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ВСТУП

Серед загального обсягу вантажів, що перевозяться залізницею сипкі вантажі займають вагоме місце. Перевезення сипких вантажів, особливо у зимовий період є досить специфічним. Вугілля, пісок, гравій, щебінь відносяться до сипких вантажів, що схильні злипатися або змерзатися при перевезенні залізницею.

На вантажних станціях та вантажних дворах, що виконують розвантаження сипких вантажів такого роду необхідна наявність спеціальних засобів та пристроїв, для відновлення властивостей сипкості вантажу після перевезення для розвантаження. В наш час існує багато сучасних засобів для відновлення властивостей сипкості вантажів.

Фізико – механічні властивості сипких вантажів мають великий вплив на спосіб їх переміщення, захвату та перевантаження. В залежності від фізичних та хімічних властивостей вантажу, що підлягає перевезенню підбір засобів для розвантаження злипшихся та змерзлих вантажів, є першочерговою задачею, яка вирішується при проектуванні вантажного двору.

При виборі обладнання для складування і транспортування сипких вантажів необхідно враховувати міцність часток, яка визначається межею міцності частинки в результаті її стискання зовнішніми силами. Для сипких вантажів, таких як, цемент, вапно, сода, глина слід враховувати злиплість, коли частинки втрачають здатність пересуватися в результаті тривалого зберігання. Для боротьби з цим явищем застосовують різноманітного роду механічні розпушувачі, встановлені в бункерах чи інших ємностях, які вмикають періодично чи перед вивантаженням вантажу.

1. ТЕХНОЛОГІЧНА ЧАСТИНА1.1. ТЕХНІЧНА Й ЕКСПЛУАТАЦІЙНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ СТАНЦІЇ.
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BizoMicTh 3aJiI3HUYHTHX KOJIIH

NoNo xomii | HalimenyBanHs ko Kopucua | MicTkicTh Bar.
TOBKUHA
1 2 3 4

1 komis I'onoBHuit Henapuuit. g npuiiMmaHHsS 1010 69
W BIAMpAaBIeHHS HemapHUX 1 MapHUX
NacaKUPCHKUX MOI3/IB.

2 koISt I'onoBHuu napuun. g npurimanss 1 925 63
BIATMPABJICHHS] TapHUX 1 HEMapHUX
NacaKUPChbKUX 1 BAHTAKHUX MOT3IB.

3 kouis [Ipuiiomo-BIANIpABHUI 1711 TAPHUX 1 1014 69
HEeMapHUX BAHTAKHUX MOT3IIB.

4 xomis [Ipuitomo-BIINIpaBHUM 1711 TApPHUX 1 837 57
HEMApHUX MACAKUPCHKUX 1 BAHTAKHUX
TOI3/IB.

5 xomisa [TpuitomMo-BInMpaBHUN I TAPHHUX | 987 67
HEMapHUX BAHTAKHUX MOT3/11B.

6 KOJIIs [Ipuiiomo-BIATIpABHUI 1711 TAPHUX 1 985 67
[Ipuiiomo-BiATIpaBHUI HenapHUX
BAHT@KHUX MOT3/IB.

7 xoJist [Ipuiiomo-BIANIPABHUE 17151 TAPHUX 1 941 64
HEMapHUX BaHTAKHUX MOI3/11B

8 ko [Tpuiiomo-BinNpaBHUN 11 TAPHHUX 1 889 60
HEMapHUX BAaHTAKHUX MOT3/11B

9 ko [Tpuiiomo-BInINIpaBHUM 1711 TApPHUX 1 879 60
HEMapHUX BAHTAKHUX MOT3/11B

=l

BiaoMicTh 3aJI3HUYHUX KOJIIH ( MPOIOBKEHHS)

10 xomis [TpuitoMo-BINMpaBHUN 171 MapHUX | 844 60
HeNmapHUX BAaHTAKHUX MOi31B
11 xons [TpuitoMo-BIIMpaBHUM 17151 MApHUX 1 852 58
HenapHUX BaHTAKHUX MOi31B
12 xomis Butsxaun 141 10
3T komisa Butsoxuuit 376 26
15 xomisa BarapHi 100 7
30 xomis CrnonyuHuii 323 23
31 kons BanTaxHun 73 5
32 xomis BanTtaxxnuiu 181 12
33 kontst BanTtaxHui 464 33
34 kot BanTtaxuun 298 21
35 kontst Butsxaun 316 22
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Станція Луганськ-Вантажний за характером роботи є вантажною й віднесена до II класу.

Прилягаючі до станції перегони й основні засоби сигналізації й зв'язку при русі поїздів:

У непарному напрямку:

Луганськ - Луганськ-Вантажний, триколійний:

по I колії - двостороннє автоматичне блокування для руху непарних пасажирських, парних і непарних вантажних поїздів;

по II колії - двостороннє автоматичне блокування для руху парних пасажирських, парних і непарних вантажних поїздів;

по III колії - двостороннє автоматичне блокування для руху парних і непарних вантажних поїздів.

У парному напрямку:

Луганськ-Вантажний - станція Технікум, триколійний:

по I колії - однобічне автоматичне блокування без прохідних світлофорів для руху непарних пасажирських і вантажних поїздів;

по II колії - однобічне автоматичне блокування без прохідних світлофорів для руху парних пасажирських і вантажних поїздів;

по III колії - однобічне автоматичне блокування для руху вантажних поїздів в обох напрямках.

У непарному напрямку станція Луганськ-Вантажної пропускає 13 пасажирських, 8 приміських і 15 вантажних поїздів. У парному напрямку станція пропускає 13 пасажирських, 8 приміських і 15 вантажних поїздів.

Спеціалізація колій станції Луганськ-Вантажний.

	№№ колії
	Найменування колії
	Корисна довжина
	Місткість ваг.

	1
	2
	3
	4

	1 колія
	Головний непарний. Для приймання й відправлення непарних і парних пасажирських поїздів.
	1010
	69

	2 колія
	Головний парний. Для приймання й відправлення парних і непарних пасажирських і вантажних поїздів.
	925
	63

	3 колія
	Прийомо-відправний для парних і непарних вантажних поїздів.
	1014
	69

	4 колія
	Прийомо-відправний для парних і непарних пасажирських і вантажних поїздів.
	837
	57

	5 колія
	Прийомо-відправний для парних і непарних вантажних поїздів.
	987
	67

	6 колія
	Прийомо-відправний для парних і Прийомо-відправний непарних вантажних поїздів.
	985
	67

	7 колія
	Прийомо-відправний для парних і непарних вантажних поїздів
	941
	64

	8 колія
	Прийомо-відправний для парних і непарних вантажних поїздів
	889
	60

	9 колія
	Прийомо-відправний для парних і непарних вантажних поїздів
	879
	60

	10 колія
	Прийомо-відправний для парних і непарних вантажних поїздів
	844
	60

	11 колія
	Прийомо-відправний для парних і непарних вантажних поїздів
	852
	58

	12 колія
	Витяжний
	141
	10

	3Т колія
	Витяжний
	376
	26

	15 колія
	Вагарні
	100
	7

	30 колія
	Сполучний
	323
	23

	31 колія
	Вантажний
	73
	5

	32 колія
	Вантажний
	181
	12

	33 колія
	Вантажний
	464
	33

	34 колія
	Вантажний
	298
	21

	35 колія
	Витяжний
	316
	22


Приймання й відправлення поїздів з небезпечними вантажами класу 1-ВМ по станції Луганськ- Вантажної виробляється на колії № 1,2,3,4,5,6,7,8,9.

Приймання, відправлення й пропуск поїздів з негабаритними вантажами нижньої негабаритності всіх ступенів виробляється по коліях 6,7,8,9,10; бокової негабаритності всіх ступенів - по колії 8; 1-5 ступенів - по коліях 1,2,7,10 і 1-4 ступенів - по колії 6,9; верхньої негабаритності всіх ступенів - по коліях 1,2,6,7,8,9,10.

Ділянка колії №11 між світлофором М42 і Н44 призначений для стоянки  поїздів вагонів з небезпечними вантажами класу 1-ВМ і цистерн для перевезення зріджених газів.

Вагони з небезпечними вантажами для виконання заходів, зазначених в аварійній картці при виникненні аварійної ситуації (витоку, розливу вантажу, виникнення пожежі) здійснюється по 10 колії станційного парку.

Технічне оснащення станції Луганськ-Вантажний.

