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Введение

Существуют области управления, ко-
торые сильно отстают от современ-

ных стандартов по целому ряду причин. 
Управление подъездными путями необ-
щего пользования крупнотоннажных про-
мышленных предприятий непрерывного 
цикла производства – одна из таких обла-
стей. Корни этого отставания лежат еще 
в советском периоде, но в современной 
российской действительности мало что 
изменилось: данная функция считается 
непрофильной практически во всех круп-
ных промышленных корпорациях, след-
ствием чего являются архаичные формы 
управления, отсталость информацион-
ных систем, низкий профессиональный 
уровень персонала ж/д цехов и др.

Топ-менеджмент корпораций, как 
правило, ищет аутсорсера для пере-

дачи ему в управление непрофильной 
функции, а операторы не очень актив-
ны в своем желании брать на аутсор-
синг подобные объекты, что обусловле-
но низким вознаграждением, понимани-
ем глубины проблем этих подразделений 
и нежеланием инвестировать в их раз-
витие, так как эти активы – чужая соб-
ственность [1].

Основа работы – технология

Любая производственная деятель-
ность имеет в своей основе рациональ-
ную технологию ее исполнения. Это 
справедливо не только для промыш-
ленного производства, но и для подъ-
ездного пути необщего пользования, 
на котором производится:

 ■ приемка вагонов;

 ■ сортировка;
 ■ подготовка к погрузке-выгрузке;
 ■ расстановка вагонов по грузовым 
фронтам;

 ■ формирование групп вагонов или 
маршрутов для отправления продук-
ции потребителям;

 ■ передача груженых вагонов (групп, 
маршрутов) на станцию примыкания 
для дальнейшего движения по сети 
ОАО «РЖД».
Вся эта деятельность должна быть 

строго регламентирована с учетом су-
ществующих инфраструктурных огра-
ничений, требований по безопасности 
движения и плана предприятия по про-
изводству и реализации продукции. К со-
жалению, достаточно часто разработан-
ные единые технологические процессы 
(ЕТП) существуют только на бумаге, в по-
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вседневной оперативной деятельности 
не используются, а отношение персона-
ла к технологической дисциплине дале-
ко от идеального. Действительно, как по-
стоянно пользоваться этими объемны-
ми документами в режиме реального 
времени? «Жизнь вносит свои коррек-
тивы», ‒ говорят работники. Однако это 
не совсем так. Там, где акцент ставился 
на качественную работу, на оптимизацию 
технологических параметров и нормиро-
вание деятельности ж/д подразделения, 
экономические показатели всегда суще-
ственно улучшались, а уровень профес-
сионализма персонала возрастал.

Для оптимизации технологических па-
раметров работы подъездного пути про-
мышленного предприятия необходимо 
обеспечить проведение анализа выпол-
нения грузовой, коммерческой, поездной 
и маневровой работы. Анализ выполне-
ния технологических операций, хроно-
метражные наблюдения за проведени-
ем маневровой и поездной работы яв-
ляются основой для определения узких 
мест в технологическом процессе и в пу-
тевом развитии предприятия, что позво-
ляет разработать мероприятия, направ-
ленные на оптимизацию коммерческой 
и поездной работы, на увеличение пе-
рерабатывающей способности текущей 
структуры путевого развития, грузовых 
фронтов и, как следствие, на уменьше-
ние времени оборота вагона на подъ-
ездном пути. Рост перерабатывающей 
способности ж/д инфраструктуры про-
мышленного предприятия и оптимиза-
ция работы подъездного пути повышают 
надежность транспортного обслужива-
ния, увеличивают адаптационный ре-
сурс ж/д подразделения, что позволяет 
значительно легче справляться с нерав-
номерностью работы сети ОАО «РЖД» 
и нарушениями ритмичности функцио-
нирования основного производства. Все 
эти мероприятия ведут также и к сниже-
нию эксплуатационных затрат.

Вопросы совершенствования техно-
логии эксплуатационной работы и тех-
нологии перевозок продукции включают:

 ■ анализ существующей организации 
работы ж/д инфраструктуры, обслужи-
вающей промышленное предприятие;

 ■ разработку предложений по опера-
тивному управлению эксплуатаци-
онной работой подъездного ж/д пути 
и станций примыкания ОАО «РЖД»;

 ■ оптимизацию технологии эксплуата-
ционной работы ж/д пути предприя-
тия во взаимодействии со станциями 
примыкания.
В процессе анализа составляется под-

робная ведомость парков, путей и ма-
невровых районов предприятия, в кото-
рой отражаются:

 ■ назначение путей;
 ■ длина в метрах;
 ■ вместимость в условных вагонах;
 ■ наличие на путях контактной сети 
и специальных технических устройств;

 ■ наличие стрелок.
При описании действующей техноло-

гии работы учитываются все задейство-
ванные транспортные активы и все опе-
рационные детали, основными из кото-
рых являются:

 ■ перечень маневровых и вывозных 
локомотивов и их характеристики 
(технические и организационно-тех-
нологические);

 ■ уклоны и радиусы кривизны на путях;
 ■ фактические размеры поездов, групп 
вагонов (в условных вагонах), пода-
ваемых под погрузку, выгрузку, от-
правку готовой продукции;

 ■ назначение приемо-отправочных пу-
тей, их специализация;

 ■ описание технологии подготовки 
групп вагонов под очистку, погрузку, 
ремонт;

