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Тема 1. Основы организации перевозок на железнодорожном транспорте
 Эксплуатация железных дорог– производственная деятельность, связанная с организацией и осуществлением перевозочного процесса.
Эксплуатационная работа в широком смысле– вся работа железных дорог, связанная с перевозочной деятельностью, которая включает в себя:
· грузовую и техническую работу станций;
· организацию движения поездов;
· все виды работ, связанные с организацией пассажирских перевозок;
· содержание и обслуживание подвижного состава и постоянных устройств железнодорожного транспорта.
Различают :
· техническую эксплуатацию, включающую организацию движения поездов, эксплуатацию и проектирование железнодорожных станций и узлов, организацию пассажирских перевозок;
· коммерческую эксплуатацию, содержащую организацию грузовой и коммерческой работы, фирменное обслуживание клиентуры.
Основная задача эксплуатации железных дорог– выполнение перевозок с минимальными затратами и максимально возможной быстротой при обеспечении безопасности движения поездов.
Документы, регламентирующие эксплуатационную работу:
· Устав железных дорог – законодательный акт, регулирующий взаимодействие железных дорог и клиентуры по выполнению перевозок, определяющий порядок выполнения перевозок, права, обязанности и ответственность железных дорог, организаций и лиц, пользующихся железнодорожным транспортом;
· ПТЭ(Правила технической эксплуатации) – устанавливают систему организации движения, требования к подвижному составу, сооружениям и устройствам, порядок работы железных дорог и работников железнодорожного транспорта;
· График движения поездов – увязывает работу и определяет загрузку всех подразделений железнодорожного транспорта, занятых эксплуатационной работой;
· План формирования поездов – представляет систему организации вагонопотоков, определяет объем работы станций по формированию и расформированию поездов, формирование поездов маршрутами без переработки на технических станциях и распределение маневровой работы между сортировочными станциями
· Единые технологические процессы работы станций и подъездных путей – увязывает производственную деятельность станций и подъездных путей обслуживаемых предприятий;
· Единые технологические процессы работы железнодорожных станций , морских и речных портов, автомобильных транспортных предприятий и работы транспорта в пунктах перевалки грузов и пересадки пассажиров.
На каждой железной дороге эксплуатационная работа имеют свою специфику.
Эксплуатационная работа в узком смысле– работа подвижного состава
План-прогноз эксплуатационной работы является исходной базой для расчета программы ремонта подвижного состава и верхнего строения пути, потребного контингента работников, занятых эксплуатацией и ремонтом подвижного состава, потребности в топливе, энергии, материалах, денежных и других средствах.
Расчет работы подвижного состава необходим и для определения потребной пропускной способности железных дорог по отдельным направлениям сети.
Особенности эксплуатационной работы, отражающие специфику транспорта как материальной инфраструктуры:
· производственный цикл начинается на одних линейных предприятиях железных дорог, а продолжается и заканчивается на других предприятиях;
· в отличие от промышленности от одного предприятия на другое переходят не только предметы труда (грузы), но и средства труда (вагоны и локомотивы);
· наличие специфической области деятельности – регулирование вагонными парками;
· локомотивы приписаны к конкретному депо, но плечи работы не совпадают с границами дорог;
· грузовые вагоны свободно вращаются на всей сети дорог и при появлении частных собственников, не могут быть предоставлены перевозчиком под любой груз и в любом направлении. Собственник вагонов определяет, какой груз будут повезен в конкретном вагоне.
В основе эксплуатационной работы лежит план-прогноз по объему перевозок.
	Показатели
	Ед. изм.
	2011
	2012
	2020 год

	
	
	
	
	Консервативный вариант
	Инновационный вариант

	Погрузка
	млн.т.
	1241,5
	1271,9
	1590
	1727

	Грузооборот
	млрд. ткм
	2127,2
	2222,4
	2670
	2910

	Отправленные пассажиры
	млн. пасс.
	993,1
	1058,8
	1151,9
	1280

	- в дальнем сообщении
	млн. пасс.
	114,8
	116,6
	128,9
	130,1

	- в пригородном сообщении
	млн. пасс.
	878,3
	942,2
	1023
	1150,2

	Пассажирооборот
	млрд.пасс-км
	139,8
	114,6
	160,2
	172,5

	- в дальнем сообщении
	млрд.пасс-км
	110,5
	113,0
	125,0
	130,0

	- в пригородном сообщении
	млрд.пасс-км
	29,3
	31,6
	35,2
	42,5

	Приведенный грузооборот
	млрд.прив. ткм
	2267,0
	2367,0
	2830,2
	3082,5



Управление железнодорожным транспортом
Начало управления путями сообщения относится к 18 веку. Ввод в эксплуатацию в 1837 году Царскосельский железной дороги затем начавшееся строительство железной дороги Москва- Петербург и ряда других дорог потребовали создания специализированного органа управления. 16 июня 1865 г. было образовано Министерство путей сообщения России. Первым его министром стал один из авторов проекта и руководитель строительства железной дороги Москва- Петербург профессор П. П. Мельников.
В 20 веке железнодорожный транспорт, представляя собой многоотраслевую структуру в транспортной сети страны, был выделен в самостоятельный вид.
Специфика работы железных дорог, связанная с необходимостью обеспечения регулярного движения поездов на территории огромной страны в различных климатических условиях и с четким взаимодействием всех звеньев железнодорожного конвейера свойственна особая структура управления.
Эта структура построена на принципах сочетающих единое централизованное руководство с предоставлением определенных прав и самостоятельности линейным предприятиям и организациям, размещенным на территории страны.
Производственно - территориальный принцип управления основан на разделении всей железно - дорожной сети на дороги, являющиеся хозяйствующими субъектами. В настоящее время на сети железных дорог имеются 17 железных дорог, которые в свою очередь разделены на несколько отделений, которым подчинены линейные предприятия.
Структура управления железнодорожным транспортом
Спад уровня производства в стране в 90 х годах повлек за собой значительное сокращение перевозок на федеральном железнодорожном транспорте, произошло снижение доходности железных дорог, сокращение вложений денежных средств в технические отрасли.
Правительством Российской Федерации была в 1998г. принята Концепция структурной реформы Федерального железнодорожного транспорта №448 от 15 мая 1998г.