Станція Луганськ-Вантажний обладнана пристроями електричної централізації стрілок і сигналів з маршрутним набором. Керування стрілками й сигналами в маршрутах по основному варіанті зводиться до натискання двох кнопок початку й кінця маршруту розташованих на пульті - маніпуляторі. Дії чергового по залізничній станції зводиться тільки до установки маршрутів, а оброблення відбувається автоматично посекционно слідом за одиницею, що рухається. У маршрутно - релейної централізації, крім автоматичного керування стрілками при завданні маршруту, передбачене також індивідуальне керування від стрілочних комутаторів, установлених на пульті - маніпуляторі. Стрілки після використання маршруту в нормальне положення не встановлюються. Передбачено керування стрілками з маневрових вишок МВ-1 і МВ-2 і дистанційне огородження составів на коліях для ремонту вагонів. Стрілки обладнані пристроями автоматичного очищення від снігу. Для керування стрілками й сигналами, здійснення контролю за положенням стрілок і сигналів, станом колій, у приміщення чергового по залізничній станції Луганськ-Вантажний установлені пульти-маніпулятори й выносное табло.

Маневри на станції Луганськ-Вантажної виробляються одним маневром локомотивної серії ЧМЭ-3, що обслуговує машиністом тепловоза в «одна особа» і составительной бригадою станції, що складає зі складача поїздів і помічника складача поїздів.         Зхва локомотивних бригад маневрового локомотива виробляється на коліях 1Т, 2Т, 3Т и колії № 10 Станційного парку станції Луганськ.

На станції є три маневрових райони:

I район - непарна сторона, колії № 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 30, 31, 32, 33, 34, 35, витяжкою служить витяжна колія 3Т від стрілки № 51 до упору. Основний характер виконуваної роботи - формування й розформування составів, підбір вагонів по напрямках і й місцевих вагонів по фронтах, подача й збирання місцевих вагонів.

Розформування составів виробляється поштовхами, крім колій № 1, 2, 4.

При виробництві маневрів в 1 маневровому районі станції необхідно дотримувати наступні міри безпеки по попередженню випадків виходу рухомого состава за граничний стовпчик протилежного кінця колій, догляду вагонів на маршрути проходження поїздів і інші райони:

- про виробництво маневрів складач поїздів повинен довести до        відома оператора поста централізації МВ-2;

- осаджування вагонів виробляється тільки за узгодженням з оператором поста централізації МВ-2 при роботі на місцевому керуванні;

- перші відчеплення по кожній вільній колії № 3, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 повинні бути осажены й закріплені гальмовими башмаками з парного боку;

- про майбутнє приймання або відправлення поїздів черговий по залізничній станції попереджає складача поїздів;

- виробництво маневрів по суміжних коліях складач поїздів повинен припинити й після переконання у фактичній зупинці маневрового состава, доповісти черговому по залізничній станції.

II район - парна сторона станції, колії № 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 15, витяжкою служить колія № 3 від стрілки № 14 до світлофора Ч3. Основний характер виконуваної роботи - формування й розформування составів, підбір вагонів по напрямках і місцевих  вагонах по фронтах, подача й збирання місцевих вагонів.

Розформування составів виробляється поштовхами, крім колій № 1, 2, 4.

При виробництві маневрів в 2 маневровому районі необхідно дотримувати наступні міри безпеки:

- про виробництво маневрів повинен бути сповіщений оператор поста централізації МВ-1;

- осаджування вагонів виробляється тільки за узгодженням з оператором поста МВ-1 при роботі на місцевому керуванні;

- перші відчеплення по кожній вільній колії № 3, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 повинні бути осажены й закріплені гальмовими башмаками з непарного боку;

- при прийманні непарних поїздів на колії № 2, 4 виробництво маневрів по 1 колії складач поїздів повинен припинити й, після переконання у фактичній зупинці маневрового состава, доповісти черговому по станції.

Маневри виробляються тільки шляхом осаджування вагонів. Складач поїздів зобов'язаний супроводжувати состав на першому по ходу руху вагоні й забезпечити його своєчасну зупинку в межах корисної довжини колії.

На станції Луганськ-Вантажної в парній горловині розташований виконавчий пост МВ-2, у непарній горловині - виконавчий пост МВ-1.

Оператор виконавчого поста МВ-1 здійснює переведення стрілок № 29, 31, 39, 41, 43, 45, 49 при передачі їхньому черговому по станції на місцеве керування.

Після проведення маневрової роботи й закріплення груп вагонів або окремо вартих вагонів, що робить составительная бригада з накатом на полоз гальмового башмака, оператор поста централізації передає вищевказані стрілки на центральне керування. Оператор поста централізації зобов'язаний перевірити надійність і правильність закріплення вагонів по коліях і доповісти черговому по залізничній станції Луганськ-Вантажної за відповідною формою із записом у журналі обліку укладання й вилучення гальмових башмаків на коліях станції.

Оператор поста централізації МВ-2 здійснює переведення стрілок № 22, 30, 40, 42, 44, 48, 50, 52, 54, 56 з пульта, установленого на пості МВ-2 після передачі черговому по залізничній станції на місцеве керування.

Крім переведення стрілок з пульта місцевого керування, оператор поста централізації МВ-2 робить закріплення составів, що прибувають, і збирання гальмових башмаків при відправленні.

Закріплення вагонів повинне вироблятися згідно технічно-розпорядницького акту залежно від кількості вагонів у складі - порожнього й вантажених, номера колії, з накатом на гальмовий башмак.

Після відчеплення локомотива від состава оператор поста централізації переконується в тім, що вагони не прийшли в рух у процесі відчеплення локомотива й доповідають черговому по станції за відповідною формою.

При відправленні поїзда, після випробування гальм оператор поста централізації, за вказівкою чергового по залізничної станції, робить стягування состава з гальмових башмаків. Переконавшись, що під составом не залишилося неприбраних башмаків, оператор поста централізації доповідає черговому по залізничній станції.

Черговий по залізничній станції, перевіривши по журналі обліку закріплення число й номери раніше покладених башмаків, дає відповідну команду машиністові поїзда.

На станції Луганськ-Вантажний розташовані наступні пасажирські й вантажні пристрої:

У Станційному парку:

- у колії 4 і міжколійя колій 1-2 - низька пасажирська платформа.

На вантажному дворі:

-  в 18 колії - аппарель із торцевим вирізом і бічна аппарель;

-  у колій № 19, 20, 21 - склади з погрузочно-выгрузочными рампами;

- в 24 колії - асфальтована площадка для складування універсальних контейнерів;

- в 26 колії - асфальтована площадка для складування великовантажних контейнерів;

- в 28 колії - асфальтована площадка для складування великовагових вантажів;

- колія 2Т - підвищений;

- між коліями 21-22 - асфальтована площадка;

- на зупинному пункті ремонтно-екіпірувального парку выгонного депо Луганськ - у колії 2 і в міжколійя колій 1-3 - низька пасажирська платформа.

Освітленість станції Луганськ-Вантажний забезпечується 20 освітлювальними щоглами, розташованими:

- дві щогли з 7 прожекторами - у непарній горловині міжколійя колій 9-10;

- 4 щогли з 12 прожекторами - міжколійя колій 8-9;

- 1 щогла з 2 прожекторами - у колії 12 Станційного парку;

- 12 щогл із 38 прожекторами - Вантажний двір МЧ-4.

Розпорядницький пост станції обладнаний наступним зв'язком:

- телефонний зв'язок: пряма внутрішньостанційний зв'язок з операторами поста централізації МВ-1 і МВ-2, черговим по ремонтно-екіпірувальному парку, старшим прийомоздавачем вантажу й багажу, оператором пункту технічного обслуговування, оператором станційного технологічного центра, телефон залізничної автоматичної телефонної станції, поїзний диспетчерський і поїзний міжстанційний зв'язок з поїзним диспетчером Дебальцевского ділянки, черговим по станціях Луганськ і Технікум;

- радіозв'язок: поїзна з машиністом поїзних локомотивів, маневрова з машиністами маневрових локомотивів, составительными бригадами, операторами поста централізації МВ-1 і МВ-2;

- двосторонній парковий зв'язок у межах станції.

Виконавчий пост МВ-2 обладнаний зв'язком:

- телефонна пряма внутрішньостанційна із черговим по залізничній станції;

- радіозв'язок: маневрова з машиністом маневрового локомотива, складачем поїздів і помічником складача поїздів парної сторони станції, із черговим по залізничній станції;

- двосторонній парковий зв'язок у межах станції.

Виконавчий пост МВ-1 обладнаний зв'язком:

- телефонна пряма внутрішньостанційна з розпорядницьким постом;

- радіозв'язок: маневрова з машиністами маневрових локомотивів, складачем поїздів і помічником складача поїздів непарної сторони станції, із черговим по станції;

- двосторонній парковий зв'язок у межах станції.

