
  
    

   
  

    
    

зашли в стене организации топонимов достойного места ввиду тою, “0.9%”;коиснщеиые) схемы №30…№ °°№Ю№ и участковых № не есп
поточного и безопасного их ФОРШРОМШЩ формированияприцепляемыхГРУПП И расфор

обмена .аътіжіщжтужжсовершенствованиюсхем участковых и сортировочных
'  ций ‹: тью обеспеченияускоренногои безопасного формирования И пропуска ГРУППОВЪШ П

в в новых нормативнъшдокументах: "'
— «Железныедороги колеи 1520 мм. СТН. Ц—01—95»; _ „
—- «Правила и технические нормы проектирования№ и УЗЛОВ на железных дорогах № г

1520 мм».
.

Однако в Правилах отмечено, что рекомендуемые ранее схемы в
совремгенных усло

применяю! при сооружении, реконструкции или развити соргировощіых станции лишь в с
_

»
_;когда вагонопогтоки' с частичной переработкой и изменением массы и длины составов не в ›… , . 

не требуют выделения спеішалъной технологической линии. Предполагаемые Прави. ]

пряшшшшшше решения в схеме односторонней сортировочнои станции с ч- ‚‚

тсхнапогическими линиями могут быть применимы при реконструкщш или раз
существующих сташіий, что потребует значительных каптаповложеъшй. _

Существующие участковые и сортровочные станции харакгеризуются отсутствием не только
отдельных тетологическшклишай для поездов с частичной переработкой, но и резерва сортир“.
вечных путей. Уменьшение в целом объемов работы станций не привело к пропорциональномущ!
свобождениюсортировочньж путей, так как число назначений плана формирования и пунктов щ-
стной работы, как правило, не уменьшилось или уменьшилосьнезначительно. Таким образом, №
формирования групповогопоезда на участковой или сортировочнойстанции необходимо изыскшд1
резервы путей сортировочного парка во избежание увеличения повторной сортировки вагонов пд:
ухудшениябезопасностиманевровой работы.

Выполненные исследования показывают, что, исходя из сложившейся схемы вагонопотоковт;;дороге, формировать групповые поезда следовало бы на «входныю› станциях дороги ( Витебск,;
0рша-Цегральная, Гомель, Молодечно, Брест—Восточный,Лунинец, Калишсовичи).0днакоследусгі'учитывать, что некоторые из этих станций (Брест—Восточный,Гомель, Витебск, Молодечно) вн- Ё

попняют задание по формированиюмежгосударственных поездов «на выход».
Анализ основных схем участковых и сортировочных станций Белорусской железной Дороги по- Ё

казывает, что путевое развитие большинства станций позволяет увеличить количество формируе— 3мых групповых поездов без дополнительных кашпальных вложений за счет улучшения информа-ционного обеспечения,совершенствоваъшя оперативного упражнения и технологии работы станции.
'

Большинство схем узловых участковых станций дороги позволяет эффективно и безопасно осу-
‘

ществлять перецепку групп вагонов в проходящая транзитных поездах при соответствующемшп- .

нирования и информахшонномобеспечении.
Таким образом, исходя из технических и технологических особенностей станций, формироватьгрупповыепоезда целесообразнона сортировочныхстанциях, & обмен групп выполнять на узловых ›,

участковых станциях
Однако при разработке системы ускоренного продвижеъшя малом

зкономическсй целесообразност, эффекгивности формирования и
следует учигыватъ техъшческие и технологическиевозможностивсехтншй на маршрутеследованиягруппового поезда.

 

ошных потоков, определении ?

