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УДК 629.42 " АВЛЕНИИпо РЖКАпринятия РЕШЕНИИ ПРИ упр
ДЛЕ локомотивным ПАРКОМ

Н. С. КИЗЕНКОВА
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

Одной из наиболеедорогостоящих частей основных фондов Белорусской яіелезной дороги явля-

ютсялокомотивы,поэтомуразработкапроцедуры поддержкиПРИНЯТИЯ решении являетсяактуальной
задачей.Ситуация усложняется тем, что прогнозируемые объемы перевозочнойработы подвержены

случайным колебаниям, поэтому на конечныхтехническихстанциях регулировки локомотивных
парков возникает недостаток тяговых средств. В связи с этим разработана методика под-

держки принятия решений при управлении локомотивным парком, позволяющая оптимизировать
потребноеколичестволокомотивов.

В условияхколебанияразмеров движения по направлениям возникает резервный пробег локомо-
тивов в обоих направлениях.Исследованиями показано, что начиная с некоторого периода Т и ин-
тенсивностипотока поездов Л, он описывается нормальным законом распределения. Для исследуе-
мого направления Минск—Молодечно установлена оптимальная величина «искусственной» не-

парности размеров движения поездов, при которой достигается энергооптимальноерегулирова-
ние парком локомотивов на участке. Непарность достигается формированиемдлинносоставныхпо-
ездов в направлении обратном грузовому, в котором значительнаядоля вагонов следует в порожнем
состоянии. Для выбора управленческих решений (оптимальной доли резервного пробега локо-
мотивов)разработана методикаоценки общего количества потребныхлокомотивов с учетом резерв-
ного пробега. Доказано, что общий пробег локомотивов существенно зависит от изменения колеба-
ний поездопотоков. Наибольшийпробег (общий и резервный) характерен для месяца максималь-
ных перевозок.

'

Оптимальный уровень коэффициентанепарностиво всем диапазоне регулирования парком локо-
мотивов на направлениипрактически одинаков для всех периодов гоца и лежит в диапазоне 0,73-
0,75. Наибольшее значение коэффициентанепарностихарактернодля месяца минимальныхперево-зок, что свидетельствуето более сложных условиях управлениярезервным пробегом локомотивовв
месяц минимальных перевозок.
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рынок независимых перевозчиков. Указанные изменениятребуют разработки соответствующихме-

тодов организациидвижения поездов. Анализ отечественногои зарубежногопрактического опыта в

области организации перевозок грузов на железнодорожном транспорте показывает, что одним из

направления совершенствованияперевозочного процесса является технология организации движе-
ния грузовых поездов на основе твердых ниток графика по расписанию.

Исследования, выполненныев РоссийскойФедерации, демонстрируют, что организация движе—

ния грузовых поездов по расписанию обеспечиваетулучшение показателей использования локомо-
тивов и локомотивных бригад и экономический эффект связан, в основном, с сокращением затрат

перевозчика. В то же время грузоотправители не спешат переходитьна новые технологии перевозок,
так как в этих случаях возникаютдополнительныепростои вагонов на подъездных путях, а норма—

тивная база по ответственностижелезных дорог по срокам доставки не сформирована. Выделение в

значительном числе случаев кольцевых маршрутов движения собственныхвагонов и более высокая
плата за пользование ними по сравнению с инвентарнымивагонами создает условия для того, чтобы

перевозки грузов на отдельных направлениях по расписаниюбыли эффективными и для грузоотпра-
вителей. Более того, в случае появления независимых перевозчиков на транспортном рынке указан-
ная технология будет для них основной так, как движение поездных формированийо частной локо-
мотивной тягой будет осуществляться по выделеннымоператороминфраструктуры ниткам графика.

В этой связи в настоящее время достаточно актуальной задачей является оценка эффективности
переводагрузовых поездопотоков на движение по расписанию.Принципиальноможно выделитьдва

направления внедрения твердых ниток. Во-первых, твердые нитки графика могут быть эффектив—

ными при осуществлениитехнологических перевозок, перевозокценныхи скоропортящихся,& также

других грузов, для которыхактуальнойявляется доставка«точно в срок». Во-вторых, использование

твердых ниток графика может быть эффективным при выполнении массовых перевозок с устойчи-
выми во времени объемами, для которых актуальной является задача сокращения оборота вагонов.

В данной работе исследовался второй случай.
Исследования проводились на основе организации экспортных перевозок железорудного сырья

из ПолтавскогоГОКа в транспортныйузел ТИС для перегрузки на морской транспорт.
Система обработки вагонов представляетсобой многофазнуюстохастическуюсистему массового

обслуживания. При этом принято, что в процессе обслуживаниявагон последовательноможет нахо-

дится в следующих фазах: погрузка (от приема до окончанияуборки с грузового фронта); накопление

составов груженных поездов; отправление груженных поездов; следование груженных поездов на

направлении Полтавский ГОК — ТИС; выгрузка (от приема до окончанияуборки с грузового фронта);

накопление порожних поездов; отправление порожних поездов; следование порожних поездов на

направлении ТИС —— Полтавский ГОК. В связи с тем, что система пропуска вагонопотоков является

достаточносложной, то в качестве основногометода исследованиявыбрано имитационное моделиро—

вание. Продолжительность нахождения вагона в системах погрузки и выгрузки, & также нахождения

поездов в системахотправленияи следования груженных и порожних вагонов при традиционной тех—

нологии организацииперевозочногопроцесса меделируютеякак случайныевеличины распределенные
по логнормальномузакону. При отправлении поездов по расписанию продолжительностинахождения

груженных и порожних поездов в системах отправления и следования приняты постоянными.