До станції Луганськ-Вантажний примикають наступні під'їзні колії, що служать локомотивом залізниці:

1. Товариство з обмеженою відповідальністю (ТОВ) Луганський комбінат «Втормет»;

2. Мале приватне підприємство «Ремонт»;

3. Товариство з обмеженою відповідальністю (ТОВ) компанія «КИТ»;

4. Строительно - монтажний поїзд №637 Дорстройтреста Донецької залізниці.

Крім раніше перерахованих під'їзних колій, до станції Луганськ-Вантажний примикають колії, передані у ведення залізничних організацій:

1. Колії 36, 37, 38а, 38б, передані у ведення Луганської дистанції колії (ПЧ-15);

2. Строительно - монтажний поїзд №637 Донецької залізниці.                        

1.2. КЕРУВАННЯ ЕКСПЛУАТАЦІЙНОЮ РОБОТОЮ Й ОПЕРАТИВНЕ ПЛАНУВАННЯ ПОЇЗНОЇ Й ВАНТАЖНОЇ РОБОТИ СТАНЦІЇ.

Керівництво експлуатаційної роботи станції.

Структура керування станції.

Станція Луганськ-Вантажної є лінійним підприємством залізниці по організації перевезень вантажів і безпосередньо підкоряється Луганської дирекції залізничних перевезень Донецької залізниці.

На станції виробляється: приймання вантажів до перевезення, зважування навантаження, вивантаження, оформлення перевізних документів, розформування, формування, комерційний огляд, технічне обслуговування й відправлення вантажних поїздів, повідомлення вантажоодержувачів і відправників вантажу про підхід, прибуття й подачу вагонів на під'їзні колії, погрузочно-выгрузочные фронти і їхнє збирання, обслуговування під'їзних колій підприємств.

Керує всією діяльністю станції начальник станції, заступники начальника й інші посадові особи.

Заступник начальника станції по станції Луганськ-Вантажної здійснює:

- контроль виконання добових зхвних планів по основних продуктивних показниках;

- оперативне планування поїзної й маневрової роботи станції (на добу й зхву);

- контроль за безпекою руху поїздів і маневрової роботи станції Луганськ-Вантажний;

- контроль ефективного використання маневрових засобів і розподілу їх по районах роботи;

- контроль правильності оформлення поїздів у відповідність із установленим планом формування поїзд і встановлених норм ваги й довжини по станції Луганськ-Вантажної;

- раціональне розміщення штату вантажного цеху по зхвах, цехам і бригадам і надання відпусток;

- технічне навчання працівників вантажного цеху;

- розслідування випадків пошкодження вантажу й рухомого состава, 

порушення працівниками ПТЭ й посадових інструкцій по станції Луганськ-Вантажної;

- контроль і організація вантажних і комерційних операцій на станції Луганськ-Вантажної;

- організацію й облік виконання завдань по навантаженню, вивантаженню;

- контроль виконання заданих норм контрольних перевезень вагонів по станції Луганськ-Вантажна;

- контроль виконання завдань по простої вагонів під вантажними операціями по станції Луганськ-Вантажної;

- контроль забезпечення схоронності перевезених вантажів по станції Луганськ-Вантажної;

- забезпечення виконання правил і норм охорони праці працівниками станції Луганськ-Вантажний.

Розробку й впровадження технологічного процесу роботи станції, контроль за своєчасним внесенням доповнень і зхв у технологічний процес роботи станції, аналіз причин порушень, розробку заходів щодо усунення й недопущення, розгляд і впровадження раціональних пропозицій по вдосконаленню технології виробництва в умовах підприємства, контроль за дотриманням безпеки руху поїздів, проведенням заходів щодо раціонального використання технічних засобів здійснює інженер-технолог.

Інженер по охороні праці здійснює контроль за дотриманням на підприємстві чинного законодавства, правил, стандартів, норм, положень, інструкцій з охорони праці, виробничої санітарії, протипожежного захисту й охорони навколишнього середовища, за наданням працівникам установлених пільг і компенсацією за умови праці. Разом із заступником начальника станції по станції Луганськ і Луганськ-Вантажний, старшим оператором станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів розробляє інструкції з охорони праці, програми навчання працівників, організує пропаганду й вивчення працівниками підприємства правил безпечних методів роботи, виробничий санітарії, протипожежної захисту й охорони навколишнього середовища. Проводить вступний інструктаж з питань охорони праці працівникам підприємства, організовує перевірку знань. Є головою комісії з розслідування виробничого травматизму, вивчає їхньої причини, аналізує ефективність впровадження мер по їхньому недопущенню.

Інженер станції оформляє матеріали за результатами перевірок ревізорським апаратом і командним составом по безпеці руху поїздів, розробляє плани проведення технічних занять із працівниками станції Луганськ, Луганськ-Вантажний (у цеху руху й вантажному цеху), веде документацію для організації технічного навчання на станції, становить і коректує технічно-розпорядницький акт станції Луганськ, Луганськ вантажної й додатка до них. Визначає раптові перевірки дотримання працівниками станції вимог безпеки руху поїздів, охорони праці, бере участь у проведенні «Дня безпеки й охорони праці», робить розрахунок бальности станції Луганськ і Луганськ-Вантажний. Реєструє телеграфні вказівки по безпеці руху поїздів і підготовляє матеріали на вимоги телеграфних вказівок. Контролює дотримання працівниками трудової й виробничої дисципліни, застосування безпечних приймань праці, проводить цільовий інструктаж з охорони праці працівниками станції.

Розпорядження чергового по залізничній станції по забезпеченню своєчасного й безпечного приймання й відправлення поїздів, виконанню маневрових і вантажних операцій, а також раціональному використанню технічних засобів станції є обов'язковими для обробки всіх служб, пов'язаних з підготовкою, прийманням, відправленням поїздів, вантажів і комерційною роботою.

Приймання, відправлення й пропуск поїздів, всі інші пересування рухомого состава по коліях станції, а також пропуск поїзних локомотивів під поїзди й від поїздів здійснює одноосібно черговий по залізничній станції.

Черговий по залізничній станції забезпечує:

- складання плану роботи станції на зхву, у тому числі по прийманню й відправленню поїздів і узгодження його із черговим 3-го району ДЦУ Донецької залізниці, складання плану маневрової роботи, виконання зхвного плану по прийманню, формуванню й відправленню поїздів, вантажній роботі;

- своєчасну подачу, розміщення й прибирання вагонів на вантажних фронтах, що обслуговують локомотивом станцій, виконання технологічних норм на обробку поїздів і вагонів;

- скорочення межоперационных інтервалів і загального часу перебування вагонів на станції, раціональний розподіл роботи між маневровими районами з обліком рівномірного їхнього завантаження;

- погоджену роботу станції з іншими службами, під'їзними коліями й з урахуванням кооперативного використання їхніх технічних засобів;

- сполучення операцій розформування й формування поїзд, підбір вагонів по вантажних фронтах;

- контроль за ефективним використанням технічних засобів станції – колійного розвитку, засобів СЦБ і зв'язку, маневрових локомотивів і ін.;

- дотримання правил безпеки руху поїздів і охорони праці;

- підведення підсумків роботи за зхву.

Оперативне керівництво роботою станції.

Оперативне керівництво станцією здійснюється черговим по залізничній станції. Керуючись даними інформації про підхід поїздів, наявності й розташуванні вагонів на станційних коліях, погрузочно-выгрузочных пунктах і під'їзних коліях підприємств, черговий по залізничній станції Луганськ-Вантажної встановлює черговість подачі й прибирання вагонів, розформування й формування составів, становить план роботи на 4-6 годинний період і доводить його до составительных бригад.

Робоче місце чергового по залізничній станції для безперервного оперативного керування й контролю за роботою станції обладнано: поїзним радіозв'язком з машиністами поїзних локомотивів, маневровим зв'язком з машиністами маневрових локомотивів, составительными бригадами, операторами постів централізації; телефонним прямим внутрішньостанційним зв'язком з операторами постів централізації МВ-1, МВ-2, черговим по ремонтно-екіпірувальному парку, оператором пункту технічного огляду, оператором станционно-технологического центра обробки поїзної інформації й перевізних документів, прийомоздавачем вантажу й багажу; поїзний диспетчерській і поїзному міжстанційному зв'язку з поїзним диспетчером Дебальцевского ділянки, черговим сусідніх станцій, двостороннім парковим зв'язком у межах станції.

Черговий по залізничній станції за допомогою радіозв'язку здійснює керівництво й контроль за місцезнаходженням маневрових локомотивів, роботою локомотивних і составительных бригад, що забезпечують обслуговування поїзної, вантажної й комерційної роботи.

При згущеному підході поїздів з місцевими вагонами черговий по залізничній станції вживає заходів для забезпечення безпрепятственного приймання поїздів і обробки вагонів.