Обязательным условием осуществлением структурной реформы железнодорожного транспорта является соблюдение следующих принципов:
- сохранение единства Российских железных дорог в новых условиях хозяйствования;
- сохранение государственного контроля за деятельностью железнодорожного транспорта;
- выведение из компетентности МПС России функций хозяйственного управления железнодорожным транспортом и сохранения за МПС только функций государственного управления;
- выведение из системы железнодорожного транспорта тех вспомогательных и обслуживающих предприятий, которые не нарушат его устойчивой работы;
- передача функций хозяйственного управления железнодорожным транспортом от МПС самостоятельному хозяйственному субъекту-компании «Российские железные дороги».
Министерство путей сообщения России в новых условиях хозяйствования призвано осуществлять следующие функции:
- проведение государственной политики в области транспорта, исходя из требований экономики, обороноспособности и безопасности страны, потребностей населения в перемещении;
- представление интересов государства в органах управления хозяйственного субъекта, осуществляющего функции хозяйственного управления;
нормативно - техническое регулирование деятельности в области транспорта;
- разработку, утверждение и надзор за исполнением нормативных документов по технической эксплуатации железных дорог, безопасности перевозок и экологии, обеспечению охраны объектов, сохранности перемещенных грузов и имуществ, пожарной безопасности, а также охране труда;
- разработку, утверждение и надзор за исполнением нормативных документов, устанавливающих обязательные требования к техническим средствам, используемых на транспорте, а также услугами представляемых на транспорте при перевозках грузов и пассажиров;
- разработку программ развития транспорта;
- осуществление международного сотрудничества;
- руководство мобилизационной подготовкой;
- регулирование в области перевозок для государственных нужд и социально - значимых перевозок пассажиров;
- другие функции государственного регулирования.
Постановлением Правительства РФ от 18 мая 2001г. №384 была утверждена Программа структурной реформы на железнодорожном транспорте.
На первом (подготовительном) этапе реформирования (2001-2003г) функции хозяйственного управления выделены из ведения МПС России и переданы единственному хозяйственному субъекту - ОАО «РЖД» все акции которого принадлежат государству (рисунок 1)

[image: https://privetstudent.com/uploads/posts/2012-12/1354620350_213e3e404336353d384f-38-434142403e3941423230-1.png]
Рисунок 1 Организационная структура железнодорожного транспорта к концу первого (подготовительного) этапа.

На втором этапе (2003 - 2005 гг) - из ОАО «РЖД» выделяются его дочерние структуры - акционерные государственные компании, в ведении которых будут находиться пригородные и дальние пассажирские перевозки, ремонт технических средств, производство запасных частей и т. п. Это обеспечивает условия для реальной конкуренции (рисунок 2)
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Рисунок 2 Организационная структура железнодорожного транспорта к концу второго этапа.

На третьем этапе (2006-2010гг) будет завершен переход к огранизационной структуре железнодорожного транспорта (рисунок 3)
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Рисунок 3 Организационная структура железнодорожного транспорта к концу третьего этапа.
Особенность структурной реформы железнодорожного транспорта состоит в том, что она проводится одновременно с административной реформой, в ходе которой создаются три уровня федеральных органов исполнительной власти:
- министерство с правоустанавливающими функциями;
- федеральными службами с функциями надзора и контроля за исполнением законов и нормативных правовых актов;
- федеральные агентства с правоприменительными функциями.
Министерство транспорта Российской федерации В состав МтРФ входят 11 департаментов, федеральная служба и 5 федеральных агентств (схема 1)
Схема 1 Структура Министерства транспорта Российской Федерации.
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Его задачей является выработка государственной политики и нормативно правовое регулирование по видам транспорта: железнодорожному, воздушному, морскому, внутреннему водному, автомобильному, городскому, в том числе метро и промышленному.
Структура управления министерства представлена на схеме 2
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Эта служба включает в себя 10 управлений. Она осуществляет контроль и надзор за исполнением органами государственной власти действующего законодательства, выдает лицензии на определенные виды деятельности и участвует в расследовании происшествий на транспорте ( схема 3)[image: https://privetstudent.com/uploads/posts/2012-12/1354620466_213e3e404336353d384f-38-434142403e3941423230-6.png]
В состав МтРФ входят агентства и управления ( схема 4)
 Схема 4 Федеральные агентства
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В состав федерального агентства входят пять управлений.
Федеральное агентство наделено полномочиями собственника в отношении федерального имущества и государственного заказчика по организации и исполнению целевых программ в сфере железнодорожного транспорта, организации перевозок опасных грузов, сертификации продуктов, работ и услуг и др.
Федеральному агентству железнодорожного транспорта подчинены территориальные органы связанные с конкретными железными дорогами.
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Контрольные вопросы:
1. Что в себя включает эксплуатационная работа
2. Разработайте схему Федерального агентства , федерального агентства с  входящими  пятью управлениями железнодорожного транспорта


Тема 2 Общая характеристика и организация  работы промежуточных ,участковых и сортировочных станций 
В Российской Федерации насчитывается свыше 3700 станций. На них происходит непосредственное взаимодействие с ж.д. транспортом населенных пунктов, промышленных предприятий, сельскохозяйственных структур, отправителей и получателей грузов, пассажиров. Около 70% времени оборота вагон находится на станциях. На станциях размещаются подразделения технического комплекса железных дорог: локомотивные и вагонные депо, предприятия электрообеспечения, дистанции пути, сигнализации и связи, вокзалы, сооружения и устройства для погрузки и выгрузки грузов. На станциях выполняются многочисленные технологические операции и процессы, связанные с организацией и выполнением перевозок пассажиров и грузов, зарождением и погашением пассажиро- и грузопотоков.
В зависимости от своего назначения и объема работы станции классифицируются на следующие виды.
К промежуточным относятся небольшие по размерам путевого развития станции, в том числе разъезды и обгонные пункты. На них выполняются операции по пропуску, скрещению, обгону поездов, маневры со сборными поездами. Объем операций по погрузке и выгрузке грузов, обслуживанию, посадке и высадке пассажиров на этих станциях по сравнению с крупными станциями сравнительно невелик.
Участковые станции ограничивают железнодорожный участок с двух сторон или с одной стороны, если с другой стороны его ограничивает сортировочная станция. На участковых станциях осуществляется техническое обслуживание вагонов транзитных поездов, смена локомотивных бригад. Если участковая станция является границей тягового участка, то на ней сменяются и локомотивы транзитных грузовых поездов. Обычно участковые станции формируют сборные и участковые поезда. Путевое развитие этих станций включает приемо-отправочные и сортировочные парки, имеются экипировочные устройства локомотивов и ПТО.
Сортировочные станции предназначены для массового расформирования поездов и формирования из поступивших вагонов новых поездов. Естественно, на них осуществляется и техническое обслуживание транзитных поездов, погрузочно-выгрузочные операции и посадка-высадка пассажиров. На сортировочных станциях имеются парки путей для приема и отправления поездов, их накопления и формирования, горочные сортировочные устройства, локомотивное и вагонное депо.
Грузовые станции размещаются в крупных населенных пунктах и в районах сосредоточения промышленных предприятий. На этих станциях выполняется значительный объем погрузки и выгрузки грузов либо на местах общего пользования (грузовые дворы), либо на промышленных предприятиях, которые соединены со станциями подъездными путями.
Пассажирские станции предназначены для приема, обработки, отправления пассажирских поездов, обслуживания пассажиров, подготовки пассажирских составов в рейс. Пассажирские станции разделяются на собственно пассажирские с перронными путями, вокзалами, багажными комплексами и пассажирские технические станции, предназначенные для технической обработки, переформирования, экипировки и подготовки пассажирских составов в рейс.
В зависимости от объема работы все станции делятся по классам на внеклассные (самые крупные) и I-V классов.
Основные документы, регламентирующие работу станций.

