
Анализ схемы перевозки показал, что по маршруту следования груза при
тарифные?

расстоянии 197 км

находятся две сортировочные станции. При использованииповагонных отправок это о
стоятелтЁтво

прива-

дит к увеличению рабочего парка вагонов в два раза по сравнениюс маршрутнымиотправками. роме этого

при повагонныхотправках вагоны в порожнем состоянии могут скапливаться
на подъездном пути отправите.

ля или в груженом — на подъездном пути получателя. При общеи
достаточно ограниченноипутевои емкости

подъездныхпутей это является серьезной проблемои.В этои связи было принято решение истюльзовать
имен-

но маршрутные отправки после достиженияопределенногосуточного объеме отправки трубнои заготовки.

Так как среднесуточное количество перевозимых с трубной заготовкои вагонов колеблется по периодам

ввода в эксплуатацию ЭСПК, то на каждый период после использованиядвух маршрутов были
составлены

графики их движенияс целью недопущениянагона одного маршрутадругим на одном из подъездных путеи‚

Однако дальнейший анализ графиков движения показал, что на одном из участков на Крымском напраВ-

лении в летний период времени график движения заполнен на 100 %, что может приводить к увеличению

продолжительностидвижения маршрутов с трубной заготовкой и увеличению потребного рабочего парка

вагонов.
Решить эту проблему может использование жестких ниток графика движения маршрутов как в груженом,

так и в порожнем состоянии. Такой подход потребует, с одной стороны, выполнениярбязательств
по переда-

че маршрутов подъездными путями на дорогу в четко установленное время; с другои стороны, железная до-

рога также должна выполнять свои обязательства по предоставлению поездных локомотивов и выполнению

графика движения маршрутов.
В данное время отсутствует нормативная база, позволяющая регулировать данные вопросы, однако ис-

пользованиежестких ниток графика движения поездов для установившихся вагонопотоков позволит не толь—

ко более эффективно использовать вагоны и локомотивы, но и пропускную способностьперегонов и станций.
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Контейнерныеперевозки — современный и наиболее экономичныйвид доставки грузов из всех используемых в

трансконтштентштьном сообщеъши. Особенно эффективны контейнерныеперевозки и применение контейнеров то-
гда, когда требуется перевозка смешанных или т.н. мулътшиодалъныхперевозоквследствие значительногостокетшя

затрат на перевозку,хранение и перевалку грузов.
Статистическиеданные говорят о том, что перевозка грузов в контейнерах по железной дороге является

наиболее популярной из всех видов оказываемых транспортных услуг. Контейнеры удобны не только для
компании—перевозчика, но и для заказчика транспортировки, способны обеспечить безопасную доставку гру-
за «от двери до двери».

Проблемы перевозки грузов в контейнерахрассматриваютсяв общем ВИДе или в контексте их выполнения
с использованием конкретных контейнеров, контейнерных терминалов, схем комплексной механизации и
автоматизации погрузочно-разгрузочныхи складских работ и погрузочно-разгрузочных машин. Существую-
щая методика расчета производительности погрузочно—разгрузочных машин не в полной мере учитывает
время, затрачиваемое на разгон и замедление машин при выполнении грузовых операций, типовые схемы
комплексной механизациипогрузочно-разгрузочных работ, в которых железнодорожный подвижной состав,
площадка для размещения и хранения контейнеров и автомобильные проезды расположеныв одном уровне,
которыебыли разработаны в 50—60 г0ды прошлого века.

Таким образом, ощущается необходимостьболее детальногоисследованияэтой темы на основе современ-
ных погрузочно-разгрузочных машин, новых схем комплексной механизации и автоматизации погрузочно-
разгрузочных и складских работ по перегрузкеконтейнеров.

В настоящее время переработка среднетоннажныхконтейнеров на контейнерной площадке с помощью м0-
стового крана производится, когда площадка для размещения контейнеров, железнодорожный путь и автомо-

,

бильные подъездырасположены в одном уровне. При такой схеме переработкидовольно много времени затра-
чивается на операции по подъему и опусканию груза и грузозахватного устройства без груза, & также значи-
тельные пробеги кранов.