пропуска групповых поездов _

участковых и сортировочных -‚
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щждушюдньшТРАНСПОРТНЫЕкоридоры (ИНФОРМАЦИОННЫЙАСПЕКТ)”
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Через территорию Республики Беларусь и Российской Федерации проходят два из десяти ос—

новных международных транспортных коридора: корилор П Критский (Париж — Берлин — Вар-А
шава — Минск — Москва) и коридор [Х Критский (Хельсинки — Санкт—Петербург — Витебск -- Г0-
мель — Киев — Кишинев — Бухарест) с его ответвлением 1Хб (Гомель —- Минск- Вильнюс — Каунас
— (Клайпеда). В Беларуси также разрабатываетсяпроект продления на свою территорию между-
народного транспортного коридора \! (Триест — Любляна —- Будапешт — Львов) в направлении
Львов — Ровно — Сарны — Минск, что позволит связать П, \1 и 1Х транспортные коридоры в об-
щую сеть, укрепит транспортныесвязи и будет способствовать увеличению объемов перевозок, в
том числе транзитных — из стран Скандинавии и государств Балтии в направлении Юго-
Восточной Европы и стран бассейна Черного моря. Реализация данного проекта позволит значи-
тельно сократить расстояние и сроки выполняемых перевозок, что подчеркивает его перспектив—
ность и значимость.

Транспортировка грузов именно через территорию РБ является наиболее приемлемой с точки
зрения безопасности. Два других коридора — центральный и южный —— имеют свои изъяны: взять
хотя бы постоянную политическую напряженность в закавказских и среднеазиатских странах.
Продление П Критскоготранспортного коридора Париж — Берлин — Варшава —— Минск — Москва в
Центральную Азию, по мнению представителей стран Таможенного союза, должно стать альтер—
нативой азиатскому "южному коридору".

Понятие "транспортного коридора" как приоритетного направления вектора между удаленны—
ми регионами появилось давно и сначала не носило такой узкой утилитарной направленности,
как сейчас. Приоритетныенаправления обживались и осваивались, примером чего могут служить
ранние речные и морские цивилизации. Затем они как естественные коммуникации использова-
лись в качестве торговых путей. Дальнейшееразвитие человечества создало сложнейшую инфра-
структурную мозаику этих коридоров, оснастило их современнымитранспортными средствами.
Не секрет, что сложившиесясхемы морских перевозок по маршрутам Дальний Восток — Западная
Европа и Север — Юг (через Суэцкий канал), по мнению многих специалистов, не соответствуют
ни историческим традициям, ни, что более важно, экономической целесообразности. Но они объ
падают гораздо большими конкурентными преимуществами, чем альтернативные варианты, в том
числе и за счет преодоления информационного дефицита.

Методы логистики и собственно транспортные технологии работают там, где уже существуют
грузопотоки. Международные транспортные коридоры Восток — Запад и Север — Юг в большей
степени пока только декларируются, но реально еще не созданы. По нашему мнению, привлече—
ние инвестиций и грузопотоков требует формирования единого информационногопространства в
Интернете транспортных ресурсов стран СНГ и Балтии, которые исторически и географически
связаны единым транспортнымпространством и сложившимися направлениями грузопотоков.

Мы попытались выяснить, насколько транспортные сайты стран СНГ и Балтии (одних из ос—
новных участников международноготранзита) известны в Сети и связаны ссылками с друг дру-
гом. Оказалось, что:

— большинство транспортных сайтов стран СНГ и Балтии слабо связаны ссылками с
мировыми Интернет-ресурсами и соответственно мало известны;

— система транспортных Интернет ресурсов стран СНГ и Балтии недостаточно структуриро—
вана и представляетсобой совокупность изолированных сайтов. В лучшем случае ссылки на свои
сайты регистрируют сами владельцы ресурсов, а работа по систематизации и аннотации наиболее
значимыхресурсов не ведется;

— информационноенаполнение многих сайтов не отвечает запросам пользователей: нет доста-
точных данных о возможностях перегрузочных и транспортных комплексов, компаниях, оказы—
вающих транспортныеи иные услуги, отсутствуют базовые тарифные ставки и т. п;

— сайты практически не содержат данных о возможностях и характеристиках транспортных
коридоров, альтернативныхтрадиционным маршрутам.

