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Таким образом, следует сделать вывод: важно 
установить в авиационном предприятии целевые по-
казатели в области качества и показатели в области 
безопасности полетов, измеримые показатели произ-
водственных процессов. Необходимо проводить оцен-
ку процессов и определять профили процессов, что 
в свою очередь позволит произвести оценку качества 
для СУК и дать оценку состояния безопасности поле-
тов в рамках СУБП.
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О прогнозном времени прибытия грузов 
на железнодорожную станцию примыкания 
и затратах по обслуживанию 
грузовых фронтов

Одной из стратегических целей развития холдин-
га ОАО «РЖД» до 2030 г. является повышение уровня 
удовлетворенности клиентов за счет повышения каче-
ства услуг при сохранении конкурентоспособной сто-
имости перевозок [1]. Текущим трендом и приорите-
том развития ОАО «РЖД» является высокий уровень 
клиентоориентированности, основанный на взаимо-
выгодном долгосрочном партнерстве с клиентами. Не-
прерывное взаимодействие с клиентами – производи-
телями продукции, которые зависят от поставок сырья 
и комплектующих, а в дальнейшем от транспортировки 
конечного продукта к рынкам сбыта, позволит создать 
для ОАО «РЖД» дополнительную грузовую базу.

Для привлечения на железную дорогу дополни-
тельных грузов с других видов транспорта необходимо 
упростить систему взаимодействия ОАО «РЖД» и их 
клиентов (грузоотправителей и грузополучателей) по 
следующим направлениям:

• порядок подачи заявок и оформления заказов;
• получение информации о местонахождении гру-

зов в режиме онлайн;
• доставка грузов точно в срок.
Дальневосточная железная дорога – главное зве-

но евроазиатского направления перевозок грузов. Она 
обслуживает 12 портов Приморского и Хабаровско-
го краев. Важнейшим направлением развития транс-
портной системы региона является интеграция ра-
боты железных дорог с морскими портами в рамках 
международных транспортных коридоров и создание 
эффективных логистических технологий в условиях 
роста объемов перевозок внешнеторговых грузов. Вся 
организация эксплуатационной работы должна быть 
подчинена главному – выполнению с минимальными 
затратами подвода грузов к портам точно в срок.

В настоящее время при существующих объемах 
грузопотока на Дальневосточной железной дороге вы-
полнение согласованного подвода грузов к портам за-
труднено следующими факторами:

1. Дальневосточная железная дорога представ-
ляет собой квазипараллельный тип транспортной си-
стемы – преобладание одного развитого направления 
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движения с размещением станций на полигоне с незна-
чительной густотой.

2. Работа большей части объектов транспортных 
направлений Дальневосточной железной дороги с за-
грузками, близкими к предельным.

3. Расположение мест погрузки массовых грузов 
назначением на порты Дальнего Востока на расстоя-
нии от 10 до 15 дней пути. 

При этом при планировании взаимодействия мор-
ского и железнодорожного транспорта используется 
технологическое время, которое рассчитывается в со-
ответствии с действующей нормативной организацией 
грузового движения [3]. Однако из-за влияния различ-
ных факторов (инфраструктурные ограничения, высо-
кая неравномерность отгрузки грузов и пр.) фактиче-
ское время прибытия грузов в порт не соответствует 
технологическому. 

На основе анализа фактического времени при-
бытия маршрутов с экспортными грузами в порты 
Дальнего Востока с 2008-го по 2015 год были получены 
следующие данные: в среднем 23% маршрутов прибы-
ло точно в срок, 29% прибыло в порт с отклонением 
от технологического срока доставки груза до 20 часов, 
48% – с отклонением более 20 часов.

Целью исследования является определение про-
гнозного времени прибытия грузов на железнодорож-
ную станцию примыкания (Тпр) и эксплуатационных 
расходов по обслуживанию грузовой отправки в ко-
нечных пунктах (Э):

Тпр = Tm ± ∆T, (1)

где Tm – технологическое время нахождения потока на 
транспортном направлении; ∆T – величина отклонения 
прогнозного времени нахождения потока на транс-
портном направлении от технологического времени 
нахождения потока на транспортном направлении.

Величина отклонения прогнозного времени на-
хождения потока на транспортном направлении от 
технологического времени равна сумме отклонений 
прогнозного времени от технологического на каждом 
объекте транспортного направления: 

∆T = ∆tv1
 + ∆tai

 + ∆tvj
 + ∆tvk+1

, (2)

где ∆tv1
 – разность между прогнозным и технологиче-

ским временем нахождения потока на железнодорож-
ной станции погрузки (от момента начала погрузки 
до отправления); ∆tai

 – разность между прогнозным 
и технологическим временем нахождения потока на 
участках; ∆tvj

 – разность между прогнозным и техно-
логическим временем нахождения потока на попутных 
технических станциях; ∆tvk+1

 – разность между прогноз-
ным и технологическим временем нахождения потока 
на железнодорожной станции примыкания.