за…?“ЦЁЁЁГЁЁЁЕЁЁЁЁЁЁЯКЗЁЁЁГИЧССКОГО
процесса перегрузки предлагается схема

комплексной
мелани—

ров с использованием мостового крана, в которои железнодорожным по-
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движной состав и автомобильные проезды расположены в Одном уровне, & площадка для размещения и хранения

контейнероврасположена над автомобильнымпроездом. Данная схема размещения площадки для хранения кон-

тейнеров позволяет уменьшитьвертикальныеперемещенияпри подъеме и опускании грузозахватною устройства
как с трузом‚ так и без него, уменьшить время операции, связанное с подъемом, опусканиемгруза и грузозахватно-
го устройства без груза, что приводит к уменьшению времени продолжительности рабочего цикла крана и повы-

шению техническойпроизводительностикранов.
Кроме того, при определении продолжительности рабочего цикла машины учитывается время, затрачивае—

мое на разгон и замедление при перемещениикрана по площадке, тележки крана при перемещении груза и без

него, а также при подъеме и опускании грузозахватного устройства.
Разработанная схема переработкисреднетоннажныхконтейнеров с использованием мостового крана с размеще-

ъшем контейнеров над автопроездом позволяет сэкономить на строительствеплощадки вне зоны действия крана и

использоватьих для проездаавтотранспортав несколько лшшй.

Разработана методика определения продолжительности цикла работы погрузочно-разгрузочных машин с

учетом времени на разгон и замедление, затрачиваемымкаждым двигателем при выполненииотдельныхопе-

раций. Для оценки предложенных решений были использованы разработки ученых по точному определению

продолжительностиопераций цикла, расстояний псдъема и опускания груза и перемещения крана. Эти расче-

ты показали, что можно сэкономить на расстояниях перемещения и времени передвижения крана, подъеме и

опускании груза и в итоге сократить продолжительность рабочегоцикла крана.

Произведенные технико-экономическиерасчеты стоимостных и натуральных показателей по существую-
щей и предлагаемой схемам переработки контейнеров показали возможность более рациональногоиспользо-

вания энергоресурсов,что позволяетснизить потреблениеэлектроэнергии и эксплуатационныерасходы.
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В настоящее время общая протяженность подъездных путей предприятий в Украине составляет более 27

тыс. км (для сравнения эксплуатационная длина магистральных железнодорожных путей — 21,7 тыс. км).

Около 90 % всех грузовых операций выполняется на подъездных путях предприятий и организаций. В этой

связи проблема совершенствования работы железнодорожного транспорта подъездных путей и его взаимо-

действия с магистральным всегда была актуальной и требовала своего эффективного решения. Особо остро
она стоит в условиях реформированияжелезных дорог Украины и реструктуризациивагонного парка.

По заказу одного из крупных металлургических комбинатовУкраины сотрудникамиГорочноиспытатель-
ной лабораторииДИИТа был выполнен комплексный анализ работы железнодорожного транспорта предпри-
ятия для оценки соответствия его технико-технологических параметров существующим и перспективным
объемам работы. Выполненные исследования позволили установить целый ряд причин, которые в комплексе

приводят к существенному снижению эффективности работы железнодорожного транспорта комбината по

освоению требуемыхобъемов перевозок. Причем анализ работы подъездных путей других металлургических
предприятий позволяет обобщитьполученные результатыдля подъездных путей всей отраели.

Подъездной путь комбината общей протяженностьюболее 800 км включает около 40 внутризаводских
станций, а также значительный парк вагонов и маневровых локомотивов. Технология работы комбината

включает целый ряд отдельных производств: горно—обогатительное, коксохимическое, доменное, сталепла-
вильное, прокатное и др. В этой связи перевозки, осуществляемые железнодорожнымтранспортом, характе-
ризуются значительными объемами, а также широким разнообразием как по номенклатуре перевозимых гру—
зов, так и по специфике выполнения перевозок. Номенклатура перевозимых грузов насчитывает более 100

позиций, что вызывает необходимостьв большом количестве специализированных грузовых фронтов, допол-
нительных объемах маневровойработы‚ а в ряде случаев и использования специального подвижного состава.

В настоящее время номенклатура некоторых прибывающих на комбинат грузов значительно расширена за

счет их дифференциации по отправителям и собственникам вагонов.

Существенное влияние на систему организации работы железнодорожного транспортаподъездногопути в

настоящее время оказывает наличие в структуре вагонопотока, поступающего с внешней сети, приватных
вагонов, находящихся в собственностиразличных железнодорожных операторов. Причем доля таких вагонов
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