 ■ описание процессов взвешивания ва-
гонов с продукцией (в статике, в ди-
намике, на каких путях);

 ■ описание всех видов связи и комму-
никаций;

 ■ основной функционал и зоны ответ-
ственности руководителей оператив-
ной работой;

 ■ места осуществления приемо-сда-
точных операций между подъезд-
ным путем предприятия и сетью 
ОАО «РЖД»;

 ■ описание процессов подачи вагонов 
под погрузку и выгрузку;

 ■ описание процессов уборки вагонов 
с погрузо-выгрузочных фронтов;

 ■ описание процессов отправления по-
ездов;

 ■ описание процессов передачи ва-
гонов на станции примыкания 
ОАО «РЖД»;

 ■ анализ существующих и перспектив-
ных объемов перевозок;

 ■ анализ структуры неравномерности 
транспортных потоков;

 ■ разработка схем расчетных грузопо-
токов;

 ■ анализ действующего порядка орга-
низации оперативной работы.
После сбора необходимых исходных 

данных выполняются расчеты для опре-
деления производительности поездных 
и маневровых передвижений, опера-
ций с вагонным парком, осуществля-
ются статистические и хронометраж-
ные исследования. Формируются тех-
нологические карты, необходимые для 
моделирования.

На основе хронометража производит-
ся анализ использования бюджета ра-

бочего времени локомотивов и локомо-
тивно-составительских бригад с диф-
ференциацией на время проведения 
маневровых операций, технологические 
и нетехнологические простои. Вариант 
диаграммы детализированного анали-
за простоев маневровых локомотивов 
и составительских бригад представлен 
на рис. 1.

Для повышения эффективности рабо-
ты маневровых локомотивов и состави-
тельских бригад и в целом использова-
ния ж/д инфраструктуры предприятия 
важно снижение доли всех видов про-
стоев по отношению к общему бюдже-
ту рабочего времени. В первую очередь 
это достигается снижением нетехнологи-
ческих простоев за счет эффективного 
планирования эксплуатационной работы 
как внутри предприятия, так и со стан-
циями примыкания, эффективным ис-
пользованием накопительных емкостей 
парков, в том числе для отстоя порож-
них вагонов, оперативным учетом на-
хождения подвижного состава на путях 
предприятия и пр.

В результате анализа фактических 
технологических параметров работы 
подъездного пути промышленного пред-
приятия разрабатываются технические 
и технологические решения по оптими-
зации внутренней технологии функци-
онирования подъездного пути и техно-
логического взаимодействия ж/д транс-
порта с сетью ОАО «РЖД».

Результатом глубокой технологиче-
ской проработки всегда были позитив-
ные изменения ряда технико-экономи-
ческих показателей деятельности:

 ■ снижение объемов повторной сорти-
ровки вагонов;

 ■ повышение производительности ма-
невровых локомотивов;

 ■ снижение времени непроизводитель-
ных простоев маневровых локомоти-
вов и составительских бригад;

 ■ снижение времени обработки ваго-
нов перед подачей на грузовой фронт 
и перестановкой в парк отправления;

 ■ повышение оборачиваемости вагонов;
 ■ повышение качества оперативного 
управления вывозной и маневровой 
работой;

 ■ снижение простоев на станции при-
мыкания;

 ■ уменьшение потребности в вагонном 
парке;

 ■ снижение провозных платежей при 
маршрутизации перевозок и увели-
чении весовой нормы маршрутных 
отправок;

 ■ снижение общих логистических из-
держек;

 ■ исключение субъективного фактора 
в части перехода зон ответственности;
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Рисунок 1. Анализ простоев локомотивов и составительских бригад
Источник: диаграмма анализа фактических простоев локомотивов и составительских 
бригад на ОАО «Кемеровский АЗОТ» в 2009 г.

 ■ повышение уровня безопасности 
движения.
Решение задачи технологической оп-

тимизации работы подъездного пути 
должна обеспечивать информационно-
управляющая система, удобная для опе-
ративного управления многоструйными 
разнородными транспортными потоками, 
поддерживающая выполнение сортиров-
ки и очередности обработки составов 
и вагонов не только по пунктам назначе-
ния (что даст минимум сортировок и дру-
гих маневровых операций), но и под те-
кущую потребность конкретных ваго-
нов в этих пунктах назначения (что даст 
максимум согласованности хода работ). 
Внедрение подобной системы должно 
прежде всего предусматривать:

 ■ оперативный контроль и анализ стан-
ционной работы, включая поопераци-
онный анализ выполнения технологи-
ческих карт;

 ■ оперативное отслеживание нахожде-
ния вагонов в режиме реального вре-
мени;

 ■ пономерное планирование выгрузки 
и погрузки вагонов на смену и сутки;

 ■ оперативный контроль выполнения 
плановых заданий и поэлементно-
го выполнения нормативов време-
ни оборота вагонов на пути необще-
го пользования.
В то же время необходимо отметить, 

что управление железнодорожным под-
разделением крупнотоннажных произ-
водств является весьма непростой зада-
чей. Ж/д цех – это буфер, с одной сторо-
ны, между производством и сетью РЖД, 

с другой – между функцией производ-
ства и функцией реализации в самой 
компании. Все эти особенности накла-
дывают серьезные требования к инте-
грации информационной системы (ИС) 
управления подъездным путем предпри-
ятия с ИС управления корпорацией в це-
лом и одновременно с ИС ОАО «РЖД».
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