Черговий по залізничній станції здійснює:

- завчасну підготовку колій для приймання поїздів, фронтів навантаження-вивантаження вантажів;

- організацію прискореної обробки составів по прибуттю (прискореного технічного й комерційного огляду вагонів і т.п.) і швидке звільнення колій для приймання поїздів, що прибувають.

Оперативне планування роботи станції.

Інформація про підхід, прибуття поїздів і подачі вагонів під вантажні операції.

Для забезпечення оперативного планування поїзної й вантажної роботи й своєчасної інформації станції Луганськ-Вантажний, вантажоодержувачів і відправників вантажу, працівників під'їзних колій про підхід поїздів і вантажів, а також про прибуття вантажених вагонів на станції Луганськ-Вантажний організований станційний технологічний центр обробки поїзної інформації й перевізних документів і товарна контора.

Працівники станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів і товарних касирів у денний час доби одержують необхідні дані від оператора інформаційного центра 3 райони Дорожнього Центра Управління Донецької залізниці й виконують наступні функції:

- одержання інформації про підхід поїздів і вантажів;

- передача інформації про підхід вантажених вагонів на під'їзні колії й вантажний двір;

- приймання інформації про закінчення вантажних операцій;

- передача інформації про навантаження - вивантаженню диспетчерові - вагонораспределителю 3 райони Дорожнього Центра Управління Донецької залізниці.

На станції існує два види завчасної інформації про підхід поїздів і вантажів: попередня й точна.

Попередня й точна інформація на станції використається для планування поїзної й вантажної роботи, а вантажоодержувачами - для своєчасної підготовки фронтів навантаження-вивантаження, механізмів і робочої сили.

Попередня інформація передається оператором 3-го району Дорожнього Центра Управління Донецької залізниці товарному касирові в денний час доби, операторові при черговому по станції Луганськ-Вантажний - у нічний час. Вона містить дані про число поїздів, які прибудуть на станцію Луганськ-Вантажної з кожного напрямку з виділенням вагонів, що випливають під вивантаження на станцію Луганськ і Луганськ-Вантажний.

Точну інформацію про підхід вантажів вантажоодержувачам передає оператор при черговому по станції в нічний час доби й товарний касир у денний час доби на підставі отриманою станцією телефонограми - зведення, у якій для вагонів, що випливають на станцію під вивантаження, указується рід вантажу й вантажоодержувач. Відомості про місцеві вагони з телефонограм – зведень записуються в спеціальну книгу, передаються черговому по залізничній станції Луганськ-Вантажної й вантажоодержувачеві із вказівкою числа вагонів і роду вантажів.

Після прибуття вантажу на станцію Луганськ-Вантажний товарний касир у денний час (оператор при черговому по станції в нічний час) по телефонному зв'язку від оператора станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів одержує інформацію про прибулим на станцію вантажах і сповіщає вантажоодержувача про прибуття вагонів із зазначеним найменуванням вантажу, фіксуючи в книзі повідомлень, куди записується час, прізвище особи, що приняли інформацію.

Оперативне планування поїзної й вантажної роботи станції.

Метою оперативного планування роботи станції Луганськ-Вантажний є забезпечення в конкретних умовах на період зхви виконання плану навантаження, вивантаження, розвозу місцевого вантажу, заданих розмірів приймання й відправлення поїздів. А також основних якісних вимірників роботи станції.

Добовий план-завдання, переданий оператором 3 райони Дорожнього Центра Управління Донецької залізниці не пізніше, ніж за 2 години до початку доби, містить наступні дані: план навантаження, вивантаження, у тому числі по найважливіших вантажах.

План-завдання на зхву становить начальник станції або його заступник по станції Луганськ-Вантажної на підставі добового зхвного завдання, що надходить від оператора 3 райони Дорожнього Центра Керування, положення до початку планованого періоду, інформації про підхід поїздів, вантажів і технологічних норм часу на обробку вантажних фронтів.

Він містить:

- завдання по навантаженню й вивантаженню;

- завдання по переробці вантажів на вантажному дворі;

- кількість поїздів, що підлягають прийманню, розформуванню й формуванню;

- кількість вагонів, що підлягають здачі й прийманню з під'їзної колії.

Черговий по залізничній станції Луганськ-Вантажній після ознайомлення з положенням на станції й планом роботи повідомляє план майбутньої роботи составительным бригадам, прийомоздавачам вантажу й багажу, операторам постів централізації МВ-1 і МВ-2, операторам станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів, а також дає оперативне завдання составительным бригадам і операторам постів централізації МВ-1 і МВ-2 на найближчі 2-3 години.     

Оперативне планування роботи станції Луганськ-Вантажний, що включає в себе добовий план-завдання й план-завдання на зхву, здійснюється на основі:

- внутрішньостанційного графіка розвозу й подачі вагонів до фронтів навантаження-вивантаження;

- контролю за знаходженням вагонів з використанням даних натурних листів і інформації, що надходять із вантажних фронтів;

- планування вантажної роботи з урахуванням повного використання технічної оснащеності й вместимостей вантажних фронтів;

- графіків підвозу місцевого вантажу з дільничних станцій, рух вантажних поїздів за графіком;

- періодичного надходження інформація про підхід поїздів і вантажів.

Для складання добового плану старший товарний касир станції повідомляє операторові 3 райони Дорожнього Керування заявки відправників вантажу на навантаження із вказівкою роду вантажу й числа вагонів, необхідних для навантаження.

Дозвіл на навантаження підтверджується наказом-завданням, що надходить від оператора 3 райони Дорожнього Центра Керування.

1.3. ОРГАНІЗАЦІЯ ТЕХНІЧНОЇ РОБОТИ СТАНЦІЇ.

Організація роботи станційного технологічного центра  обробки поїзної інформації й перевізних документів.

Загальні положення.

Станційний технологічний центр обробки поїзної інформації й перевізних документів забезпечує:

- одержання й обробку інформації про підхід поїздів, вагонів і вантажів, обробку поїздів по прибуттю, відправлення й оформлення поїзних документів;

- передачу перевізних документів на прибывающие місцеві вантажені й порожні вагони в товарну контору й приймання перевізних документів з товарної контори на навантажувальні вагони;

- контроль за дотриманням плану формування поїзд, вимоги ПТЭ по їхньому формуванню, усуненню норм ваги й довжини поїзда;

- контроль за своєчасним відправленням вагонів зі станції й забезпечення схоронності й комплектності вантажних документів;

- у нічний час одержання від інформатора ДЦУ-3 і передача клієнтурі інформації про подачу вагонів; тепер цю інформацію повідомляє товарний касир;

- введення настановних форм обліку й звітності;

- одержання й передачу інформації про поїзди по телетайпному зв'язку.

Працівники станційного технологічного центра обробки поїзної інформації перевізних документів несуть по колу обов'язків відповідальність за дотримання норм формування поїзд; схоронність перевізних документів; повноту й правильність складання натурних листів і добірку документів, відповідно до вимоги й розташуванням у поїздах, виконання встановлених норм часу на обробку поїзних документів, дотримання таємниці відомостей, що втримуються у вантажних документах.

Керівництво роботою станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів здійснюється старшим оператором станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів. Для створення кращих умов по керівництву роботою й забезпечення найменших витрат на виконання операцій по обробці поїздів і вагонів станційний технологічний центр обробки поїзної інформації й перевізних документів розміщається в одному будинку із черговим по залізничній станції Луганськ-Вантажний, приміщенні поста електронної централізації.

Штат працівників станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів, зайнятих прийманням і відправленням поїздів, обробкою составів, у зхві складається з оператора станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів і щодня - оператора станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів (свединиста), зайнятого обліком наявності вагонів на станції й оператора при черговому по станції.

Станційний технологічний центр обробки поїзної інформації й перевізних документів оснащений: прямій телефонним зв'язком із черговим по залізничній станції Луганськ-Вантажний, переносними радіостанціями, телефонною зв'язком залізничної автоматичної телефонної станції, телепайной зв'язком для одержання (передачі) інформації про поїзди, що прибули у формування й транзитних. 

Працівники станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів при виконанні покладених на них обов'язків керуються основними інформаційно-довідковими матеріалами:

- планом формування й розкладом відправлення поїздів;

- допоміжною таблицею до плану формування поїзд;

- схемою й атласом залізниць;

- альбомом схем найкоротших залізничних напрямків;

- алфавітним списком залізничних станцій;

- таблицями єдиної мережної розмітки стосовно до плану формування поїзд;

- таблицями для визначення маси тари й умовної довжини рухомого состава;

- інструктивними вказівками по відповідності натурних листів;

- інструктивно-технологічними картами для працівників станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів.

