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Известно, что в общем времени нахождения вагонов на станции межоперационные простои составляют более 50%.

С технологической точки зрения межоперационные простои нежелательны и следует принимать меры к их снижению.

К основным причинам межоперационных простоев следует отнести:

– неравномерность и стохастичность в работе станции и прилегающих участков;

– враждебность технологических операций, возникающая при наличии встречных перерабатываемых потоков;

– недостаточная  производительность технических средств.

Сложной проблемой является определение максимально возможных объемов поступления вагонов, которые позволит переработать имеющийся комплекс технических средств станции с обеспечением достаточного уровня надежности. 

Такого рода исследование было проведено на станции Находка–Восточная. Суть его заключалась в выявлении влияния согласованного подвода поездов на перерабатывающую способность станции и взаимодействующего с ней угольного комплекса порта.   

Исследование проводилось в три этапа. На каждом этапе была проведена серия расчетов, имитирующая работу станции в течение 15 суток. Расчеты проводились на имитационной модели, построенной при помощи автоматизированной системы расчета сортировочных станций (АСРСС). АСРСС разработана на кафедре управления эксплуатационной работой Уральского государственного университета путей сообщения [1]. 

Первый этап. Существующий вариант работы станции Находка–Восточная в условиях несогласованного подвода.

При таком варианте работы станции перерабатывается среднесуточный объем не более 15 поездов, что составляет порядка 670 вагонов. Станция находится в устойчивом режиме работы. В то же время, следует отметить неравномерность прибытия по отдельным суткам. Она характеризуется так называемыми, “всплесками” прибытия, с которыми станция не в состоянии справиться. “Всплеском” называется разность между объемом прибытия в отдельно взятые сутки и среднесуточным. Величина поступающего вагонопотока зависит от наличия груза и подхода судов. 

Существуют важные моменты, влияющие на уровень суммарных задержек в подсистеме расформирования и  формирования:
1. Увеличение времени роспуска. 
2. Необходимость дополнительной подборки передач по маркам угля для угольного терминала. 
3. Несогласованный подвод поездов с углем.

Первая и вторая причины обусловлены прибытием участковых поездов с различными марками угля. Число марок в одном составе достигает 6-8, а число отцепов 20. 

Около 480 вагонов суточного объема составляют вагоны назначением на угольный комплекс. Половина поездов, в состав которых входят вагоны с углем – маршруты. Остальные 50% – участковые поезда. Вагоны в них  имеют назначение на станцию Восточный Порт и на угольный комплекс. Эти вагоны требуют наибольшего времени переработки, так как они загружены разными марками угля. Возникают дополнительные затраты времени на подборку для подачи под выгрузку на терминал. 

Анализ работы станции показал, что система работает на пределе, хотя отдельные ее элементы обладают некоторым запасом перерабатывающей способности. Наибольшие задержки возникают по причине невысокого уровня маршрутизации поездов с углем и раздробленности по маркам угля составов участковых поездов. 

Поиск максимального объема переработки в существующих условиях несогласованного подвода дал следующие результаты. На этом этапе исследования проводился поиск предельного суточного объема переработки, при котором станция работала бы в устойчивом режиме. При увеличении числа поступающих поездов до 16 (около 725 вагонов) в сутки, было обнаружено, что все они не успевают переработаться и реально отправляются только 14-15 поездов, в среднем 648 вагонов. Т.е. возникла ситуация, при которой дальнейшее увеличение поступающего потока невозможно.

Согласованный подвод – это такая организация доставки грузо- вагонопотока, которая обеспечивает своевременное, в нужном объеме поступление грузов в порт. При этом перерабатывающая способность станции и порта, технология их работы выступают в роли ограничений и определяют понятия своевременности и нужного объема. Нарушение этих ограничений приводит к существенным потерям как для железной дороги, так и для порта. 

Технология формирования подач на станции Находка-Восточная определяется  требованием подбора марок угля по классификатору порта. Железнодорожный классификатор определяет только четыре марки угля в адрес порта Восточный. По прибытии на станцию Находка-Восточная этот список детализируется до списка более чем в тридцать наименований. Маршрут, сформированный на станции Хабаровск II, состоящий из одной марки угля по железнодорожной классификации, представляет для станции Находка-Восточная сложную разборку. 

