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Традиционно норму веса и состава грузового поезда определяют как Ёехническийпараметр в за-

висимости от мощности локомотива и длины приёмо-отправочныхпутеи. В настоящее время глав-

ным фактором при решении этой задачи является длина приёмо-Епправочных
путей, вследствие

чего поезда формируются по установленноиих длине, определяемом числом условных вагонов.

Однако норма состава поезда по-существу является не техническим, а эксплуатационным (тех-

нологическищ параметром, поскольку занимает определённое место в системе показателей, регла-

ментируЮЩИХпроцесс продвижения вагонов от момента зарождения до момента погашения соста-

ва поезда. В связи с ЭТИМ представляет интерес исследование взаимодействия этих показателей с

целью установления оптимальной нормы состава поезда.

Так как каждое поездное назначение обладает рядом только ему присущих параметров (в част-

ности, суточная величина вагонопотока, дальность следования и др.), то все расчеты по определе-

нию оптимальной нормы состава следует проводить отдельно по каждому назначению. При необ-

ходимости определения общей унифицированнойнормы состава расчет её величины должен быть

основан на установленных оптимальных значениях нормы состава по каждому назначению. Норма

веса поезда устанавливаетсякак производная от длины состава с учетом средней загрузки вагона.

Величина состава через процесс накопления связана с планом формирования, а через размеры дви-

жения — с графикомдвиженияпоездов.

Для определения системы эксплуатационных параметров, находящихся во взаимодействии с ве—

личиной состава поезда, рассмотрим схему продвижения вагонов в поезде от момента его зарожде-

ния на станции формирования(начало накопления) до момента его погашения (конец расформиро-

вания) на станции расформирования. Период существования состава поезда Тс включает следую-

щие технологическиеэлементы, характеризующиеся продолжительностью во времени: накопление

состава на станции формирования (!и — средний простой вагона под накоплением); формирование

состава с перестановкой в парк отправления іф; обработка поезда по отправлению го; следование

поезда по участкам своего маршрута Хіу; обработка поезда на попутных технических станциях Хітр;

обработка поезда по прибытию на станцию расформироваъшя[„р; расформирование состава [р.

Таким образом, Т =1н + [ф + [0 + Хіу + Ёітр + Гпр + Гр-

Каждый элемент этого выражения в той или иной степени зависит от числа вагонов в составе т.
Рассмотренныйпроцесс сопровождаютследующие виды затрат на один поезд:

— затрата вагоно—часов Тст;
— затрата локомотиво-часов Еду + Еітр + [… где [„ — затраты времени на станциях формирования и

раСформированияпри подаче локомотива под состав и уборке его из—под состава;
— расходтоплива (электроэнергии) г =](т).
Рассмотренная схема продвиженияПоезда позволяет Сделать вывод, что задачу определения оп-

тимальной нормы состава следует рассматривать и решать применительно к отдельному назначе—

нию плана формированияс последующим обобщением для установления общей нормы.
Важным условиемправильного решения задачи являегся выбор критерия, т. 6. оценки вариантов

решения. В соответствии с характеромрассмотренной задачи каждый вариант установлениянормы
состава (веса) поезда можно оценивать по суточным затратам локомотиво-часов,вшоно-часов,рас—

ХОда топлива (электроэнергии)на тягу поездов, в денежном выражении по сумме всех затрат.
Анализ показывает, что чем меньше величина состава поезда, тем она выгоднее по затратам ва-

ГОНо-часов‚ чем больше величина состава, тем она выгоднее по затратам локомотиво-часов. Расход
топлива является частным аспектом решения задачи, поэтому в качестве общего критерия целесоо-

Образнее всего использовать экономическийс учетом всех перечисленных факторов.
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Каждый элемент затрат в денежном выражении есть функция величины состава Г(т)_ Общйсу
точные расходы на продвижение вагонов данного назначения можно определить °УМ№1РОВанием
этих элементов: Е(т) : 212.0”) ‘

7

Данный функционал правомерно рассматривать как целевую функцию задачи определения оп-
тимальной величины состава для данного поездного назначения. Поскольку она является функцией
одного аргумента …, то его оптимальноезначение может быть определенопутем исследованияце.
левой функции на минимум. С этой целью необходимо взять первую производную функции по ар.
гументу т и приравнять ее к нулю, затем решить полученное уравнение относительно

_

дБ(т)
' д(т)

для её решения предлагается использовать специальноепрограммное обеспечение.

: О. Дифференцирование функции Е(т) представляет собой сложную задачу, поэтому
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Целью совершенствовання системы распределения сортировочной работы на полигоне дороги
является оптимизация вагонопотоков на участках и направлениях дороги, позволяющая освоить
объемы перевозок меньшим парком грузовых вагонов и локомотивов. снизить потребность в энер-
гетических рес_\рсэ_\'.

Пути совсршснсгвования органнзашш вагонопотоковсвязаны с решением следующих задач: 1)

концентрация сортировочной работы на высокопроизводительныхсортировочныхкомтексах: 2)

сокращения: переработки на других сортировочных и участковых станциях и повышение транзит-
ностн перевозок; З) увеличение времени полезного использования поездных локомотивов в движе-
нии за счет рационально… регулирования парка локомотивов и локомотивных брига]. снижения
времени стоянок локомотивов в пункпж оборота и приписки` на технических и промежуточных
станциях

Технология управления перевозками дожна быть построена на логистическихпринципах эксг
плъаташюнной работы по обеспечению вывоза готовой продукции с решающих предприягий всех

отраслей экономики. эффективной органнзашш перевозочной работы МЕЖДУ П0№Ш пере-
холм…. Современныеподходы к решению задачи оппшизшпш распределения сортировочной ра-
боты на железной дороге предполагаютиспользовашяедвух критериев: срок доставки и приведен—
ные затрат на першвижсшяевагонов Срок доставки грузов является ведшшм логистическим по-
кажчсм качества работы транспорта. ею конкррешоспособносш. Испоггьзованне кргггерпя со-
блюдсння срока доставки сводится к определению числа перераооток вагонопотокдз на маршруте
следования по железнодорожнойсети Реализации логистического подхода к распределеншосорти—

ровочной работ требует расчета как эталонов времени перевозки грузов по всем возьюжньш мар—

шрутам следованияна дороге, так " эталгнсв времени доставкигруза на этих же ›шршрртач
Эталоны времени доставки дюжин оытъ установлены по всем ставшим. открытым для грузо—

вых операций с учета“ разлшшыхвидов перевозил грузоа предусмотренных Правила…: перевозок
грузов. Расчет эталонов целесообразно выполнить в ранних специальной прпкшной задачи ««Ав-

№1№ной сиспшы организаци… вагоноптокош» (АСОВ)
Эталоны времени перевозок должны рассчитываться песне каждого расчета шана формирова-

ния н` ‹жютз‹г‘тстъсшю` перераспрсдслсшш соршроаачной работы между сшншіяип Результат
расчетов времени перевозок могут оправляться в виде спешнпъной таблицы (штатки) и затем

прысгаьптъш по любым расчетным жшсзншсргожнымнаправлениям
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