Работа станций в той или иной мере регламентируется документами, регламентирующими работу всего железнодорожного транспорта: ПТЭ, Транспортный устав железных дорог, Инструкция по движению поездов, Инструкция по сигнализации. Однако имеется целый ряд документов общефедерального характера, посвященных работе сугубо железнодорожных станций. Это Положение о железнодорожной станции, а также различные типовые технологические процессы.
В типовых технологических процессах изложен порядок обработки поездов и вагонов, приведены типовые нормативы времени на различные производственные операции.
В виде книг, которые могут быть получены в библиотеках, имеются типовые технологические процессы работы следующих станций и подразделений: сортировочной станции; участковой станции; грузовой станции; станции по наливу и сливу нефтегрузов и промывочно-пропарочного предприятия по очистке и подготовке цистерн под перевозку грузов; вокзалов; механизированной дистанции погрузочно-разгрузочных работ; предприятий промышленного железнодорожного транспорта; пункта коммерческого осмотра поездов и вагонов; товарных контор станций и расчетных товарных контор.
Кроме того на каждой крупной станции (внеклассной и 1 класса) разрабатывается свой технологический процесс ее работы.
На каждой станции независимо от ее величины имеется техническо-распорядительный акт (ТРА), являющийся своего рода паспортом станции.
В нем указываются технические данные и характеристики станционных путей и устройств, регламентируются требования безопасности при приеме и отправлении поездов и при маневровой работе.

Технология выполнения операций с поездами.

Грузовые поезда, которые прибывают на станцию расформирования или на ней формируется, подвергаются ряду операций. Эти операции имеют цель: обеспечить безопасное следование подвижного состава; обеспечить сохранность перевозимых грузов; ускорить продвижение подвижного состава и, в частности, сократить продолжительность нахождения его на станции.
Первое и второе из указанных требований очевидны. Что касается третьего требования, то отметим, что эксплуатационные расходы железных дорог, то есть расходы, связанные с перевозками, пропорциональны затратам времени на перевозки. С уменьшением этих затрат уменьшаются и эксплуатационные расходы, потребность в вагонах и локомотивах. Отметим также, что в условиях рыночной экономики железные дороги несут материальную ответственность перед грузовладельцами за превышение установленных сроков доставки грузов. Суммы штрафов, выплачиваемых железными дорогами грузовладельцам по этой причине, часто бывают значительными.
Таким образом, организуя переработку вагонов на станции, надо стремиться к тому, чтобы продолжительность операций была как можно меньше, работники разных служб по возможности одновременно выполняли свои операции (параллельность операций), и межоперационные простои были минимальны).
Для ускорения выполнения операций с поездом, прибывшим в расформирование, работники станции должны подготовиться к этому заблаговременно, еще до прибытия поезда. Станции получают предварительную информацию о вагонах поезда и прежде всего сведения о назначении груза в каждом вагоне в виде телеграммы-натурного листа (ТНЛ). На основе ТНЛ оператором станционного технологического центра СТЦ готовится предварительный план расформирования состава в виде сортировочного листа или размеченного ТНЛ. Сортировочный лист может быть получен с компьютера.
При составлении или передаче ТНЛ бывают случаи ошибок. Поэтому в момент фактического прибытия поезда на станцию во входной горловине работник СТЦ проверяет соответствие фактических номеров вагонов данным ТНЛ и вносит соответствующие коррективы.
В процессе подготовки состава к расформированию работники вагонного хозяйства оттормаживают вагоны, выпуская воздух из тормозной магистрали (производят отпуск тормозов). Выявляются вагоны с неисправностями, которые подлежат устранению на пункте отцепочного ремонта. Неисправности, которые могут быть устранены за сравнительно короткое время (до 15-20 мин), устраняются в процессе подготовки состава к отправлению.
Одновременно с техническим осмотром приемщики поездов или приемосдатчики осуществляют коммерческий осмотр состава. Ниже представлен примерный технологический график подготовки состава к расформированию.
Контрольные вопросы:
1. Работа станций какими  регламентируются документами.
2.  На сортировочных станциях какие  имеются парки .



Тема 3 Раздельные пункты и железнодорожные узлы
Назначение и классификация раздельных пунктов.
Все железнодорожные линии делятся на перегоны или блок-участки.
Раздельные пункты.
Пункты, которые делят железнодорожные линии на перегоны или блок-участки, называются раздельными.Основным назначением раздельных пунктов является увеличение пропускной способности железных дорог, а также обеспечение безопасности движения поездов, так как между двумя раздельными пунктами может находиться только один поезд.
К раздельным пунктам относятся:
станции— раздельные пункты, имеющие путевое развитие и позволяющие производить операции по приему, отправлению, скрещению и обгону поездов, а также операции по приему и выдаче грузов и обслуживание пассажиров, а при развитых путевых устройствах — маневровую работу по расформированию и формированию поездов и технические операции с вагонами, локомотивами и поездами.
[image: http://konspekta.net/zdamsamru/baza1/84883792368.files/image002.png]
Схема раздельного пункта:
1 – приемо-отправочные пути, 7,8 – погрузочно-разгрузочные пути, 9,10 – вытяжные пути, 11 – подъездной путь.