С целью оценки влияния взаимного размещения ниток на графике на величину оборота вагонов

выполнен ряд имитационныхэкспериментов. Анализ полученныхрезультатовпозволяет сделать вы-

вод о том, что при величине отношения периода графика к среднему квадратическому отклонению

времени нахождения вагона в системе грузовых операций меньше 3 положение выделенныхниток
на графике несущественно влияет на величину оборота и вызывает его изменение в пределах 1 %.

Дополнительный простой вагонов в ожидании ниток составляет от 1 до 2 часов в зависимости от

количествапоездов, ежесуточноотправляемыхпо расписанию. При этом, в связи с ускорением про-
движения вагонов по железной дороге достигается сокращение оборота вагонов на 21 час, что обес-

печиваетэкономический эффект не менее 2,5 млн. 051) в год. Более того, учитывая что износ локо-

мотивногопарка Укрзализныци превышает90 %, и она не имеет прямой заинтересованностив улуч-
шении показателей эксплуатацииприватныхвагонов,то в этих условияхдвижение грузовых поездов
по расписаниюможет быть одним из способовпротиводействияросту оборота собственныхвагонов.
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РАЗВИТИЕ СЕРВИСА
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Сегоцня «транспортныймир» — это конкуренция фирм, компаний‚организацийв,прои380дствеи

сбыту своей продукции — перевозке. Борьба за пассажира ведется”
не только между видами транс-

порта, но и внутриних. Совокупность услуг‚ связанных с перевозкои, становится основным условием

конкурентоспоеобностиперевозчиков. В эту совокупность входит обслуживание пассажировдо по-
ездки, во время поездки и после нее. Каждая из этих составляющих этапного обслуживание играет
решающуюроль в выборе вида транспорта.При отсутствии комплексного сервисного оболуживания
на железнодорожном транспортеосновнойэтап — перевозки‚теряетдолю потребительскомценности,
становится неконкурентоепособной.

Для коммерческогоуспеха перевозчикаобслуживание,связанноес расширениемассортимента услуг‚
предоставляемьж пассажирам, в последнее время приобретаетвсе большее значение. При злом, кроме
традшшонныхвидов сервиса, появляютсяновые формы организапшиобслуживаъшяпассажиров.

Одной из задач улутппения обслуживания путешествующих железн0дорожнымтранспортом явля-
ется увеличениескоростидвижения поездов, что позволит сократить время доставки пассажиров в пункт
назначения. В связи с этим в настоящее время в Украине появилась тендеъщия — сокращения значитель-
ного количества пассажирскщночныхпоездов, на замену которым, пршлли скоростныеэлектропоезда.
По расписаниюдвижения пассажирскихпоездовна 2012—20] 3 годы были отменены около 30 пар ночных
поездов. Таким образом, пассажирылишенывозможности выбиратьудобныйдля них вид передвижения,
не совершая для этого дополнительных пересадок.

Для оценки востребованности ночных поездов было выполнено сравнение ночного фирменного
поезда № 79/80 и скоростных поездов «Интерсити+»‚ дневного № 165/166 и вечернего № 167/168,
которые курсируют в сообщении Днепропетровск — Киев.

При выборе вила транспорта пассажиры руководствуются такими показателями, как скорость
удобство графика движения, комфортность во время путешествия, стоимости, возможности льгот-
НОГО проезда. Поэтомупри сравнении поездов использовалисьследующие критерии: комфортабель-ность, время в пути; стоимость проезда; населенность поезда, количество проданных билетов.В настоящее время анализпоказал, что наибольшим спросом у пассажиров продолжает пользоватьсяночной фирменный поезд № 79/80. Населенностьего в марге 2013 года составила около 90 %, в то времякак населенностьсКОРОС’ГНОГО дневногооколо 42 %, скоростноговечернего — 58 %. Такой спрос обуслов-лен не толькоСЮИМОШЪЮ билета, "0 " временемОтравленияс начальнойстанции и прибытия на конеч—
НУЮ станцию, возможностьюболее удобно, по сравнению со скоростным, отдохнуть.?…”чфщ В на №

етов на ночнои поезд в марте 2013 года‚ составила16974‚47 тыс. грн., что на 12426‚12 тыс. грн. больше, чем на дневной № 165/166 и на 1071.7-‚41 тыс-грн. больше, чем вечерние на скоростные поезда.
’


