
Сп = (‹1 —С" —-С„‚)[1+осбос(у)\›м /12], (6)

где 4 _ потери грузополучатеж связанные ° дефицитом утраченной (повреждеъшой) п одукции
д… ед./Т; С„.С…

" СООТВЗТСТВСННО ВЫШШТЫ фуэополучателю за несохранные перевозки ирп ос оч:
ку в доставке грузов в связи с необеспечением безопасностине

9 р

ров, ден. ед./отпр.
в реальных УЭЛОВИЯХ У предприятиявсегдабудет запас продукции для компенсации потерь свя-

занных со случаиными факторамив процессе доставкипродукции.
,

В ряде случаев несохранные перевозки вызывают нарушения экологических требований и по-
ставщик или потребитель выну›кдены платить штраф. Например, если груз перевозится в соб‚ствен-
ных перевозочных средства} и из-за их неисправностипроизошла несохраниость,которая привела
к загрязнению окружающем среды, то возможно наложение штрафа на владельца транспортных
средств. Аналогично может произойти утрата груза на подъездномпути предприятия, и будет вина
потВЩика (например, уход цистерн с бензином и их потеря на подъездномпути по вине владель-
ца подъездного пути). Выполненные исследования показали, что 1 % несохранныхперевозок при-
водит к штрафам за нарушениеэкологическихтребований. Величина штрафа

ревозок и других случайных факто-

С.‘‚’‚ = Ебша'дЁсВ ‚ (7)

Где с; — средняя величина штрафа ПО НССОХРЗННЫМ перевозкам, ден. ед./т; В—дОЛЯ НССОХРЗННЫХ
перевозок, по которым взыскивается экологический штраф.

Предлагаемые аналитические зависимости целесообразно использовать для экономической
оценки потерь, связанных с необеспечением безопасностиперевозок.
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За последнее десятилетие на железнодорожном транспорте снизились размеры грузопотока,

УМеньшились перевозки ценных грузов. Однако удельный объем перевозки опасных грузов возрос,

ПОЭТОМУ для увеличения безопасностина железнодорожномтранспорте необходимо большое вни-
Мание Уделять именно этой категории доставляемой продукции. В сложившихся УСЛОВИЯХКРИТСРИЙ

Расчета оптимального плана формирования поездов должен учитывать такие параметры, как срок
доставки грузов и особенности перевозкиопасных грузов.

В процессе расчета плана формирования необходимо учитывать факторы, обеспечивающие

безопасность и сохранность транспортировки химических грузов и нефтепродуктов. К ним отно-
сЯТСЯ количество вагонов в составе поезда, количество станцИй СОРТИРОВКИ В ПУТИ следования, ко-

торое должно быть минимальным, так как в этом случае уменьшается число переработок в процес—
се доставки и повышается вероятность сохранной и безопасной перевозки. Для решения данной
Задачи необХОДимо иметь экономический критерий, учитывающий вышеперечисленные факторы
При тРаНСпортировке опасных грузов. В качестве такого критерия МОГУТ стать ЭКСППУЗТЗЦИОННЬЮ

расходы ДлЯ сравнения вариантов производитсярасчет эксплуатационнъпірасходощ где В качестве

переменной величины берется длина состава поезда и количество станции сортировки в пути сле-

дования.
оизводится определение эксплуатационных расходов методом

упненные расходные ставки: себестоимости

подразделяютсяпо видам тяги), маневрового

Для Решения данной задачи пр
расхОдных ставок, где используются следующие УКР

П°°3д0-киломегра, поездо-часа(обе расходные ставки

л°К0мотиво-часа‚составо-часа.
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После определения значения расходныхставок для реальных условий рассчитываются эксплуа.
тационные затраты, связанные с передвижением поездов, простоем транзитных без переработки
поездов на станциях, простоем под переработкой поездов на технических станциях и общие экс-
плуатационные расходы при транспортировкегрузов по Белорусской железной дороге.

Эксплуатационные расходы железноцорожноготранспорта, связанные с перемещением, перера-
боткой, накоплением, простоем подвижного состава, определяютсяпо формуле  ! (п — 1 — т ) , ттр СП ‚ М иЭ : е„__Ш— + „__, ————Р + ес_ч (г…, + 1„)+ ес_ч (1… + :…)+ е‚,_ч (грф + гоф)+ ен

реп
,

тРст т ст т ст

где ет… , е„_ч , ес…, ‚ еда., ‚ ев_ч
'— собственно групповые расходные СТЭВКИ: ПОСЗДО-КИЛОМСТРЗ, поездо-

часа, составо—часа, локомотиво-часа, вагоно-часа; ! — расстояние перевозки‚ км; т — состав поезда,

ваг.; Рст — статическая нагрузка вагона, т / ваг.; п — общее количество станций на направлении;

тсп — количество станций переработкивагонов; [пз
— простой транзитного без переработки вагона,

ч; :… ‚[от — простой состава поезда на путях прибытия и отправления, ч; [рф ‚!Оф
— время расфор—

мирования и окончания формирования поезда, ч; [и — средний простой состава под накоплением,

[„ =ст /№ , ч; с — параметр накопления; № — суточный вагонопоток рассматриваемой струи,

ваг./суг.
В результате выполненных расчетов были получены следующие результаты: при увеличении

станций переработки на направлении транспортировки груза себестоимость изменяется незначи-
тельно (при увеличении числа станций с переработкой до трех по сравнению со сквозным назначе—
нием эксплуатационныерасходы увеличиваются на 5 — 10 %), значительное влияние на себестои-
мость перевозки оказывает масса состава (при изменении массы состава от 1000 т до 4000 т себе-
стоимость перевозок в среднемувеличивается на 67 %).

Наличие предлагаемой модели позволяег определить эксплуатационные затраты при расчете
плана формирования поездов, обеспечить сохранность и безопасность при транспортировкеопас-
ных грузов.
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В настоящее время в условиях жесткой конкуренции со стороны транспортных комплексов со—

седних стран Белорусской железной дороге необходимо использовать в борьбе за грузопоток весь
доступный арсенал эффективных технологических решений по пропуску грузов через Государст-
венную границу. Для экономической оценки вариантов технологии работы станций передачи ваго-
нов (СПВ) предлагается использовать целевую функцию—критерий‚ которая включает в себя сле-
дующие сот::ляющие: расходы, возникающие непосредственнона СПВ; косвенные потери клиен-
тов и железнои дороги, возникающие в связи с замедлением продвижения грузов через Государст—
венную границу, и капитальные затраты на внедрение технологическогорешения.Основной интерес представляет оценка косвенныхпотерь железной дороги и клиентов‚ которые
разделяются на постоянную(присутствует в целевой функции оценки всех рассматриваемыхвари-
антов технологии)и переменную (характеризуеттолько некоторые из вариантов) части.К постояннойчасти относятся:

— потери клиента от замедления доставки — учитывают стоимость хранения на складе заме-
щающего запаса; «омерггвленные» денежные средства, т. е. стоимость груза, находящегося на скла-
де; потери от понижения качества груза; упущеннуювыгоду от использованияденежных средств, а
также вероятность возникновениявсех этих факторов;
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