 
обгонные пункты — раздельные пункты на двухпутных линиях, имеющие путевое развитие, которое допускает обгон поездов и в необходимых случаях перевод поезда с одного главного пути на другой, т.е. отправление поезда по неправильному пути.
[image: http://konspekta.net/zdamsamru/baza1/84883792368.files/image006.jpg]

Схема обгонных пунктов:
а – с поперечным расположением приемо-отправочных путей, б – со смещенным расположением путей, в – в, г – с одним обгонным путем.
Перегоном называется часть железнодорожной линии, которая ограничивается смежными станциями, разъездами, обгонными пунктами, блок-участками или путевыми постами.
Различают перегоны:
-межстанционные, границами которых являются смежные станции, разъезды или обгонные пункты;
-межпостовые, ограниченные путевыми постами или путевым постом и станцией.
Каждыйраздельный пункт имеет четко установленные границы, отделяющие его от прилегающих перегонов.
 Границами раздельных пунктов являются:
- на однопутных участках — входные светофоры (рисунок а);
- на двухпутных участках по каждому в отдельности главному пути — с одной стороны — входной светофор, а с другой стороны – сигнальный знак «Граница станции», устанавливаемый на расстоянии не менее 50 м от предельного столбика или стыков рамных рельсов 
. Железнодорожный узел – это пунктпересечения или примыкания нескольких железнодорожных линий(двух и более), в котором имеются специализированные станции и другие раздельные пункты, связанные соединительными путями и работающие по единой технологии.
Границы узла - пункты, от которых начинаются разветвления главных путей по различным направлениям и станциям. 
В ж/д узел входят пассажирские, грузовые, промежуточные и технические (сортировочные, участковые)станции со всеми находящимися на них устройствами; локомотивные и вагонные депо; раздельные пункты, соединительные и подъездные пути; транспортные развязки и т.д.
Железнодорожный узел в свою очередь является частью транспортного узла, представляющего собой комплекс транспортных устройств в районе стыка различных видов транспорта, совместно выполняющих операции по обслуживанию транзитных, местных и городских перевозок. В транспортный узел помимо железных дорог могут входить морской, речной порты, аэропорты, автомобильные дороги, сети трубопроводного транспорта сеть промышленного транспорта, и городской транспорт.
Железнодорожные узлы обычно классифицируют по следующим основным признакам:
По характеру эксплуатационной работы узлы бывают:
1. Транзитные с небольшим объемом сортировочной работы без тягового обслуживания. 
2. Транзитные с небольшим объемом сортировочной работы с тяговым обслуживанием.
3. С большим объемом местной работы и наличием транзитных перевозок
4. С большим объемом местной работы 
5. Перевалочные – узлы с большим объемом перегрузочных операций 
6. Промышленные – обслуживающие крупные промышленные предприятия.
I. По доле транзитного и местного вагонопотоков в общем объеме работы:
· узлы с преимуществом транзитного вагонопотока;
· узлы с большим объёмом транзитной и местной работы;
· узлы с преимущественным объёмом местной работы.
II. По   схеме размещения основных элементовтипы узлов:
III. 
1) с одной станцией
2) радиального типа.
3) кольцеобразного типа
4) крестообразного типа
5) треугольного типа
6) тупикового типа 
7) комбинированного типа
8) смешанного типа