Попередня обробка інформації про підхід поїздів і підготовка документів для розформування составів.

Інформація про состав поїзда, що прибуває в розформування, старший оператор станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів одержує по телепайной зв'язку у вигляді телеграм-натурного листа.

По прибуттю поїзда на станцію Луганськ-Вантажний локомотивна бригада пакет з перевізними документами опускає в прийомний бункер. Оператор при черговому по станції доставляє пакет з перевізними документами операторові станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів.

По одержанню пакета з перевізними документами оператор  станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів у приміщенні станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів розкриває його, перевіряє наявність документів, звіряє номера вагонів з телеграм-натурним листом і натурним листом, використовуючи для цього дані формування номерів вагонів, передані прийомоздавачем вантажу й багажу.

Перевізні документи на транзитні вагони оператор станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів розкладає по осередках шафи, згідно плану формування поїзд.

Підготовка документів для відправлення поїздів.

Два рази 3 на добу на 8-00 і 20-00 годин операторами станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів і прийомоздавачами вантажу й багажу виробляється натурне списування й звірення з документами вагонів, що перебувають на коліях станції й вантажно-розвантажувальних фронтів.

Об всі зхви в процесі розформування й формування в порівнянні з наміченим планом, а також при всіх перестановках вагонів, викликаних усуненням непідходу осей автозчепу, постановкою вагонів покриття й інших, черговий по станції й составительная бригада повинні негайно повідомити операторові станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів для внесення необхідних зхв.

Про закінчення підготовки составів до відправлення складач поїздів доповідає черговому по залізничній станції, що дає команду операторові станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів зробити натурне списування. Списування здійснюється прийомоздавачем вантажу й багажу шляхом проходу уздовж состава. При використанні радіозв'язку прийомоздавач вантажу й багажу передає номер вагонів старшому операторові станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів.

Оператор станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів при одержанні номерів списаного состава відбирає перевізні документи й заповнює відповідні графи натурного листа, підраховує вагу й довжину сформованого поїзда. Дані про вагони в натурному листі й підібраних документах повинні відповідати фактичній наявності й розташуванню вагонів у складі.

Про закінчення підготовки состава до відправлення (відповідно до плану формування, вимог ПТЭ, норм ваги й довжини, відповідність натурного листа фактичному розташуванню вагонів у складі, наявність перевізних документів на вагони) оператор станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів доповідає черговому по залізничній станції.

Натурні листи складаються в трьох екземплярах, перший включається в пакет перевізних документів, другий - вручається машиністові, а третій залишається на станції й використається для передачі інформації. Для передаточних поїздів на станцію Луганськ натурні листи складаються у двох екземплярах, один з них треба з поїздом, а іншої залишається в справах станції. Оглядач ПТО станції Луганськ-Вантажний у натурному листі передаточного поїзда напроти кожного вагона в графі «Примітка» робить оцінку «Придатний під навантаження», «Не придатний під навантаження», «Придатний під здвоєні операції».

Натурні листи заповнюються в повній відповідності з інструктивними вказівками складанню натурного листа поїзда форми ДУ-1.

Пакет з перевізними документами на сформований состав, натурні листи оператор станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів передає через прийомоздавача вантажу й багажу            тивной бригаді. При передачі пакета перевізних документів прийомоздавач вантажу й багажу зобов'язаний перевірити відповідність пакета напрямку формування поїзд і номеру колії відправлення.

Порядок складання звітних і облікових форм.

Звіт про вагонний парк відповідності щодня на кінець звітної доби. У звіт відзначають вагони вантажного парку станцій Луганськ і Луганськ-Вантажний.

На станції ведеться два види обліку: оперативний і статистичний. Оперативний веде оператор станції при черговому по станції Луганськ-Вантажної в процесі виконання посадових обов'язків з використанням оперативного зв'язку.

Статистичний облік на основі документів про виконану роботу здійснює оператор станційного технологічного центра обробки поїзної інформації й перевізних документів (сведенист): веде встановлені форми обліку вантажу, простою вагонів безномерним способом відповідно до інструкції.

Організація роботи станції в зимових умовах.

Підготовка станції до роботи в зимових умовах.

Для забезпечення безпечної роботи станції по прийманню, відправленню поїздів і переробці вагонопотоків у зимових умовах необхідна своєчасна і якісна підготовка станційного господарства.

Перелік основних заходів щодо підготовки станції до зими, відповідальні виконавці й  строки виконання встановлюються в станційних заходах щодо підготовки господарства й кадрів станції Луганськ-Вантажний до роботи в осінній-зимовий період і затверджуються начальником станції.

Для усталеної роботи станції в зимовий період розробляються спеціальні технічні міри, що дозволяють попередити й успішно перебороти зимові труднощі й забезпечити виконання заданих розмірів руху й установлених норм простою вагонів.

Для забезпечення безпечної роботи станції в зимових умовах начальником станції розробляється оперативний план боротьби зі сніжними заметами, що затверджується начальником Луганської дирекції залізничних перевезень. Цим планом установлюється:

- організація роботи оперативного штабу снігоборотьби;

- організація очищення колій і стрілочних переводів від сміття, снігу;

- технологія збирання снігу з урахуванням максимального використання наявних технологічних засобів і забезпечення безперебійної роботи по прийманню, відправленню поїздів і виробництву маневрової роботи;

- черговість роботи бригад для боротьби зі сніжними заметами;

- потреба в машинах, механізмах, локомотивах, рухомому составі й робочій силі.

Відповідно до наказу начальника Луганської дирекції залізничних перевезень колії й стрілочних переводів станції закріплені за підприємствами для збирання снігу, визначена кількість аварійних бригад:

- Дистанція колії №15 – колії №1,2 стрілочні переводи №1, 3, 9, 11/45, 13, 15, 17, 19, 21, 23, 29, 31, 33, 35, 37, 39, 41, 43, 47, 49, 51, 53, 54, 62;

- Станція Луганськ-Вантажний - колії №3,4,5,6,7,15, стрілочні переводи № 2, 4, 6, 12, 14, 16/22, 18, 26, 32, 34, 36, 38;

- Дистанція сигналізації й зв'язку №8 - колії №8,9,10,12, ділянки колій №31,32,33,34, від стрілочного переводу №70 до переїзду, стрілочні переводи №20, 28, 30, 40, 44, 46, 52, 54, 56, 98;

- Дистанція лісозахисних насаджень №4 - колії №30 (від стрілочного переводу №58 до стрілочного переводу №70), стрілочні переводи № 58, 60, 66, 70, 72, 74, 76;

- Вагонне депо станції Коммунарск - колії №11, 3Т;

- Вагонне депо Луганськ - колії й стрілочні переводи ремонтно-екіпірувального парку.

Організація роботи з очищення колій і стрілочних переводів від снігу.

З настанням заметілі й снігопаду черговий по залізничній станції Луганськ-Вантажної разом зі шляховим майстром організовує відповідно до оперативного плану ручну оистку від снігу стрілочних переводів, горловин і колій станції. При цьому особлива увага приділяється своєчасному й безперебійному очищенню стрілочних переводів електричної централізації пневматичним обдуванням.

При вступі на чергування черговий по залізничній станції інформує працівників зхви про погоду, що очікується й знайомить їх із планом снігоприбиральних робіт.

У першу чергу проводиться очищення від снігу стрілочних переводів і горловин, I і II головних колій, у другу чергу приймально-відправних колій. Серед станційних колій у першу чергу очищається колія, на який очікується приймання чергового поїзда, потім очищаються колії, на які будуть прийматися наступні поїзди.

Очищення кожної колії снігоприбиральною машиною виробляється, як правило, слідом за відправленим поїздом.

Очищення стрілочних переводів починається від стрілок, розташованих на головній колії й стрілок приймально-відправних колій непарної горловини станції.

Після очищення стрілочних переводів головних колій і стрілок приймально-відправних колій непарної горловини станції, виробляється очищення стрілочних переводів парної горловини, а також стрілочних переводів, що ведуть на під'їзні колії.

На очищення стрілочних переводів від снігу призначаються групипрацівників не менш 3-х людина й не більше 6-ти на чолі зі старшим групи, що навчений у дистанції колії №15 і має посвідчення сигналіста й досвід роботи зі снігоборотьби. Він здійснює контроль за виконанням мер безпеки при знаходженні на залізничних коліях.

Роботи зі збирання снігу повинні бути організовані на станції правильно, для цього необхідно очищення колій і стрілочних переводів сполучати зі швидким, безперебійним формуванням і розформуванням составів, обробкою поїздів.

