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СЕРЕБРЯКОВ ДЕНИС ВАСИЛЬЕВИЧ

адъюнкт (ВТИ ЖДВ и ВОСО)
ПОДХОД К ОБОСНОВАНИЮ СИСТЕМЫ ОБЕСПЕЧЕНИЯ ПЕРЕВОЗОК ГОСУДАРСТВЕННОЙ ВАЖНОСТИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫМ ПОДВИЖНЫМ СОСТАВОМ
В настоящее время рост приватного парка подвижного состава требует пересмотра сложившихся технологий управления погрузочными ресурсами. При отсутствии централизованного вагонного парка в распоряжении ОАО «РЖД» возникают сложности своевременного обеспечения заявок на погрузку. Особую актуальность эта проблема приобретает при выполнении государственно важных перевозок, в частности воинских и специальных. Для выхода из сложившейся ситуации рассматриваются различные пути её решения.
Во-первых, предполагается выполнение со стороны ОАО «РЖД» как функций агента по подбору железнодорожного подвижного состава для перевозки, так и осуществления непосредственно перевозки. 

Второй вариант основан на принципе размещения заказа на осуществление воинских и специальных перевозок в два этапа: вначале производится выбор на конкурсной основе оператора подвижного состава, а затем осуществление мероприятий по заключению государственного контракта  на оказание услуг по перевозке с использованием железнодорожного подвижного состава, предоставленного грузоотправителю оператором.

Третий вариант предполагает заключение с перевозчиком договора о комплексной транспортной услуге, включающей как непосредственно перевозку, так и поиск и предоставление вагонов.

В качестве альтернативного варианта возможна организация перевозок через экспедиторские компании.

Все рассматриваемые варианты требуют изменений в технологии управления порожними вагонами. Любые их перемещения требуют согласования с собственником (оператором). В этом случае грузовой вагон, являясь по своему назначению транспортным средством, при перевозке в порожнем состоянии становится транспортируемым объектом, а услуги по его перемещению – транспортными услугами. В процессе оказания этих услуг, должна достигаться главная цель транспортировки: доставить нужный продукт нужного качества в нужном количестве нужному потребителю в нужное место с минимальными затратами. 

Для обеспечения эффективности использования инфраструктуры, тяги и погрузочных ресурсов необходимо обоснование базовых принципов системы управления вагонными парками различных собственников. Их обоснование возможно только с помощью имитационного моделирования.
Анализ процесса обеспечения перевозок для государственных нужд в условиях приватного парка подвижного состава свидетельствует о применимости логистического подхода к процессам обеспечения. В качестве элементов логистической системы могут рассматриваться собственники подвижного состава (операторы), транспорт и потребители транспортных услуг (грузоотправители).
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порожний вагонопоток
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Условные обозначения:

             - элемент логистической системы;
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            - связи между элементами.

Рис.1  Принципиальная схема логистической системы обеспечения перевозок железнодорожным подвижным составом.

Основу связей между элементами системы составляют договора (государственные контракты). Эти связи с определенной закономерностью определяют интегративные качества системы. Только в этом случае может быть достигнута цель логистической системы – доставка порожнего подвижного состава в заданное место, в нужном качестве и ассортименте в максимально возможной степени подготовленного к погрузке при заданном уровне издержек.


Логистическая система обеспечения перевозок представляет собой определенную транспортную инфраструктуру диспетчерского района, дороги, сети дорог. В их состав входят технологически связанные элементы инфраструктуры (железнодорожные станции, участки, железнодорожные узлы), участвующие в организации требуемого вагонопотока и его продвижения в пункты сбора (в районы погрузки). Основой системы управления вагонопотоками  в транспортной системе является «толкающая» логистика (система МРП в различных модификациях).
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Условные обозначения:
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 – сортировочные и участковые станции чётного направления;
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  - сортировочные и участковые станции нечётного направления;
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 - железнодорожные участки;
                        - район погрузки.

Рис.2 Условная схема диспетчерского района.