IV. По объему работы:
1) крупные узлы;
2) со средним объёмом работы;
3) с малым объёмом работы;
4) внеклассные узлы.
Контрольные вопросы:
1. Основным назначением раздельных пунктов является.
2. Железнодорожный узел , что в свою очередь представляет.
Тема4   Технология обработки поездов на станциях 
Технология расформирования и формирования поездов на сортировочной горке. Определение горочного технологического интервала, горочного цикла
Расформированием-формированием составов на горке руководит ДСПГ, вподчинении которого находятся горочные операторы, составители поездов (горочные), машинисты горочных локомотивов и другие работники, занятые в районе работы горки.ДСПГ взаимодействует с дежурным по станции парков прибытия, формирования и подчиняется маневровому диспетчеру (ДСЦ).ДСПГ непосредственно управляет горочными светофорами, регулирует скорость надвига и роспуска составов, следит за прохождением отцепов по спускной части горки, несет ответственность за безопасность сортировки. Горочные операторы под контролем ДСПГ управляют горочными устройствами на выделенных пучках путей, при необходимости вмешиваются в программу роспуска, с переходом на ручное управление замедлителями и стрелками.
На горке работают от одного до трех горочных локомотивов, оборудованных маневровой радиосвязью, горочной локомотивной сигнализацией и автоматическими устройствами для отцепки и прицепки головного вагона к тепловозу. Маневровый диспетчер устанавливает очередность расформирования составов, находящихся в парке прибытия. Дежурный по горке, руководствуясь очередностью расформирования и сортировочным листком (программой роспуска), полученным из ИВЦ, согласовывает с дежурным по станции парка прибытия пропуск горочного локомотива по обходному пути под состав. Дежурный по станции открывает сигнал, а ДСПГ по громкоговорящей парковой связи оповещает о маршруте и пути, на который следует горочный локомотив.
Горочный локомотив заезжает в хвост состава, машинист соединяет локомотив с крайним вагоном. Сигналист снимает тормозные башмаки и докладывает дежурному по станции. Дежурный по станции, получив информацию от сигналиста о снятии тормозных башмаков, готовит маршрут надвига состава на горку. Машинист приводит состав в движение по команде дежурного по горке, переданной по радиосвязи, и открытым показаниям маневрового, горочного и локомотивного светофоров. При приближении к горбу горки дежурный по горке по громкоговорящей связи извещает о начале роспуска.
Составители, получив из ИВЦ сортировочный листок, производят расцепку вагонов в рабочей зоне горки. На расцеплении в процессе расформирования, как правило, работают два составителя. Один из них проходит вдоль состава в рабочей зоне и подготавливает отцепы к расцеплению на горбе горки. Второй находится на горбе горки и следит за правильностью подготовки к расцеплению, процессом следования отцепов по спускной части горки на пути подгорочного парка и в случае необходимости принимает меры к немедленной остановке состава и прекращению роспуска.
Дежурный по горке и операторы внимательно следят за правильностью расцепки, скатыванием отцепов, режимом торможения на тормозных позициях, показаниями приборов на пультах управления. Для сокращения времени роспуск производится с переменной скоростью. На автоматизированных горках при наличии устройств АЗСР (автоматическое задание скорости роспуска) скорость роспуска задается автоматически и приводится на световых указателях горочных светофоров. При отсутствии таких устройств переменную скорость задает дежурный по горке в зависимости от длины отцепов, чередования и назначения их по пучкам путей, степени заполнения путей подгорочного парка, условий прохождения отцепов по замедлителям и стрелочной зоне.
Указания об изменении скорости дается машинисту по радиосвязи или изменению показаний горочного светофора. В подгорочном парке в процессе роспусков составов образуются «окна» между группами вагонов, т.е. свободные промежутки, которые должны быть ликвидированы. Ликвидация «окон» производится после роспуска 3—4 составов осаживанием со стороны горки или подтягиванием с хвоста сортировочного парка.
Перед заездом горочного локомотива на сортировочный путь со стороны горки дежурный по горке согласовывает с дежурным по сортировочному парку возможность осаживания и по громкоговорящей связи оповещает всех работников, находящихся в подгорочном парке.
Дежурный по парку, дав согласие на осаживание и убедившись в прекращении маневров в хвостовой горловине, по радиосвязи дает разрешение машинисту горочного локомотива на осаживание и в процессе работы внимательно следит за продвижением вагонов, поддерживая постоянную связь с машинистом с целью предотвращения выхода вагонов за пределы полезной длины на стрелочную улицу. Во время подтягивания вагонов с хвоста парка скатывание вагонов на этот пучок путей не допускается.
Параметром, характеризующим работу сортировочной горки, является горочный технологический интервал ( tг ) – среднее время занятия горки расформированием одного состава, т. е. время от окончания (начала) роспуска одного состава до окончания (начала) роспуска следующего состава.
Горочный технологический интервал определяется по формуле
tг = [image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image088.gif] , (3.8)
где Tц. – горочный технологический цикл работы горки;
N ц – количество составов, распущенных за время цикла.
Горочный технологический цикл работы горки – повторяющаяся последовательность технологических операций на горке от начала (окончания) одного осаживания до начала (окончания) следующего осаживания.
Для определения Тц необходимо построить технологический график работы горки с учетом конкретных условий ее работы.
Пример
Построить технологический график работы горки и определить горочный цикл и горочный интервал при следующих расчетных данных: t з = 4 мин,
t н = 3 мин, t р = 9 мин, t о = 4 мин.
[image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image090.gif]
Рисунок 3.2 – Технологический график работы горки при работе
одного горочного локомотива
Для данного примера горочный интервал в соответствии с формулой 3.8 равен
t и = [image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image092.gif] .
Рациональное взаимодействие процессов расформирования поездов с их прибытием на станцию проверяется условием, при котором расчетный интервал прибытия поездов в разборку должен быть больше или равен горочному интервалу, т. е.
[image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image094.gif] ≥ tг . (3.9)
Если условие взаимодействия не выполняется, необходимо принять меры по сокращению горочного интервала, в частности, можно ввести дополнительный горочный локомотив. Технологический график работы горки при вводе второго горочного локомотива представлен на рисунке 3.3.
[image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image096.gif]
Рисунок 3.3 – Технологический график работы горки при наличии двух путей
надвига и двух локомотивов
В соответствии с формулой 3.8. горочный интервал для данного случая равен
t и = [image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image098.gif] мин.
Как видно из примера, ввод дополнительного локомотива на горке при наличии двух путей надвига существенно сокращает горочный интервал.
В курсовом проекте необходимо построить технологический график работы горки для своих расчетных значений и определить горочный интервал.
Перерабатывающая способность сортировочной горки рассчитывается по формуле
n гор = [image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image100.gif] , (3.10)
где αг – коэффициент, учитывающий возможные перерывы в использовании
горки из-за враждебных передвижений (αг = 0,95);
[image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image102.gif] – общее время за сутки занятия горки выполнением постоянных операций, не зависящих от размеров грузового движения (содержание и ремонт горочных устройств, расформирование местных вагонов, с путей ремонта и др.), в проекте можно принять 60 мин;
ρг – коэффициент, учитывающий отказы технических устройств, потери
из-за нерасцепов и др. (от 0,06 до 0,08);
μповт – коэффициент, учитывающий повторную сортировку вагонов из-за недостатка числа и длины сортировочных путей (равен 1,05 для сортировочных систем с парками отправления и 1,12 – без парков отправления);
mс – число вагонов в расформировываемом составе;
N гпост – число повторно перерабатываемых вагонов на горке (местных, из ремонта и др.).
При определении величины N гпост следует иметь в виду, что вагоны после грузовых операций или после ремонта целесообразно сортировать через горку, если эти вагоны на горку могут быть поданы быстрее, чем на вытяжку, или когда их достаточно много в маневровом составе. Если операции выполняются на вытяжных путях, то значение N гпост в формулу не входит.
Далее необходимо определить резерв перерабатывающей способности горки, т. е. проверить, справится ли горка с заданным вагонопотоком. Резерв перерабатывающей способности определяется по формуле 3.11

[image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image104.gif] (3.11)
где [image: https://www.ok-t.ru/studopediaru/baza17/2412540860700.files/image106.gif] – наличная перерабатывающая способность горки, определяется по формуле (3.10);
nпотргор – потребная перерабатывающая способность, т. е. вагонопоток, фактически прибывающий на станцию в расформирование (определяется по таблице 1.4).
Резерв перерабатывающей способности должен быть не менее 15 %. В противном случае необходимо разработать меры по повышению перерабатывающей способности горки.
			
	








Контрольные вопросы:
1. Максимальное количества работающих  горочных локомотивов, и какими устройствами они оборудованы
2. Разработайте технологический график работы горки при работе одного горочного локомотива

