальмі-

вній позиції. Наведене значення може бути 

збільшене шляхом укладання кривої ділянки на 

обхідній колії радіусом менше 200 м за відпо-

відним обґрунтуванням. 

3. Аналіз поздовжнього профілю колій га-

льмівної позиції та обхідної колії показав, що 

зміна рівня головки рейки обхідної колії відно-

сно рівня спускної колії на початку уповільню-

вача не впливає на відстань між ними, а впли-

ває тільки на загальну висоту підпірної стіни. 
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Analysis of the Influence of the Relative Position of Retarders and Bypass 

Tracks on the Length of the Neck of the Sorting Slide and Their Automated 

Design 

Purpose. The purpose of this study is to find ways to reduce the length of sorting yard humps by analyzing the 

relative positioning of the decelerators on the descent section and other elements of the track layout of the humps, 

such as turnouts, their isolated pre-switch sections, curved track sections and adjacent tracks, including bypass 

tracks. Methodology. One of the approaches to reducing energy consumption during the breaking up and formation 

of trains on classification humps is the improvement of their track layout design, in particular the development and 

implementation of measures to reduce the length of hump throats. To solve the problem, a comprehensive analysis 

of the technology of dissolving trains on sorting humps was used, methods of scientific analysis and synthesis of 

track development design based on analytical geometry were applied, as well as simulation modelling methods to 

determine the mutual position of the decelerators of the descent section and adjacent bypass tracks. Findings. Based 

on an analysis of the lower clearance limits for structures (profile «C») and the dimensional characteristics of beam-

type pneumatic wagon retarders, technical solutions were developed to allow a track from the outer group of classi-

fication tracks to approach the retarder pit area bypassing the hump body. The calculation of the parameters for con-

necting a bypass track from the group of classification tracks showed that the straight section of track behind the 

braking position can be reduced on average by 5.65 meters, depending on the type of lower retarder installed at the 

given braking point. Originality. The work improves the methods for designing the descent section of sorting 

humps and bypass tracks; for the first time, it establishes the dependence of the reduction in the length of the switch 

throat of the end track bundle of the sorting yard on the types of retarders with which the braking position is 

equipped. Practical value. The practical value of the study lies in the potential application of the obtained solutions 

by design engineers during reconstruction works on existing classification humps and in the design of new hump 

classification facilities on mainline railways and industrial railway systems. 
Keywords: sorting hump; wagon decelerator; bypass track; gauge distance; automated design 
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