Прогнозное время нахождения потока на транс-
портных объектах зависит от следующих технико-тех-
нологических параметров:

• железнодорожная станция погрузки, попут-
ные технические станции, железнодорожная станция 

примыкания: мощность и категория заданного ваго-
нопотока, перерабатывающая способность станции, 
технология работы станции, загрузка каждой системы 
станции;

• участки железных дорог: параметры перво-
го порядка – длина участка, ходовая скорость, тех-
ническое оснащение линии, средства СЦБ и связи; 
параметр второго порядка – коэффициент заполне-
ния пропускной способности; параметры третьего 
порядка – тип графика для однопутных линий, доля 
пассажирских поездов от общего числа на двухпут-
ных линиях.

В зависимости от сочетания этих параметров рас-
хождение между прогнозным и технологическим вре-
менем составляет [4, 5]:

• на железнодорожной станции погрузки и желез-
нодорожной станции примыкания: 

• на участках железных дорог: 

• на попутных технических станциях:

где  – соответственно, технологическое 
время нахождения потока на железнодорожной стан-
ции погрузки, железнодорожной станции примыка-
ния, участках железных дорог, попутных технических 
станциях. 

Определение прогнозного времени прибытия на 
железнодорожную станцию примыкания позволит 
определить параметры грузовой отправки: признак 
просрочки времени доставки груза, задержки подачи 
(уборки) вагонов на пути необщего пользования. 

В процессе работы железнодорожной станции 
примыкания и путей необщего пользования могут 
быть выстроены следующие состояния для грузовой 
отправки [2]:

• «состояние А» – прогнозное время не превыша-
ет технологическое, задержка подачи вагонов по вине 
перевозчика отсутствует

• «состояние В» – прогнозное время не превы-
шает технологическое, в момент времени ω(t – 1) + τ 
возникает задержка подачи вагонов по вине пере-
возчика 
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• «состояние С» – прогнозное время превышает 
технологическое и возникает просрочка доставки гру-
за, задержка подачи вагонов по вине перевозчика от-
сутствует

 

• «состояние D» – прогнозное время превышает 
технологическое, в момент времени ω(t–1) + τ возника-
ет задержка подачи вагонов по вине перевозчика 

• «состояние E» – вагоны в количестве B го-
товы к уборке с ПНП. Уведомление о готов-
ности к уборке передано. В момент времени 

 наступает задержка убор-
ки вагонов по вине перевозчика (u = 1). Величина 

задержки уборки составит . 
Штраф за задержку уборки определится как 

. Итоговые 

эксплуатационные затраты на обслуживание рассма-
триваемого ПНП составят . Итогом перехода 
является изменение состояний, которые используют-
ся для определения эксплуатационных затрат Э на об-
служивание пути необщего пользования, ожидающе-
го уборки вагонов в количестве B. 

 

• «состояние F» – задержка уборки вагонов по 
вине перевозчика отсутствует

 

Величины, связанные с внутренним состоянием 
подсистемы «станция примыкания – ПНП»: ω(t) – мо-
мент готовности грузовой отправки к подаче; S – при-
знак просрочки времени доставки: 0 – срок доставки 
истек, 1 – не истек;  – величина штрафа за про-
срочку доставки груза;  – договорное время 
ожидания подачи и уборки вагонов на пути необщего 

пользования; ТУВ – момент подачи уведомления пере-
возчиком о готовности к подаче; p(t) – признак задерж-
ки подачи: 1 – задержана, 0 – не задержана;  – 
время фактической подачи (начало);  – штраф 
за задержку подачи; D(t) – количество задержанных 
вагонов (подача); ψ(t) – момент готовности к уборке;  
u(t)– признак задержки уборки: 1 – подача задержана, 
0 – не задержана;  – штраф за задержку убор-
ки вагонов с ПНП; α1, α2, α3 – весовые коэффициенты, 
значение которых определяется, исходя из выбранной 
технологии обслуживания железнодорожных путей 
необщего пользования;  – время фактической 
уборки; B(t) – количество задержанных вагонов (убор-
ка); Э(t)– эксплуатационные затраты на подачу (убор-
ку) (обслуживание выбранной группы ПНП); RM – экс-
плуатационные затраты на маневровое обслуживание, 
R1 = ent . Nt + emt . Mt. 

Рассмотренные переходы являются изменением 
состояний, которые используются для определения 
эксплуатационных затрат Э на обслуживание пути не-
общего пользования, ожидающего подачи (уборки) ва-
гонов в количестве D(В).

Для повышения клиентоориентированности (осо-
бенно в условиях колебаний объемов перевозок) пред-
лагается ввести критерий, основной составляющей 
которого будет достоверность предоставляемой кли-
енту информации и обеспечение баланса интересов 
клиента и холдинга «РЖД». Предложенная методика 
позволит определить прогнозное время поступления 
потока на станцию назначения, а также эксплуатаци-
онные расходы на обслуживание грузовой отправки в 
конечных пунктах. 
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