Тема 5 Технология формирования и расформирования поездов
Расформирование и формирование составов поездов является единым процессом, выполняемым под общим руководством станционного диспетчера и непосредственным участием дежурных по горке каждой системы.
В процессе роспуска составов на горке осуществляется накопление вагонов на сортировочных путях и формирование составов новых назначений, установленных планом формирования для станции .
Краткие технические данные о четной и нечетной сортировочных горках приведены в разделе 1, а скользящая специализация путей сортировочных парков - в разделе 4 настоящего Технологического процесса.
Очередность роспуска составов устанавливает станционный (маневровый) диспетчер по согласованию с дежурным по станции и дежурным по горке на основании данных о накоплении вагонов на сортировочных путях, положения в парках приема и отправления, а также данных о разложении составов прибывающих поездов. В соответствии с принимаемыми ДСЦС (ДСЦ) решениями, дежурные по станции дают указания работникам ПТО О надвиге очередного состава на горку (в четной системе - о перестановке состава на горочную вытяжку полностью или по частям) ДСЦ дают указания дежурным по станции постов БМРЦ-1 и БМРЦ-4 соответственно. ДСП открывает сигнал для надвига (перестановки) после убеждения в окончании технического и коммерческого осмотра состава.
Перед началом роспуска дежурный по горке (ДСПГ) в соответствии с сортировочным листком вводит в систему ГАЦ программу роспуска - последовательность направления отцепов по путям сортировочного парка. В зависимости от конкретной поездной обстановки, условий роспуска, характеристик отцепов, в целях ускорения процесса накопления вагонов отдельных назначений, своевременного освобождения сортировочных путей и во избежание задержек в роспуске, а также по другим причинам ДСПГ по согласованию с ДСЦС может изменять пути назначения отцепов, предусмотренные сортировочным листком. В этом случае ДСПГ делает в сортировочном листке отметки от руки с указанием номеров путей направления отцепов. По окончании роспуска исполненный сортировочный листок передается оператору СТЦ по учету накопления вагонов для ввода сообщения в АСОУП о фактическом роспуске и получения накопительной ведомости.
На сортировочных горках применяется следующая технология роспуска составов:
а) на нечетной горке - надвиг составов из Плющевского парка на горку после заезда горочного локомотива под состав и изъятия тормозных башмаков оператором 14 поста по указанию ДСП поста БМРЦ-1 производится по трем путям надвига, при этом во время роспуска состава очередной состав может быть "параллельно " надвинут до маршрутного - повторителя горочного светофора НМПГ 1 (НМПГ 2, НМПГ 3), что позволяет сократить временные интервалы между роспуском составов (горочный интервал). Надвиг составов на горку производится без сопровождения составителем поездов.
Управление надвигом осуществляется ДСП поста БМРЦ-1 во взаимодействии с ДСПГ согласно Инструкции о порядке пользования устройствами СЦБ.
Перед началом роспуска ДСПГ принимает меры к освобождению участков сортировочных путей, необходимых для следования отцепов, путем соединения и осаживания вагонов, находящихся на путях, и проверяет наличие проходов по смежным путям.
Роспуск состава производится, как правило, в маршрутном режиме ГАЦ (маршруты следования задаются для 23 отцепов с последующим дополнением в ходе роспуска. В отдельных случаях может использоваться режим, когда маршруты задаются раздельно для каждого отцепа), маршруты могут также устанавливаться путем индивидуального перевода стрелок рукоятками. Скорость роспуска регулируется ДСПГ путем изменения сигнальных показаний горочного светофора и передачей команд машинисту по радиосвязи.
Расцепление вагонов на горке производят два составителя горки при помощи специальных вилок, руководствуясь сортировочным листком и командами ДСПГ. Место расцепления составитель определяет по номерам первого и последнего вагона в отцепе.
Торможение отцепов производится на трех механизированных тормозных позициях и тремя регулировщиками скоростей движения вагонов, работающими в парке.
Первая тормозная позиция (два замедлителя типа КВ-3) расположена на спускной части горки и обслуживается ДСПГ, который осуществляет интервальное торможение, т.е. создает оптимальные интервалы между отцепами.
Вторая тормозная позиция - интервально-прицельная (три двойных замедлителя типа КВ-3, расположенные перед каждым из трех пучков путей сортировочного парк) обслуживается оператором горки, работающим за пультом горочного поста рядом с ДСПГ, в обязанности которого входит также наблюдение за отцепами и при необходимости - корректировка маршрутов следования отцепов.
Третья тормозная позиция состоит из трехсекционных замедлителей типа РНЗ-2 на каждом сортировочном пути и предназначена для прицельного торможения отцепов. Она обслуживается вторым оператором горки, работающим на отдельной секции горочного пульта, который производит прицельное торможение отцепов на всех путях сортировочного парка.
В сортировочном парке работают три регулировщика скорости движения вагонов, которые осуществляют прицельное торможение отцепов, требующих особой осторожности, а также отцепов, вышедших с 3-й тормозной позиции с превышенной скоростью, путем укладки тормозных башмаков специальной вилкой перед башмакосбрасывателями и в глубине сортировочного парка, закрепляют первые отцепы, направляемые на свободные пути, тормозными башмаками. Команды ДСПГ регулировщикам скорости движения вагонов передаются по парковой связи и радиосвязи (каждый регулировщик имеет носимую радиостанцию). Нечетный сортировочный парк имеет неблагоприятный профиль путей (спуск на всем протяжении), что требует соблюдения особых условий безопасности, нехарактерных для других сортировочных станций. В частности, особо четкого взаимодействия ДСПГ с ДСП поста МРЦ-2, привлечения составителей 5-го поста, расположенного в хвостовой горловине сортировочного парка, для подстраховки от возможного выхода вагонов за предельный столбик и др.
Детальный порядок действий работников горки, сортировочного парка, ДСП поста МРЦ-2 и составителей 5-го поста при роспуске вагонов с горки, в том числе отцепов, требующих особой осторожности, изложен в Инструкции по работе механизированной нечетной сортировочной горки и Инструкции о порядке пользования устройствами ГАЦ.
Технологический график работы нечетной механизированной горки (для двух горочных локомотивов) показан на рисунке 8.
Проектная перерабатывающая способность нечетной горки 5000 вагонов в сутки. Расчет перерабатывающей способности горки с учетом реальных факторов местных условий приведен в Приложении № 2.
б) на четной горке - технология роспуска составов на четной сортировочной горке и обязанности работников принципиально соответствуют описанным для нечетной горки.
Отличительные особенности состоят в следующем:
- составы, подлежащие роспуску, после изъятия тормозных башмаков составителем парка прибытия по указанию второго ДСП поста БМРЦ-4 переставляются из парка прибытия на две горочные вытяжки вместимостью 32 и 42 вагона по соединительному пути маневровым порядком, сигнал для перестановки открывает ДСП-2;
- в зависимости от длины состава он переставляется полностью на одну из вытяжек или делится и переставляется по частям;
- емкость загрузки накопителя в систему ГАЦ составляет 36 отцепов;
- горка оборудована двумя механизированными тормозными позициями: первая - два замедлителя типа КВ-3-62м, вторая - три двойных замедлителя такого же типа по трем пучкам сортировочных путей;
- в сортировочном парке три регулировщика скорости движения вагонов, которые работают не по всей глубине парка, а только в зоне расположения башмакосбрасывателей, а первые отцепы, направляемые на свободные пути, останавливаются на охранных тормозных башмаках;
- в хвостовой горловине сортировочного парка расположены 1 и 5 посты, операторы которых взаимодействуют с ДСПГ при роспуске: наблюдают за движением отцепов, при необходимости принимают меры к их остановке путем дополнительной укладки тормозных башмаков, выполняют другие обязанности при перестановке вагонов из сортировочного парка в парк отправления.
Детальный порядок действий работников при роспуске составов с горки изложен в Инструкции по работе механизированной четной горки и Инструкции о порядке пользования устройствами ГАЦ.
Технологический график работы четной сортировочной механизированной горки (для двух горочных локомотивов) показан на рисунке 1.
и приемщикам поездов ПКО об очередности обработки составов в парке прибытия.
[image: Технологический график работы горки при параллельном роспуске с использованием двух горочных локомотивов]
Контрольные вопросы:
1. Перечислите очередность роспуска составов на горке.
2. Сколько в сортировочном парке работают  регулировщика скорости движения вагонов и его алгоритм действия.