Особлива увага в зимових умовах варто обертати на забезпечення безпеки руху поїздів і дотримання при цьому вимог охорони праці відповідно до посадових інструкцій і інших законодавчих актів по охороні праці.

З метою забезпечення високого темпу маневрової роботи в зимовий період необхідно застосовувати наступні технологічні приймання:

- чергування колії приймання поїздів;

- не допускати тривалого простою составів на станції чекаючи відправлення;

- робити «прокатку» состава перед витягуванням його на витяжну колію для розформування;

- щоб уникнути примерзання гостряків стрілочних переводів у перерві між маневровими пересуваннями черговий по станції періодично рукоятками з пульта управляє переведенням гостряків стрілки з одного положення в інше;

- у сильні морози й заметілі при перестановці вагонів на витяжні колії  состави виводити вроздріб;

- при сильному снігопаді до очищення від снігу колій, по яких намічено робити маневрові пересування, пропускати маневровий локомотив;

- завчасно сповіщати працівників станції по парковому двосторонньому зв'язку або особисто про майбутнє прибуття, відправлення поїздів або маневрових пересувань;

- у необхідних випадках виділяти додаткові маневрові локомотиви.

Немаловажну роль у визначенні зимових труднощів грає підготовка кадрів. У жовтні-листопаді на станції проводяться заняття із працівниками станції по вивченню приймань роботи станції в зимових умовах. Із працівниками - первозимовниками проводяться додатково сехвари по заліковій системі й на період зими наказом начальника станції вони закріплюються за досвідченими працівниками.

1.4. Призначення і класифікація складів


Залежно від номенклатури матеріалів, виробів, устаткування або інших видів вантажу склади розділяються на універсальних і спеціалізованих, а також по вигляду вантажів – на склади для тарно-штучних вантажів, контейнерів, великовагових вантажів, металу і металевих виробів, машин і устаткування, нерудних будівельних матеріалів, вугілля, руди, хімічних вантажів і мінеральних добрив, зернових і інших сільськогосподарських вантажів, лісових і наливних вантажів.


По пристрою склади розділяють: на закриті; силоси і резервуари для сипких вантажів; бункери і напівбункери для кускових і сипких вантажів; відкриті і криті платформи для машин і тарно-штучних вантажів, що бояться атмосферних опадів; відкриті майданчики для контейнерів і лісових вантажів; резервуари для наливних вантажів.


На залізничному транспорті споруджуються прирейкові склади тимчасового зберігання наступних видів:

• криті склади для зберігання коштовних або таких, що бояться атмосферних опадів тарно-штучних вантажів;

• криті і відкриті високі платформи для зберігання машин і атмосферних опадів менш коштовних тарно-штучних вантажів, що не бояться;

• відкриті майданчики для зберігання контейнерів, навалювальних, ваговитих і лісових вантажів.

Вантажні прирейкові склади будують по типових проектах у комплексі із критими й відкритими платформами із зовнішнім або внутрішнім розташуванням вантажно-розвантажувальних колії. Ширина складів приймається не менш 18 м, довжина визначається по вантажообігу набором типових секцій по 6 м. Ширина рампи з боку залізничної колії — 3,0 м.

У складах тарно-штучних вантажів застосування стелажів дозволяє довести корисне використання об'єму складу при застосуванні мостових кранів-штабелерів до 35-45% стелажних кранів-штабелерів до 65-70%, а застосування пересувних стелажів в комплекті з краном-штабелером до 75-80% тоді як при ручному штабелюванні цей показник не перевершує 10%, а при штабелюванні електронавантажувачами 20-25%. ТСК тарно-штучних вантажів можна класифікувати залежно від висоти на групи: низькі заввишки до 3 м; середні заввишки 6–8 м; висотні, такі, що мають висоту більше 10 м.

Для зберігання в'язких будівельних матеріалів застосовуються покриті склади із зовнішнім розташуванням залізничних колій. Розміри складу можна прийняти 12 х 36 м. 

Механізовані склади ангарного типу будуються із внутрішнім введенням колій (від однієї до чотирьох). На транспортно-складських комплексах (ТСК) дільничних станцій застосовуються склади першого й другого типів прольотом 24 й 30 м. 

Контейнерні майданчики з однією навантажувальною колією рекомендується обладнати двоконсольними козловими кранами прольотом 11,3 м (К-05) при добовому надходженні до 10 вагонів і прольотом до 16 м  при добовому надходженні до 40 вагонів або для переробки великовагових вантажів (козлові крани К-09, КК-5)КДКК – 10). При значних (більше 40 вагонів) обсягах роботи більш ефективно використати козлові крани прольотом 32 м і мостові крани прольотами 23 й 32 м на естакаді зі збірного залізобетону.

Для вивантаження навалочних вантажів з піввагонів (вугілля, неруднобудівельні матеріали) будуються підвищені колії. Колії висотою 1,5 м служать для одноразового вивантаження, а висотою 2,4 м — для дворазового вивантаження. В'їзна ділянка на підвищену колію проектується з ухилом у звичайних умовах не крутіше 12-150/00. 

Для колісних вантажів і самохідних машин проектується висока платформа (див. рис. 2) з комбінованим вивантаженням: важкі машини (наприклад, автобуси), потужні трактори вивантажуються із залізничних платформ на високу платформу з торця; невеликі машини розміщаються на залізничних платформах так, щоб їх можна було вивантажувати через опущений бічний борт. Колісні вантажі без автономного двигуна вивантажуються кранами на автомобільному ходу. Довжина платформи приймається 27 м на 2 вагони або 54 м на 4 вагони. Ширина бічної й торцевої платформи - 6 м. 

Криті платформи для безпосереднього перевантаження вантажів з вагонів в автомобілі улаштовуються із зубчастим бортом з боку автопід’їзду для зручності постановки машин і можливості навантаження з боку задньої або бічного бортів. Ширина платформи 6 м; висота - 1,2 м над рівнем головки рейки. Довжина платформи по типових проектах становить 38,6; 47,6; 65,6; 74,6 м при перевантаженні в добу відповідно 8,12,16 й 20 чотиривісних вагонів.

Розміщення вантажних пристроїв
Загальний принцип компоновки пристроїв на вантажних комплексах залежить від багатьох чинників: вантажів, що перероблюються (штучних, сипких, пилоподібних, в’яжучих); типів складів, умов зберігання і механізації навантажувально-розвантажувальних робіт; реальних умов розміщення і примикання ТСК до станції, переважаючих вітрів.
Для в’яжучих будівельних матеріалів, що перевозяться навалом (цемент, вапно, алебастр), передбачені окремі спеціалізовані склади. Вони з іншими майданчиками вантажів (вугілля, пісок, щебінь, гравій), що порошать, віддалені від складів штучних вантажів і контейнерів на відстань не менше 50 м з урахуванням «рози вітрів».
Багато існуючих вантажних дворів з середніми і невеликими розмірами роботи (10-20 вагонів в добу) мають тупикові схеми з невеликим колійним розвитком. Склади тарно-штучних вантажів в цих схемах розташовуються послідовно або ступінчасто. Відкриті майданчики для вивантаження контейнерів, металу, лісу, ЗБВ обладнані малопотужними козловими кранами (3 – 5 т.) з невеликими прольотами (11 – 16 м). Для сипких вантажів використовуються різні немеханізовані майданчики і рідше - підвищені колії. Достоїнством вантажних пристроїв з тупиковими коліями є ізоляція під'їзду автомобілів до складів від маневрової роботи по поданню і прибиранню вагонів.
Паралельно запроектовані відкриті підкранові майданчики для великовантажних контейнерів і універсальних 5т. Склад металу і ЗБВ обладнаний мостовим краном вантажопідйомністю 15т.
Тарно-штучні вантажі зберігаються в критому складі. Вивантаження з вагонів проводиться акумуляторними навантажувачами вантажопідйомністю 3 т., вантаження в автотранспорт - електронавантажувачами вантажопідйомністю 1 т. Під кутом до основних складів запроектована підвищена колія для сипких матеріалів (піску, щебеня, гравію, вугілля і ін.). Вивантаження вантажів з піввагонів здійснюється через люки, з платформ - механічними зіштовхувачами на базі трактора. Вантаження в автотранспорт проводиться тракторним навантажувачем, а при великих вантажообігах – козловим краном з грейфером.До кожного з складів запроектовані навантажувально-розвантажувальні колії 5...9.
На території ТСК слід передбачати майданчик для стоянки автомобілів і причепів. Товарна контора розташовується у головного в'їзду. У будівлі контори розміщуються транспортно-експедиційні служби, контора навантажувально-розвантажувальних робіт з побутовими приміщеннями для механізаторів, вантажників, прийомоздавальників, експедиторів. Вся територія захищається огорожею.
При такому колійному розвитку можна подавати вагони до вантажних фронтів з одного боку, а прибирати з іншого, що забезпечує потокове просування вагонів і найменші перерви в роботі навантажувально-розвантажувальних машин. Проте крізні вантажно-вивантажувальні колії погіршують умови роботи автотранспорту в межах ТСК, займають додаткову територію і значно збільшують будівельні витрати. Необхідні особливі заходи безпеки руху в місцях перетинів. Тому крізні колії на схемах комбінованого і крізного типу влаштовуються тільки при великих об'ємах вантаження, вивантаження і коли подача - прибирання вагонів через одну горловину обмежує перероблюючу здатність комплексу, а економія від скорочення простоїв механізмів виправдовує додаткові капітальні витрати і експлуатаційні витрати.
Склади тарно-штучних вантажів і сипких будівельних матеріалів запроектовані з тупиковими залізничними коліями. Окрім складських пристроїв на схемі розміщуються загальнобазові об'єкти. 
Зовнішні розміри службово-технічних будівель приймаються по типових проектах. Наприклад, товарна контора має розміри 42 х 12 м. Автомобільні ваги для зважування навалювальних вантажів проектуються вантажопідйомністю до 25 т. Довжина вагонних вагів на 100 т. складає 13,5 м, на 150 т. – 15,5 м. Перед в'їздом на вантажний комплекс передбачається майданчик для стоянки автомобілів в очікуванні вантажних операцій. Розміри майданчика визначаються об'ємом роботи вантажного двору, часом очікування, габаритами автомобілів.