В то же время, узловые точки транспортных коридоров Азии и Западной Европы широко
представлены в Интернете, что позволяет грузовладельцамполучать всю необходимуюинформа-
цию по транспортировкегрузов.
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  На наш взгляд, для формированиясистемы Интернет-ресурсов международных тра1іспортщ
коридорови создания единого информационногопространства необходимо следующее.

1 Связать сайты, являющиесяузловыми точками информационного пространства транспорт…;
ресурсов, взаимными ссылками.

2 Бесплатныйдоступ к информационным ресурсам. “
3 Соответствиесодержательнойчасти сайтов интересам и потребностямпользователеи.

4 Представительство в информационном пространстве всех узловых точек
меящународнЩ

транспортныхкоридоров
5 Отображение на каждом элементе пространства (сайте) структуры всего

траъ'і'спортного Кори-

дора, информационнымкомпонентомкоторого он является ("принцип голограммы ).

Процесс формирования и управления Интернет- ресурсами имеет два аспекта:
1 Стремление государственныхструктур к созданию целостного информационного пространства

как в отраслях народного хозяйства, так и в общегосударственноммасштабе.
2 Формированиеструкгуры сети и коммуникационныхтехнологии в результате процессов само.

организации, которые не являются следствием какого-то целеполагающего управленческоговоз.

действия.
Международные транспортные коридоры затрагивают интересы многих стран-участников. Каж-

дая из этих стран заинтересована в максимальном привлечении грузов на свою территорию. Но

всех участников международного транзита объединяет стремление к переориентации грузопотоков
с морских маршрутов перевозок Дальний Восток — Западная Европа и Север — Юг (через Суэцкий
канал) на новые направления. Одним из факторов, способствующих этому, является использование
новой коммуникативной среды — глобальной информационной сети Интернета. Построениеедино-
го информационного пространства даст возможность представить каждый транспортный коридор
как единую и целостную систему, позволяющую получать необходимые данные по всем звеньям
цепи доставки грузов. Информационные технологии пока не привели к серьезным изменениям в

транспортном секторе экономики, не повлияли на процессы управления компаниями. В основном
они используются для автоматизации существующих процессов и существенного эффекта на об-

щую производительность не оказывают. Но развитие новых технологий нарастает по экспоненте, &

любой экспоненциальный рост имеет "точку перелома", после которой их использование носит ла-

шнообразныйхарактер. И к этому надо быть готовым.
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АНАЛИЗ АВАРЩЩЬШСИТХАЦИЙ с ОПАСНЫМИГРУЗАМИ
НА КУИБЫШЕВСКОИ ЖЕЛЕЗНОЙдогогв

Э. А. МАКАРОВА-ГРЕЧУШНИКОВА
Самарский институт инженеров железнодорожноготранспорта

На Куйбышевскойжелезной дороге в общем потоке грузов значительное место занимают опас-
ные грузы. Снижения объемов перевозок опасных грузов практически не происходит. За последние
4 года ситуация по дороге стабилизировалась,объем перевозок в целом вырос на 8,9 %. Решающая
роль в объемах отправленияопасных грузов на Куйбышевскойжелезной дороге принадлежитБаш-
кирскомуотделению- 46,8 %, Самарскому отцелению —— 35 % и Нижнекамскому представительстВУв республике Татарстан — 17,4 %. По Башкирскому отделению объем перевозок к 2001 году, Н°
сравнению с 1998, вырос на 22 %. По Самарскому отделению объем перевозок снизился незначи-тельно, снижениесоставило 6,8 % за четыре года. По Нижнекамско
лике Татарстан объем перевозок с 1998 года увеличился на 55 %.

С перевозкои опасных грузов теснейшим образом связано обеспечение безопасности в целом,
поскольку за аварииными ситуациями стоят огромные последствия как материальные так и соци-альные, и экологические. Надо сказать, что за последние 4 го

,
., ., да количество ава ий с опасными г '

зами на Куибышевскоижелезноидороге снизилось, но и те
Р РУ

_ аварийные ситуации которые п оисхо—дят, наносят серьезным ущерб. На данныи момент, по сравнению с 1998 годом :;оличество :варИй',

Му представительству в респуб-
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