Станционный технологический центр обработки поездной информации и перевозочных документов (СТЦ) расположен на первом этаже поста ЭЦ.
Где осуществляется документальная обработка, информационное обеспечение и учетно-отчетное обеспечение перевозочного процесса на железнодорожной станции в условиях функционирования АСОУП.
СТЦ обеспечивает:
· 1. получение и обработку информации о подходе поездов, вагонов и грузов;
· 2. обработку поездов по прибытию и отправлению и оформление перевозочных документов;
· 3. ведение непрерывного номерного учета наличия и расположения вагонов на сортировочных путях;
· 4. передачу перевозочных документов на прибывшие местные вагоны приемосдатчикам груза и багажа и прием перевозочных документов на погруженные вагоны;
· 5. контроль за соблюдением плана формирования, требований ПТЭ по их формированию, установленных норм длины и массы поездов;
· 6. контроль за своевременным отправлением вагонов со станции и обеспечение сохранности грузовых документов;
· 7. передачу на другие станции информации на отправляемые поезда;
· 8. ведение установленных форм учета и отчетности;
· 9. участие в переписи вагонов, обработку и оформление их результатов;
· 10. хранение документов на вагоны, находящиеся на станции;
· 11. прием документов от локомотивных бригад;
· 12. сбор и передачу в Читинский вычислительный центр собственной информации о дислокации в повагонном составе поездов.
В штат СТЦ входят операторы СТЦ-6 разряда (старшие операторы) и операторы по обработки поездной информации и перевозочных документов 5 разряда. В смену работают два оператора СТЦ, оператор СТЦ-1 и оператор СТЦ-2 с разграничением обязанностей.
Штат СТЦ определен в зависимости от объема и характера выполняемой работы с учетом количества прибывающих и оправляемых поездов, времени затрачиваемого на обработку составов, количества поступающей и передаваемой информации, объема работы по составлению отчетности. Возглавляют работу старшие операторы, которые работают ежедневно, они же ведут учет общего наличия вагонов, учет наличия вагонов нерабочего парка, учет неисправных вагонов, учет простоя вагонов, учет полновесных и полносоставных поездов. Станционный технологический центр оборудован:
· - компьютерной техникой с установленным программным обеспечением АСУ СТ (АРМ СТЦ) для получения и передачи информации о поездах, прибывших в расформирование, своего формирования, транзитных в виде ТГНЛ;
· -прямой телефонной внутристанционной связью с дежурными по станции;
· - двусторонней парковой связью;
· -телефонной связью с операторами ПТО, приемосдатчиками груза и багажа, пунктом ведомственной охраны;
· - справочными установками и другой оргтехникой.
Оборудование и размещение рабочих мест операторов СТЦ обеспечивает поточность обработки перевозочных документов и информационных данных.
Рабочие места операторов СТЦ оборудованы: рабочими столами, стульями, шкафом для одежды; специальным запираемым шкафом с ячейками для накопления перевозочных документов по назначениям, предусмотренным планом формирования; радиосвязью для списывания вагонов типа «Моторола».
В помещении СТЦ также установлен шкаф для хранения бланков и книг установленных форм учета и отчетности, с ячейками для хранения пакетов с перевозочными документами на транзитные поезда. На рабочем месте имеется счетно-вычислительная машинка, копировальная бумага, пакеты для перевозки железнодорожных документов, шпагат, ножницы, штемпель для штемпелевания перевозочных документов, настенные часы, два электрических фонаря для работы в ночное время, мел, аптечка первой (доврачебной) помощи с медикаментами.
Работники СТЦ в процессе работы руководствуются следующими основными руководящими и информационно - справочными материалами:
· - планом формирования грузовых поездов;
· - вспомогательной таблицей к плану формирования (таблица веса и условной длины подвижного состава);
· - графиком движения поездов;
· - расписанием движения пассажирских и пригородных поездов;
· - выписками из графика движения поездов (нормы веса и длины поездов по каждому направлению);
· - схемой и атласом железных дорог;
· - альбомом схем кратчайших железнодорожных направлений;
· - списком станций с указанием единой сетевой разметки применительно к плану формирования поездов станции Борзя;
· - алфавитным список станций железных дорог РФ по районам сети с указанием единой сетевой разметки;
· - таблица для определения массы тары и условной длины подвижного состава;
· - инструкцией по составлению натурного листа поезда формы ДУ-1 (ЦЧУ/4895);
· - технологическими графиками обработки грузовых поездов и перевозочных документов;
· - таблицами нумерации вагонов грузового парка с техническими характеристиками;
· - инструкцией по кодированию исходной информации;
· - инструкционно - технологическими картами для работников СТЦ;
· - ТРА и технологическим процессом работы станции;
· - инструкциями по работе операторов СТЦ с АРМ СТЦ, АСУ СТ и АСОУП,
· - правилами перевозок грузов и правилами перевозок опасных грузов по железным дорогам;
· - перечнем номенклатурных грузов;
· - инструкцией по перевозке негабаритных и тяжеловесных грузов на железных дорогах;
· - перечнем грузов, следующих под охраной железной дороги;
· - схемой служебных маршрутов прохода по территории станции;
· - перечнем негабаритных мест на станции.
На рабочем месте операторов СТЦ находится также график дежурств.
Работники СТЦ по кругу своих обязанностей (в соответствии инструкционно - технологическими картами организации труда и руководящими документами и инструкциями) несут ответственность за:
· - соблюдение плана формирования поездов, установленных норм их массы и длины;
· - качественное формирование составов в соответствии с требованиями ПТЭ и другими нормативными актами;
· - своевременную и качественную обработку получаемой информации о подходе поездов и грузов, а также передачу информации на отправляемые поезда, обработку и передачу установленной информации;
· - сохранность перевозочных документов;
· - полное и качественное составление натурных листов и подборку перевозочных документов в соответствии с наличием и расположением вагонов в сформированных поездах;
· - выполнение установленных норм времени на обработку документов на прибывшие и отправляемые поезда;
· - соблюдение коммерческой тайны сведений, содержащихся в перевозочных документах.
Заступая на дежурство, операторы СТЦ знакомятся с планом работы на смену, руководящими указаниями и распоряжениями, имеющими отношение к СТЦ, наличием парка вагонов на путях станции, сформированных, готовых к отправлению составов, информационными сообщениями о подходе поездов к станции и обеспеченностью их ТГНЛ.
В процессе дежурства операторы СТЦ выполняют комплекс следующих операций:
