
В условиях непрерывно стареющего парка вагонов ОАО «РЖД» и возрастающих объемов пере—

возок. одним из важнейших элементов повышенияконкурентоспособностии доходности перевозок
на рынке транспортных услуг является более интенсивное использование собственного и ареНДо-
ванного подвижного состава. Экономическим стимулом для увеличения интенсивности использо-
вания собственного и арендованного вагонногопарка, а также в целях пополнениявагонного парка,

развития конкуренции в сфере железнодорожных перевозок и совершенствованияпроцесса цено-
образованияна железнодорожном транспорте.

Цель координации работы компаний-операторов— увеличениеобъемов и снижение себестоимости

перевозок на основе ускорения оборота вагона, улучшениядругих экономических показателейэксплуа-
тационной работы‚ приобретение нового подвижного состава, рост капиталаОАО «РЖД» и компаний-

операторовза счет сокращения транспортнойсоставляющейв их расходах.
Для осуществления контроля за работой собственных и арендованных вагонов в компаниях

должна быть организована работа диспетчерского аппарата.
В функции диспетчеров входит работа по планированию погрузки каждого номера вагона, т.е.

детализированиепланирования работы вагона по направлениям, а также использования пробежных
норм вагона, формирование плана маневровой работы станциях погрузки-выгрузки с вагонами
компании по обеспечению фронтов погрузки, отслеживание погрузки.

Диспетчеры должны круглосуточно осуществлять контроль за подачей вагонов под погрузку и

своевременной выдачей локомотивов псд груженые составы, а также контролировать продвижение
груженых маршрутов на всех участках и станцияхвыгрузки с целью быстрой и ритмичной доставки
нефтепродуктовгрузополучателюи своевременноговозвратапорожнихцистерн.

Также в задачу диспетчеровдолжен входить контроль за уборкой порожних цистерн из-под выгруз-
ки с нефтебазы,обеспечениесвоевременнойподачи локомотивапод порожншй состав с целью быстрого
отправления под погрузку, слежение за тем, чтобы составыиз порожнихцистерн не сдваивались.

Компаъшя—оператор будет осуществлятьтранспортов обслуживаниеодновременно по нескольким

маршрутам перевозки. В дальнейшем, в случае увеличения потребностей в осуществлении перевозок,

как для предприятий-учредителейкомпаний-операторовколичество маршрутов может быть увеличено.
Выполненные расчеты позволили сделать вывод, что координация работы подвижного состава

компаний—операторовЛЦ КРКО в составе ДЦФТО экономическивыгодна, как для частных пере-
возчиков, так и для ОАО «РЖД» соответственно.

Коэффициент использованиясобственных и арендованных цистерн за счет проведения вышепе-

речисленных мероприятий должен увеличитьсяпримерно на 20 % и достичь уровня использования

парка ОАО «РЖД».
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Качество и безопасность процесса расформированиясоставов на сортировочных горках зависит
от значительного количества факторов, к которым необходимо, прежде всего, отнести состояние пу-
тевого развития горок и соответствие его параметровправилам и нормам проектирования. К важней-
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шим параметрам следует отнести уклоны путей в пределах спускной части и на сортировочных пу.

тях. так как их соответствие проектнымзначениям напрямуювлияет на условия разделения отце,…М

прй расформированиисоставов. Однако при комплексном проектированиипродольного и попер“…
ного профиля сортировочных горок необходимо рассматривать достаточно противоречивые во-т: _

\,

просы, требующие в каждом конкретном случае решении, обоснованных с помощью технтишо-экс;`

плуатационных и экономических расчетов. .

Как известно, поперечныйпрофиль земляного полотнасортировочныхпарков проектируется, как“

правило, пилообразным. При этом в междупутьях с наименьшими отметками располагаютсяпро-

дольные водоотводныелотки. Поперечныеуклоны земляного полотна зависят от
типов“ грунтов и

для глинистых грунтов составляют 0,02. Разница отметок земляного полотна по оси краиних путей

пучка из восьми путей составляет при этом 0,74 м. Применениеже в пределах одного пучка двускат.

ного профиляземляногополотна с целью уменьшения указанноиразницы приведетк неОБХОДИМОСТи

укладки продольных водоотводных лотков между пучками, что значительно увеличит стоимость

строительства.
Максимальнаяразница отметок головокрельсов крайних путей одного пучка может быть достиг-

нута при максимальныхуклонах по одному из них и минимальных по другому. При этом максималь—

ное значение этой разницы составляетпорядка 0,14 м. Соблюдение поперечныхуклонов земляного

полотна и отметок головок рельсов сортировочныхпутей в пределах ОДНОГО пучка приводит к необ-

ходимости увеличения толщины балластного слоя с увеличением разницы между отметкой головки

рельса и отметкой земляного полотна.
Любое отклонение от нормативов проектирования предольного и поперечного профиля горки

приведетлибо к несоответствию первого правилам и нормам проектирования, что является недопу-
стимым, либо к нарушениюводного баланса путевого развития сортировочногопарка и вызванными
этим последствиями,особенно при возведении земляногополотна из глинистых грунтов.

Следуеттакже отметить, что при расположении замедлителей парковой тормозной позиции в от-
дельных котлованах проблем не возникает. При проектированиисортировочного парка и горки но-
вой промышленнойсортировочной станции, обслуживающейкрупный морской порт, одним из тех-
нических решений был принят перенос парковой тормозной позиции ближе к последним раздели-
тельным стрелкам, что повлекло за собой их размещение в общем котловане. В этом случае жела-
тельна одинаковость отметок головок рельсов в поперечном сечении путей в местах установки за-

медлителеи.
Так как реализация такого решения приведетк еще большему расходу балласта, то при проекти-

ровании было принято решение по верху земляного полотна укладывать слой дренирующегогрунта
с характеристиками, позволяющими иметь горизонтальную поверхность. Это позволило макси-
мально снизить стоимость ведоотводных сооружений и запроектировать сортировочные пути за по-
следними разделительными стрелками с одинаковыми отметками по уровню головки рельса. Такое
решение позволило

также запроектировать хвостовую горловину сортировочного парка с участками,
имеющимиобратным уклон, величинакоторого соответствует правилами нормам проектирования.
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Диепропе ожного транспорта
а

исключением, в 60-х и 70—х годах прошлого века
вам с учетом наличия в “течет

высоты гОРОК на этих станциях произво-
ения. В этой связи выоор

ОрмируеМОМвагонопотоке подвижногосостава

Роектирование "
та существующих горок в большинстве Случаев яв-

стоительство новых магистральных станций с горочными
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