2. ПРОЕКТНА ЧАСТИНА

2.1 НОРМИ ЧАСУ ЗНАХОДЖЕННЯ ВАГОНІВ НА СТАНЦІЇ.
Для визначення норм часу знаходження вагонів на станції складений добовий план-графік.
Добовим планом-графіком є графічне зображення роботи станції по обробці поїздів, що прибувають на станцію, а також місцевих вагонів, з якими виконуються вантажні операції на місцях загального користування, під'їзних шляхах промислових підприємств.
Мета добового плану-графіка – пов'язати роботу всіх під'їзних станцій і під'їзних шляхів підприємств, визначити завантаження окремих елементів станції, маневрових локомотивів, встановити норми простою вагонів.
Норма часу знаходження на станції місцевих вагонів встановлюється загальна і розчленовуванням по елементах:
- від прибуття до подачі під вантажні операції, включаючи час і подачу;
- під вантажними операціями;
- від закінчення вантажних операцій до відправлення, включаючи час на прибирання вагонів.
                                         [image: image2.png]=Taoz + Trponep + T




де
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 - час знаходження вагону від прибуття до подачі під вантажні операції, ч;
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- час знаходження вагону під вантажними операціями, ч;
        [image: image5.png]


 - час знаходження вагону від закінчення вантажних операцій до відправлення, ч.  
         Час знаходження вагону від прибуття до подачі під вантажні операції визначається по добовому плану-графіку діленням вагоно-часов по прибуттю на загальне число місцевих вагонів.
         Норма часу на виконання маневрової роботи по розформуванню вагонів з витяжних шляхів залежить від способу виробництва маневрів, використовуваних маневрових засобів і приведеного ухилу шляху проходження отцепов по витяжному шляху і стрілочній зоні.
                                             [image: image6.png]Tpp =AXgo+BXn



,где
А і Б – нормативні коефіцієнти, в них враховані витрати часу на заїзд локомотива під склад, витягування вагонів на витяжний шлях, осадження;
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 - число отцепов;
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 - число вагонів.
                                     [image: image9.png]T,y = 0,73 X 10+ 0,34 X 24;
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         Час на подачу-прибирання вагонів по фронтах вантаження-вивантаження визначається відповідно до Типових норм часу на маневрові роботи, представлено в Технологічних картах за визначенням норм часу на виконання окремих маневрових операцій.
         Час знаходження вагонів під вантажними операціями визначається по добовому плану-графіку діленням вагоно-часов під вантажними операціями на число місцевих вагонів:
                                              [image: image12.png]



         Час знаходження вагону від знаходження вантажних операцій до відправлення визначається по добовому плану-графіку діленням вагоно-часов простою до відправлення на число місцевих вагонів:
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         Простій місцевого вагону:
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                                   [image: image15.png]Tyeer = 5,41+ 4,53+ 13,95 =
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         Простій під однією вантажною операцією:
                                            [image: image16.png]



         Простій транзитного вагону з переробкою:
                                         [image: image17.png]



         Простій транзитного вагону без переробки:
                                           [image: image18.png]



         Визначення потреби маневрових локомотивів
Оптимальне число маневрових локомотивів визначається, виходячи з умов забезпечення своєчасної переробки із з урахуванням нерівномірного прибуття (відправлення) вагонів і виробництва вантажних операцій, а також часу очікування виробництва маневрових пересувань при подачі і прибиранні вагонів до фронтів вантаження-вивантаження, обслуговуваних локомотивів станції.
         Число маневрових локомотивів:
                              [image: image19.png]M, = K= 2Mt
s = 1440 — (T, + T + T,




де
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 - коефіцієнт нерівномірності  [image: image21.png]K, = 1.0



;
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 - середньодобовий об'єм маневрової роботи,  [image: image23.png]¥ Mt = 2825



 локомотиво-минут;
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 - технологічні перерви в роботі одного маневрового локомотива 
[image: image25.png]


 - час на екіпіровку маневрового локомотива протягом доби, якщо на цей час не видається подменный локомотив 
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 - час на зміну локомотивних бригад протягом доби 
                                [image: image27.png]Myr = 10X 2825/, 440 _ 40+ 100)
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2.2 РОЗРАХУНОК НОРМ ЧАСУ НА ОПЕРАЦІЇ ПО РОЗВАНТАЖЕННЮ ВАГОНІВ ЗБІРНОЇ ПОДАЧІ
2.2.1 Передача вагонів зі станції примикання на вантажний двір

tпз=t1+t2+t3+t4+t5                                                  

 де,    t1 - під'їзд і прицепливания локомотива. Приймати t1=3...4....4 хв
t2 - випробування гальм:
                                        t2=3+0.14m                                                         
  де,    m – кількість вагонів в складі
t2=3+0.14*23=6,22(хв);
t3 - операції по відправленню
t3=0.3+0.3+0.1=0.7 хв
t4 - рух із станції вантажний двір  :
                                                          t4=60*
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де,    l1  - відстань від станції до вантажного двору, км.;
V1 – швидкість рухові локомотива, км./рік
t4=60*
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EMBED Equation.3[image: image31.wmf]6
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t5 - відчеплення і від'їзд поїздового локомотива. Приймати t5=3...4....4хв
Таким чином, час на передачу складу із станції  на вантажний двір
tпз=4+6,22+0,7+6+4=20,92 (хв)
2.2.2 Розформування подачі:
                                                      tрас=Аq+Бm                                                      
де,   А=0,81; Б=0,4 - числові коефіцієнти
q - кількість відчеплень (4 - по числу різних вантажів)
m - кількість вагонів в збірній подачі
Тоді:
tрас=0.81*4+0,4*23=12,44 (хв)
           Подача 10 вагонів з піском на фронт розвантаження проводиться на естакаду сипких вантажів.
tпв=t1+t2+t3+t4                                                       
де,   t1 - час на під'їзд і прицепливание локомотива. Приймати t14=3...4....4
        t2-час на прохід укладача і відпустки групи вагонів:
                                                      t2=
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де,   lв – довжина вагонів, грам;
       mвн – кількість вагонів в подачі
       tот1 - відчеплення групи вагонів, tотц1=0,6 хв;
t2=
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t3 - час на операції по відправленню:
t3=0.3+0.3+0.1=0.7(хв)
t4 - час руху на вантажний фронт:
                                                       t4=
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де,   lн – відстань від ЗСС до вантажного фронту, км.;
      Vм – швидкість руху в маневровому режимі, км./рік
tд= 60*
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Тоді подача вагонів з піском на фронт розвантаження дорівнюватиме:
tпв=4+2+0,7+10,8=17,5 (хв)
2.2.3 Розвантаження піску
tвн=tн*mн                                                         

       де,   tн - норма години на навантаження одного вагону, tн=18 хв
            tвн=10*18=180 (хв)
Оскільки 5 вагонів вивантажуються одночасно, той час розвантаження навалювальних вантажів – 36 хвилин. 
2.2.4Рух локомотива резервом з вантажного фронту на станцію