до прибытия поезда - прием и обработка ТГНЛ, получение информации о прибывающем поезде (номере, времени, назначении и пути приема) в АРМ АСУ СТ;
при прибытии поезда - списывание (проверку) номеров вагонов, прием перевозочных документов от машинистов локомотивов, доставка их в СТЦ;
после прибытия поезда - сверка и корректировка размеченной ТГНЛ по результатам проверки (списывания) поезда и перевозочным документам, извещение приемосдатчиков груза и багажа о местных вагонах;
при подготовке поезда к отправлению - списывание (проверку) номеров прицепляемой группы вагонов, занесение их в действующий натурный лист поезда, окончательное оформление натурного листа, пакетирование перевозочных документов, доставка их вместе с натурными листами на путь отправления для вручения локомотивной бригаде;
после отправления поезда - передача ТГНЛ в АСУ СТ.
Обязанности операторов СТЦ разделены следующим образом.
Оператор СТЦ-1:
· - запрашивает предварительную информацию из системы АСОУП о подходе поездов и грузов;
· - осуществляет контроль за правильностью номеров вагонов и кодов государств собственников;
· - регистрирует операции и формирует (с последующей передачей) информационные сообщения о состоянии локомотивов, вагонов и локомотивных бригад и их изменениях, несет персональную ответственность за их своевременную регистрацию и качественную передачу в автоматизированную систему, в том числе за недостаточность информации об изменениях состояния подвижного состава и за непроизводительный простой подвижного состава по железнодорожной станции Борзя;
· - составляет натурные листы на поезда своего формирования и на прицепные группы вагонов по железнодорожной станции Борзя. Производит корректировку натурных листов на транзитные поезда с изменением веса и длины, при прицепке и отцепке вагонов к сборным и другим поездам, отправление вывозных поездов по станции Борзя;
· ? составляет натурные листы на пассажирские и пригородные поезда формы ДУ-1Л своего формирования, а так же на сформированную прицепную группу вагонов дополнительный натурный лист поезда формы ДУ-1Л в трех экземплярах с заполнением установленных сведений о каждом вагоне;
· ? заблаговременно информирует ДСП-1 о порядке расстановки пассажирских вагонов в составе поезда;
· ? при расформировании пассажирского поезда в оригинале натурного листа формы ДУ-Л проставляет штемпель станции, должность, роспись, подшивает и отправляет в Забайкальскую региональную службу развития пассажирских сообщений и предоставления доступа к инфраструктуре;
· ? о составлении дополнительного натурного листа формы ДУ-1Л, а также его передачи машинисту локомотива и начальнику пассажирского поезда ставит отметку «Дополнительный натурный лист выдан» на обратной стороне основного натурного листа формы ДУ-1Л, находящегося у машиниста локомотива и начальника пассажирского поезда;
· ? составляет натурные листы на хозяйственные поезда, производит корректировку натурных листов по станции Борзя;
· ? вводит информацию о произведенных прицепках и отцепках в пассажирских поездах;
· ? вводит информацию по отправлению путеизмерителей, дефектоскопов и вагонов-лабораторий по станции Борзя;
· ? подбирает и пакетирует перевозочные документы;
· ? при занятости сигналиста осуществляет прием/сдачу поездных документов от машинистов локомотивов нечетного направления;
· ? ведет книги приема и сдачи перевозочных документов формы ДУ-40.
· ? информирует дежурного по железнодорожной станции необходимыми данными (назначением вагонов, особые условия роспуска, вес, условная длина, номера хвостового и головного вагона сформированных на станции поездов);
· ? осуществляет сдачу грузовых документов на местные вагоны в товарную контору;
· ? по окончанию рабочего дня списывает наличие вагонов на путях железнодорожной станции путем прохода вдоль состава и передачи данных по переносной радиостанции оператору СТЦ-2, с соблюдением требований п.1.9. раздела 1 и раздела 3 инструкции по охране труда для оператора станционного технологического центра;
· ? доставляет оперативные донесения на телеграф о прибывших с истекшим (или истекающим) сроком доставки.
Оператор СТЦ-2:
? регистрирует операции и формирует (с последующей передачей) информационные сообщения о состоянии локомотивов, вагонов и локомотивных
бригад и их изменениях, несет персональную ответственность за их своевременную регистрацию и качественную передачу в автоматизированную систему, в том числе за недостаточность информации об изменениях состояния подвижного состава и за непроизводительный простой подвижного состава за станции Зун-Торей (четное направление), Разъезд №115, Соктуй;
· ? производит корректировку натурных листов на транзитные поезда с изменением веса и длины, при прицепке и отцепке вагонов к сборным, поездам, хозяйственным поездам за станции Зун-Торей (четное направление), Разъезд 81, Соктуй, корректировку натурных листов с изменением веса и длина пассажирских поездов по станции Борзя, Урулюнгуй (поезд 601), вводит в АРМ АСУ СТ;
· ? производит списывание отцепленных групп вагонов, прицепных групп, поездов своего формирования, к транзитным четным/нечетным поездам путем прохода вдоль состава;
· ? производит списывание прицепляемых отцепляемых групп вагонов к пассажирским поездам, составов пригородных поездов;
· ? получает натурные листы формы ДУ-1Л от машинистов пассажирских поездов;
· ? доставляет натурные листы на пассажирские и пригородные поезда;
· ? осуществляет прием-сдачу поездных документов от машинистов поездных локомотивов четного направления;
· - делает отметку о произведенной отцепке (прицепке) в основных натурных листах пассажирского поезда, удостоверяет вновь внесенные записи своей росписью и штемпелем станции.
· - ведет книги приема и сдачи перевозочных документов формы ДУ-40 ;
· - осуществляет приемку грузовых документов на вагоны из товарной конторы в журнале формы ГУ-48 «Книга сдачи грузовых документов в техническую контору», сортирует и раскладывает документы по станциям назначения;
· - в случаи если имеются документы на станции Зун- Торей, Соктуй, уведомляет дежурных по железнодорожной станции этих станций;
· - работает в программе АСУ СТ за станцию Урулюнгуй (прибытие/прицепка/ отправление) пассажирского поезда №601;
· - производит операции по перестановке вагонов по железнодорожным станциям Борзя, Зун-Торей в системе АРМ АСУ СТ;
· - является ответственным за открытие, закрытие входной двери поста ЭЦ железнодорожной станции Борзя.
Контрольные вопросы:
1. Заступая на дежурство, операторы СТЦ с чем знакомятся
2. В процессе дежурства операторы СТЦ какие функции выполняет.
3. Каким инвентарем оборудованы рабочие места операторов СТЦ 
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