Сложные условия накопления и формирования подач на угольный терминал вызывают значительные перерывы в процессе выгрузки.   

Погрузка в адрес порта планируется, в основном, по объемному принципу. Календарное планирование определяется суточной нормой погрузки, которая рассчитывается делением месячных объемов на число дней в месяце. В результате прибытие грузов на припортовую станцию не согласовано с ритмом работы порта, который базируется на графике подвода судов. Частое чередование марок в подачах на угольный терминал вызывает задержки в процессе выгрузки. Величина каждой задержки при смене марки угля составляет не менее 40 минут и определяется необходимостью перемещения стакера и зачистки транспортерной ленты. Суммарные простои по этой причине могут достигать более 5 часов в сутки. Кроме того, неправильное с технологической точки зрения, совмещение одновременно подаваемых марок часто не позволяет работать в два вагоноопрокидывателя.

Отсутствует информационно-аналитическая управляющая система, которая объединила бы в единую систему все звенья логистической цепи «Грузоотправитель – Железная дорога – Порт». Для построения такой системы должна быть единая информационная среда. Диспетчерский аппарат дороги не в состоянии обеспечить согласованный подвод, так как существующая информационная среда не поддерживает слежение, контроль и регулирование грузо- вагонопотоков  по обширной номенклатуре грузов, которой руководствуется порт.  

Несовершенство организационной структуры определяется несоответствием принципов планирования погрузки, управления продвижением грузо- вагонопотоков в адрес порта, недостаточностью информационно-аналитического обеспечения, отсутствием подсистем управления в действующих АСУ железнодорожного транспорта. Все перечисленные составляющие должны соответствовать принципам согласованного подвода.  

Диспетчерский аппарат  железной дороги не имеет возможности регулировать подвод грузопотоков к порту из-за отсутствия четких критериев. Эти критерии должны учитывать необходимый ритм подвода. Такие критерии могут появиться только на основе анализа расположения грузов по номенклатуре порта на полигоне дороги и наличии информации о времени подвода судов. 

Варианты, рассмотренные в исследовании, имеют различный суммарный уровень межоперационных простоев, который зависит в основном не от изменения технологии и структуры, а от неравномерности поступления потока на участки переработки и случайных колебаний времени технологических операций.

В оперативных условиях задачей управления станционными процессами является ускорение продвижения вагонопотоков по всем звеньям технологического процесса, сокращение межоперационных простоев и среднего простоя в целом. 

На заключительном этапе проведен анализ эффекта от внедрения  варианта согласованного подвода поездов. Определен максимальный объем переработки, составляющий 19 поездов (866 вагонов) в сутки. Внедрение прогрессивного метода организации доставки грузов в порт позволит повысить резерв перерабатывающей способности станции и перерабатывать на 27% больше, чем при существующем способе организации работы. 

Предложения по устранению недостатков:
I.) Формирование поездов на предшествующих сортировочных станциях, в частности на ст. Хабаровск II, должно предусматривать группность в соответствии с классификатором порта. Это значительно снизит ожидание накопления и формирования подач в адрес угольного терминала.

II.) Оперативное планирование отгрузки в адрес порта должно, в качестве критерия определения даты отгрузки, учитывать необходимый ритм подвода для порта и учитывать номенклатуру грузов по портовой классификации.  

III.) Концентрированная отгрузка одной марки от одного отправителя  обеспечит массовое прибытие вагонов с одной маркой угля по классификатору порта. Это минимизирует чередование марок в подачах  и, следовательно, сократит задержки из-за перенастройки выгрузочного комплекса.

IV.) Информационное обеспечение диспетчерского аппарата управляющего доставкой грузо- вагонопотоков в адрес порта должно строиться на едином с портом классификаторе грузов. Это должно быть обеспечено разработкой и внедрением соответствующих информационных систем.

Литература
1. Козлов П.А. Теоретические основы, организационные формы, методы оптимизации гибкой технологии транспортного обслуживания заводов черной металлургии. Диссертация на соискание ученой степени доктора технических наук. – Москва: МИИТ, 1986, С. 475. Защищена 29.04.1988.