                                                      tр=tот+tо+tд                                                       
де,   tот - час на відчеплення локомотива, приймати tот=0,6 хв
to - час на операції по відправленню
to=0.3+0.3+0.1=0.7 хв
tд - час руху на заводську сортувальну станцію знаходимо по формулі:
                                                       t4=
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де,   lн – відстань від вантажного фронту до ЗСС, км.;
      Vм – швидкість руху в маневровому режимі, км./рік
tд=
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Тоді:
tр=tот+tо+tд=0,6+0,7+10,8=12,1 (хв)
2.2.5 Збирання порожніх вагонів з фронту розвантаження піску

tу=tocм+to+tдв+tотц
де,   tосм - час на огляд вагонів після розвантаження:
tосм=0,16*mн
де,   mн - кількість вагонів після розвантаження
tосм=0,16*10=1,6 (хв)
to - час на операції по відправленню
to=0,3+0,3+0,1=0,7 хв
tдв - час руху на заводську сортувальну станцію знаходимо по формулі (8.10):
tдв=
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tотц - час на прохід укладача і відпустці локомотива знаходимо по формулі(8.6):
tотц=
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Тоді:
tу=1,6+0,7+10,8+2=15,1(хв)
2.2.6 Розвантаження лісу проводиться на вантажному дворі  на відкритому майданчику за допомогою козлового крана вантажопідйомністю 5 т. Там же проводитися і перевантаження лісу на інші види транспорту і його зберігання.
Розвантаження 1 вагону з лісом знаходяться по формулі .
tн - норма години на навантаження одного вагону, tн= 32 хвилини.
tвт=1*32=32 (хв)
Рух локомотива на фронт розвантаження лісу:
tдл=t1+t2+t3                                                         
де,   t1 - час на під'їзд і прицепливание вагонів. Приймати t1=3...4....4мен
t2 - час на операції по відправленню:
t2=0.3+0.3+0.1=0.7(хв)
t3 - час руху на вантажний фронт:
                                                       t3=
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де,   l – відстань від вантажні фронти розвантаження вогнетривів до вантажного фронту розвантаження лісу, км.;
      Vм – швидкість руху в маневровому режимі, км./рік
t3= 60*
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Тоді рух локомотива на фронт розвантаження лісу дорівнюватиме:
tдл=4+0,7+2,7=7,4 (хв)
9.18 Збирання порожніх вагонів з вантажного фронту розвантаження лісу на станцію:
tу=tocм+to+tдв+tотц
де,   tосм - час на огляд вагонів після розвантаження знаходимо по формулі 
tосм=0,16*1=0,16 (хв)
to - час на операції по відправленню
to=0,3+0,3+0,1=0,7 хв
tдв - час руху на заводську сортувальну станцію знаходимо по формулі tдв=
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tотц - час на прохід укладача і відпустці локомотива знаходимо по формулі(8.6):
tотц=
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Тоді: tу=0,16+0,7+9,6+0,74=11,2 (хв)

Комплексна механізація навантажувально-розвантажувальних робіт
Як було зазначено вище, зі складу вантаж відправляється до споживача. У нашому випадку використовується залізничний рухомий склад. Довгомірні вантажі, як правило перевозять на відкритому рухомому складі – платформи або піввагони.

У зв’язку з тим, що труби зберігаються на відкритих складах, то їх спеціалізують за відправленням та прибуттям, за видом вантажу а також за напрямом перевезень. Взимку площу очищують від снігу та льоду та засипають піском на 2-3 сантиметри. Між штабелями вантажів залишають прохід не менше 1 метра для огляду та застропи при перевантаженні.

При переробці вантажів такого роду за допомогою кранів, бригада, як правило, складається з крановика та двох-трьох стропальщиків, які також готують місце для укладки. Задля прискорення застропи та відстрочки вантажу крани обладнують спеціальними вантажозахватними приладами. Для завантаження та розвантаження довгомірних вантажів використовують козлові крани типів КД-05, К-09, КМК-10, КК-5 (табл. 3), а також стрілові крани на залізничному ходу КДЕ-161, КДВ-15 та ін. Якщо вантажу прибуває до трьох вагонів на добу, то також можна використовувати автокрани К-104, АК-7,5 та автовантажники типу 4008, які оснащено змінними вантажозахватними приладами.

Таблиця2. 1.

Комплексна механізація навантажувально-розвантажувальних робіт

	Схема
	Засіб механізації
	Продуктив-

ність, т/зміну
	Собівартість,

коп./т

	1
	КД-05 (Q=5т, L=11.5м), універсальні стропи, грейфери
	230-250
	15-18

	2
	К-09 (Q=5т, L=16м), універсальні стропи, грейфери
	230-250
	15-18

	3
	ККС-10 (Q=10т, L=32м)
	225-250
	16-19

	4
	КМК-10 (Q=10т, L=16м)
	295
	9-11

	5
	КК-5 (Q=5т, L=16м)
	325-350
	9-11

	6
	КДЕ-161
	330-360
	9,6-11,01


Але практика показала, що найбільш раціональним є використання козлових кранів КД-05, К-09, КМК-10, КК-5 та ін. Саме тому нами запропонована наступна схема навантажувально-розвантажувальних робіт (рис.2. 1.)

За запропонованою схемою вантаж подається з цеху до складу за допомогою спеціального конвеєра, де зберігається у штабелях. При прибутті порожніх вагонів, труби за допомогою козлового крану завантажуються на платформу чи у піввагон.

Ця схема дозволяє скоротити час на проведення операцій та відповідно скоротити витрати підприємства.
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Рис. 1. Схема навантажувально-розвантажувальних робіт на складі

Вибір обладнання для завантаження лісу.

Як було зазначено у попередньому розділі, для завантаження лісу пропонується використовувати козловий кран КМК-10 (рис.2. 2.), який відповідає потребам підприємства (розрахунок крану буде наведено нижче) з технологічного і економічного аспектів.
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Рис. 2.2. Козловий кран

Козловий кран КМК-10 має наступні технічні характеристики:

Таблиця 2.2
	Показники
	Вантажопід’ємність крану

	
	5,0
	10,0
	15,0
	20,0

	Висота підйому

 вантажу, м
	16
	16
	16
	12

	Проліт крану,

м
	10,5; 13,5
16,5; 19,5
22,5; 25,5
28,5; 31,5;34,5
	10,5; 13,5
16,5; 19,5
22,5; 25,5
28,5; 31,5; 34,5;42,5
	10,5;13,5
16,5; 19,5
22,5; 25,5
28,5; 31,5;

34,5; 42,5
	19,5; 22,5
25,5; 28,5
31,5; 34,5;

42,5

	Швидкість при середньому режимі роботи, м/мин:
Піднімання вантажу
	10
	8
	8
	8

	Пересування візка
	40
	40
	40
	40

	Пересування крану
	80
	80
	80
	80

	Маса крану, т
(не більше)
	13,6; 15,4
18,1; 20,5
20,8; 28,0
31,2; 33,3; 36,0
	17,5; 19,5
21,0; 24,0
27,0; 30,0
34,8; 40,0; 45,0
	20,0; 22,0
25,0; 28,0
31,0; 34,0
41,0; 45,0;

49,0
	23,5; 25,5
28,5; 32,5
36,0;.41,0
46,5; 50,0
55,0


Розрахунок козлового крану

Найважливіша умова підвищення продуктивності роботи при навантажувально-розвантажувальних роботах – механізація і автоматизація процесу.
При комплексній механізації машини і установки виконують всі основні і допоміжні операції.
Для виконання навантажувально-розвантажувальних робіт на складі, виходячи з вантажопідйомності вантажної одиниці і способу розміщення вантажних одиниць я вибрала козловий кран КМК-10, що має наступну характеристику:
Вантажопідйомність, т - 10;
Проліт, м – 25;
Найбільша висота підйому крюка, м – 11;
Швидкість:
пересування тельфера, м/хв - 30;
пересування крана, м/хв - 34;
підйому вантажу, м/хв - 15;
Потрібна кількість механізмів визначається виходячи з добового вантажообороту і продуктивності.
Кількість навантажувально-розвантажувальних машин визначається формулою:
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(2.1)
де 
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 - добове надходження вантажу на склад, т;
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 - коефіцієнт нерівномірності надходження вантажу 
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 1,5. Приймаємо 
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 - продуктивність крана, т/год.
Продуктивність крана визначається по формулі:

[image: image59.wmf]3600

ц

p

ц

P

Q

T

=×

 (т/год)




(2.2)
де 
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 - кількість вантажу, який перевантажується за один цикл. 
Для тарно-штучних вантажів:
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де 
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 - вантажопідйомність крана, т.
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де 
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де 
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 - швидкість підйому вантажу, м/хв.
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де 
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 - швидкість переміщення тельфера, м/хв;
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де 
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