
 
дорожных перевозках, сегодня являются успешно функционир
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д щего времени еще не создано координирующеисистемы и в разработкахрхитектуре, и в технологии управления перевозочным првозлагается
ьёьисісэггевую

интегрированную российскую информационно-управляющуюсистему („>к а — ›р щенно ИУС). В
СИРИУС'е разработаны унифицированные формы экранной выдачи информации, что позволит решить большинствоиз этих проблем.СИРИУС — это система реального времени с элементами анализа

делированиемобъектов управления, в том числе обеспечениеми
зов как к морским портам, так и к регионам массовой погрузки угля, руды, и т.д. Системапостроенатаким образом, что пользователь нах0дится всегда в основном меню, выбирает объект управленииполучаетв реальном времени необходимую информацию и аналитику.Главным преимуществомпредлагаемой системы является её сквозная Идеология построения повертикали: уровень сети, дорог, отделений, дирекций по организации местной работы‚ диспетчер-ских участков, станции, подъездных путей. На всех уровнях управления функциональные возмож-ности системы абсолютно одинаковы. Реализация и внедрение сетевой системы «СИРИУС» интег-
рированнои с ранее выполненными разработкамипо управлению перевозочным процессом, позво-лит принципиально по другим критериям управлять вагонными парками и погрузочными ресурса-ми на сетевом‚ дорожном и линейном уровнях.

Учитывая, что это — система реального времени, что она имеет прогнозные модели и аналитиче-
скую часть, то и решения по качественномуулучшениюиспользованиявагонов будут приниматься
опережающие.
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В 2002 г. в контейнерахбыло отправлено 12,8 млн т грузов= что почти на 9 % больше, чем в 2001

году. Доля перевозок грузов в контейнерах по отправлениювозросла до 1,14 %. Рост объемов пере-
возок грузов в контейнерах обеспечиваетсяза счет опережающегороста перевозок грузов в крупно—
тоннажных контейнерах.

Перевозка контейнеров прямого назначения на сети дорог произведится по прогрессивной тех-
нологии в составе ускоренных контейнерных поездов. За 12 месяцев 2002 года по сети железных

дорог преследовало 1990 таких контейнерных поездов, в составе которых перевезено 237 тыс. кон-
тейнеров в двадцатифутовомэквиваленте (ДФЭ).

Из них по данным МПС РФ:
— транзитных по Транссибу — 516 поездов, 48,2 тыс. контейнеровв ДФЭ. Рост составил 9 %;
— во внутреннем сообщении — 725 поездов, всего 78,3 тыс. контейнеров, из них крупнотоннаж-

ных 59,2 тыс. ДФЭ.‚ что на 1345 % меньше, чем в 2001г;
— экспорт — 511 поездов с целлюлозно-бумажнойпродукцией, 50,6 тыс. контейнеров в ДФЭ.

Рост объемов перевозокк прошлому году в контейнерныхпоездах составил 202 %;
— в международном сообщении 238 поездов в них перевезено 6 тыс. контейнеровв ДФЭ.“

Обье-

мы перевозок грузов сократились на 50 % из-за того, что перестал курсировать контейнерныипоезд

Пекин—Москва.
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Основу перевозокгрузов в контейнерахсоставляетобьем отправления груженых контейнеров во

внутреннем сообщении, доля которого в 2002 года находится на, уровне 66 %‘огг общего объема пе-

ревозок грузов в контейнерах. Для их перевозки требуются специалшзированные платформы.

В инвентарном парке МПС России имеется более 15 тыс. длиннобазных платформ с погрузоч-
ной длиной 60 футов. В рабочем парке всего около 13 тыс. платформ. Платформ всех моделей в ин-

вентарном парке насчитывается 16,4 тысячи. Часть платформ являются ограниченно исправными и

могут использоватьсятолько в пределах одной дороги. В отношении контейнерных перевозок это

равносильно неисправному состоянию платформ. Все это снижает обеспечение перевозок грузов в

контейнерах. По итогам работы в 2002 году нехватка составила 1,8 тысячи платформ. МПС РФ

ожидает, что в 2003 году дефицит платформ с учетом планируемого роста объема контейнерных

перевозок составит 2,9 тысячи.
Вместе с тем необходимо отметить, что фитинговые платформы с погрузочнойдлиной 60 футов,

т. е. рассчитанныена перевозку трех двадцатифутовыхконтейнеров, оказываются неэффективными
в транзитном сообщении. Дело в том, что весь мир перешел уже на перевозку грузов в контейнерах

длиной 40 и даже 45 футов. В связи с этим каждый вагон контейнерногопоезда в направленииВос-

ток—Запад загружаетсятолько одним контейнером длиной 40 футов, и, таким образом, погрузочная

длина фитинговых платформ используется только на две трети, а соответственно и поезда исполь-

зуются только на 2/3 своей вместимости.
Для повышения эффективностиконтейнерных перевозок прежде всего в транзитном сообщении

по Транссибирской магистрали необходимо перейти на новый типаж фитинговых платформ с по-

грузочной длиной, кратной 40 футам. Иными словами ‚ для внутренних и экспортно-импорньіх пе—

ревозок нужны платформы длиной по осям автосцепки 14620 мм, а в транзитом сообщенииплат-

формы для перевозкидвух 40-футовых контейнеров, т. е. длиной 25,5 м.

Эта проблема может быть решена, во-первых, за счет переоборудованияуниверсальных плат-

форм и за счет изготовления платформ нового поколения. Для эффективной организации ускорен-
ных перевозок контейнеров по Транссибу в 2003—2004 годах потребуется не менее 1000 платформ

нового поколения. Конструкция платформ должна быть максимально облегченной с грузоподъем—

ностью не менее 80—85 т. Это в полной мере будет соответствовать мировым тенденциям развития

контейнерных перевозок.
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В период плановой экономики теория поэтапного развития железн0дорожных станций и узлов
была адаптирована к условиям устойчивого роста объемов перевозочнойработы. Поэтому при рез-
ком снижении объемов перевозок в начале 90-х годов прошлого века оказалось, что в теоретиче-
ском плане железнодорожники не готовы к принятию обоснованныхрешений по снижению избы-
точной мощности устройств, в том числе станций. В целях сокращения эксплуатационныхрасх0дов
началось массовое закрытие станций с незначительным объемом работы и целых малодеятельных
участков, перевод их на односменный режим работы, закрытие отдельных путей и парков на техни-
ческих станциях, закрытие одной из сортировочныхсистем на ряде двусторонних сортировочных
станции и др.

Хотя проводимые мероприятия по снижению избыточной мощности станционных устройств не

имели должного технико—экономического обоснования и проводились исходя из здравого смысла и

инженерной интуиции, они позволили существенноснизить негативныепоследствия для отрасли от
снижения объемов перевозок.

Для создания теоретической базы обоснования мощности станционныхустройств в условиях не

только роста, но и спада размеров движения, а также в переходные периоды от роста к спаду и от

спада к росту в середине90—х годов ХХ в. на кафедре "Железнодорожныестанции и узлы" ГП`УПСа

начаты исследования по оптимизации технического состояния и технологического обеспечения
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