Целью функционирования логистической системы является обеспечение грузоотправителей погрузочными ресурсами. Для достижения указанной цели производится разработка транспортно – технологических схем доставки и их оценка с учетом требований собственников транспортных средств и интересов потребителей транспортных услуг, т.е. отбор на конкурсной основе.

Как известно, логистические системы функционируют в условиях неопределённости окружающей среды. При управлении вагонопотоками необходимо учитывать факторы, влияющие на работу логистической системы. Условно их можно разделить на внешние, не зависящие от работы системы, и внутренние. К внешним факторам (внешняя среда) относятся:

существующие в определённый момент времени правовые механизмы взаимодействия участников перевозочного процесса по вопросам обеспечения погрузочными ресурсами;

климатические и сезонные факторы – наличие или отсутствие чрезвычайных ситуаций, катаклизмов (лесные пожары, паводки), «Северный завоз» и т.д., проявляющиеся в скачкообразном росте потребности в специальных перевозках;

экономическая обстановка – объёмы промышленного производства универсальных грузовых вагонов, потребность экономики в перевозках.  

Внутренние факторы  условно можно разделить на технические и организационно – технологические.

К техническим факторам следует отнести:

процентную долю вагонов, пригодных в техническом и коммерческом отношении для перевозки;

производительность пунктов подготовки вагонов, ремонтных депо и тупиков;

техническая характеристика элементов инфраструктуры (вместимость путей станций и районов погрузки, путность участков транзитного пропуска и т.д.);

ограничения пропускной способности участков транзитного пропуска;

погрузочно-выгрузочную способность станций;

допустимую скорость следования по участкам;

наличие тягового подвижного состава.

К организационно – технологическим факторам следует отнести:

состав и  плотность размещения вагонных парков различных собственников на сети железных дорог;

принятая технология использования подвижного состава;

технологию сбора, подготовки и подачи в районы погрузки погрузочных ресурсов;

технологию управления перевозочным процессом;

эффективность работы различных органов управления и информационных систем.    


Многие из перечисленных факторов носят случайный характер.В этих условиях оценить эффективность функционирования логистической системы представляется возможным только с использованием методов имитационного моделирования. Это позволяет понять правила поведения логистической системы, а также выбрать стратегию её развития, обеспечивающую наиболее эффективное её функционирование.

С помощью имитационного моделирования представляется возможным оценить следующие взаимосвязи:
1. Зависимость темпа обеспечения перевозок (суточные возможности по обеспечению грузоотправителей погрузочными ресурсами) от плотности размещения вагонов различных собственников в рассматриваемом районе.





0
Рис. 3 Зависимость темпа обеспечения от плотности размещения вагонов собственника в исследуемом районе.


При достижении точки экстремума, когда значение плотности размещения вагонов данного собственника (оператора) достигает некоторого критического значения, дальнейшее увеличение указанной величины ведёт к резкому падению темпа обеспечения погрузочными ресурсами. Это происходит вследствие ограничений на возможности инфраструктуры по размещению и пропуску порожних вагонов на сети.
2. Зависимость темпа обеспечения перевозок (суточные возможности по обеспечению грузоотправителей погрузочными ресурсами) от характера размещения вагонного парка собственника в рассматриваемом районе.






Рис. 4 Зависимость темпа обеспечения от характера размещения вагонного парка собственника в рассматриваемом районе.
3. Зависимость темпа обеспечения перевозок (суточные возможности по обеспечению грузоотправителей погрузочными ресурсами) от технической характеристики железнодорожных участков инфраструктуры.

1. 




Рис. 5 Зависимость темпа обеспечения от технической характеристики железнодорожных участков инфраструктуры.

На основании полученных зависимостей и планируемого темпа выполнения воинских и специальных перевозок представляется возможным:

Во-первых, определить собственников (операторов) для заключения договоров на использование (аренду) подвижного состава;


Во-вторых, обосновать состав транспортной инфраструктуры (диспетчерские участки, в границах отделения железной дороги, дороги, или сеть железных дорог ОАО «РЖД») для включения в логистическую систему обеспечения перевозок государственной важности;

А также, разработать методику планирования поездной и грузовой работы по выполнению этих перевозок.
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