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Введение

Развитие единого экономического пространства, ускорение движения поездов, снижение удельных транспортных издержек в экономике требуют создания в стране единой опорной транспортной сети без разрывов и “узких мест”, ликвидации административных барьеров в системе товародвижения и диспропорций в развитии между отдельными регионами. 

Развитие транспортной системы требует также решения ряда внутренних проблем транспорта как отрасли. 

Приоритетными направлениями развития инфраструктуры железнодорожного транспорта являются: продолжение структурных преобразований и повышение комплексности в управлении развитием и функционированием транспортной системы, преодоление тенденции нарастающего износа основных фондов транспорта, повышение технологического уровня транспортных систем и, конечно же, совершенствование эксплуатационной работы, а в частности, совершенствования организации пассажирских перевозок
. 

Пассажирский транспорт имеет большое социально-экономическое значение, так как является самым доступным транспортом для пассажирских перевозок на средние и дальние расстояния. Главная задача пассажирского транспорта – обеспечение потребности в пассажирских перевозках с наименьшими затратами как для пассажира, так и для перевозчика. В настоящее время в решении вопросов по организации пассажирских перевозок, помимо эксплуатационной составляющей, необходимо уделять внимание статистическим исследованиям и прогнозированию пассажирской деятельности, поскольку перевозчику, необходимо оставаться конкурентоспособным на современном транспортном рынке, учитывая изменения потребностей клиентов – пассажиров. Поэтому, нам, как будущим специалистам – железнодорожникам, для осуществления своей профессиональной деятельности необходимо ознакомиться с технологией функционирования пассажирского железнодорожного транспорта.

Основная цель данной курсовой работы – усвоение действующей методики организации пассажирских перевозок, выполнение соответствующих расчетов количественных, качественных и экономических показателей работы,  построение графика оборота составов пассажирских и скорых поездов и графика движения пассажирских, скорых и пригородных поездов с отображением всего хода планирования и осуществления дальних и местных пассажирских перевозок.

Выполнение работы поможет нам углубить и закрепить теоретические знания, приобрести навыки самостоятельного решения инженерных вопросов в области организации пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте.

1. Дальнее и местное пассажирское движение
1.1 Краткая техническая характеристика железнодорожного полигона А-Г-Ж.
Техническая характеристика железнодорожного полигона составляется на основе исходных данных задания. Схема с указанием станций со стоянками поездов, а также расстояниями между ними приведена на рисунке 1.1.
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Рисунок 1.1 – Схема железнодорожного полигона

Серия локомотивов, обращающихся на участке:

· для пассажирских поездов ЭП2;

· для пригородных поездов ЭД4М.

Средняя ходовая скорость поездов на участке:

· скорых 110 км/ч;

· пассажирских 80 км/ч;

· пригородных 70 км/ч.

Представленный полигон является двухпутным. Все станции полигона расположены в одном часовом поясе. Средства СЦБ и связи – автоматическая блокировка. Станции А, Б, В, Г, Д, Е, Ж могут формировать пассажирские поезда. Скорые и пассажирские поезда имеют стоянки на станциях Б, В, Г, Д, Е по 25 минут. Кроме того, скорые поезда имеют 5-минутную остановку через каждые 150-200 км, а пассажирские поезда такую же стоянку через 60-80 км пробега. Количество стоянок скорых и пассажирских поездов отображено на рисунке 1.2.
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Рисунок 1.2 – Стоянки скорых и пассажирских поездов

Длина пассажирских платформ 450 м. Расчетный вес скорого состава  составляет 1050 т, пассажирского 1100 т.

Станция Г является головной станцией для пригородного движения.

Пригородные поезда для посадки и высадки пассажиров на промежуточных станциях имеют стоянку 2 мин, на остановочных платформах 1мин.

Время на разгон и замедление пассажирских поездов принимается по 1мин, пригородных – по 0,5 мин.
1.2 Построение диаграммы пассажиропотоков дальнего сообщения

Среднесуточная корреспонденция среднесуточных пассажиропотоков дальнего сообщения в месяц максимальных перевозок приведена в рисунке 1.3.
На основании среднесуточной корреспонденции пассажиропотоков разработана диаграмма пассажиропотоков. Пассажиропотоки в четном и нечетном направлениях совпадают, поэтому диаграмма разрабатывается для одного направления.

Диаграмма пассажиропотоков для направления А-Ж представлена на рисунке 1.3.
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Рисунок 1.3 – Диаграмма пассажиропотоков направления А-Ж
Наибольший пассажиропоток наблюдается на участке В-Г. На основании диаграммы рассчитываются следующие показатели:

1. Количество отправленных пассажиров в оба направления:
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где 
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2. Пассажирооборот, пасс-км:
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где 
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3. Средняя дальность поездки пассажира, км:
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4. Средняя густота пассажиропотоков:
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где 
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 – протяженность железнодорожного направления А-Ж, км.
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1.3 Разработка композиции составов пассажирских поездов

Состав поезда определяется числом включенных в него вагонов различных типов. Состав пассажирского поезда отличается от скорого меньшим числом мягких и жестких купейных вагонов и включением общих вагонов.

Композиция поезда устанавливается с учетом максимального использования заданной массы пассажирских и скорых поездов, а также длиной пассажирских платформ на направлении А-Ж. Массы составляют 1050 т для скорого поезда и 1100 т для пассажирского. Длина пассажирских платформ – 450 м.
Максимальная длина пассажирского поезда по длине пассажирской платформы рассчитывается по формуле:
	
	
[image: image27.wmf]ваг

платф

сост

l

l

l

=

,
	(1.5)


где 
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Композиции составов скорого и пассажирского поездов представлены на рисунках 1.4 и 1.5 соответственно.
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Рисунок 1.4 – Композиция состава скорого поезда
[image: image34.jpg]1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
TLHIUIIUIIIVIVIILT | K | K |[KP|BP| K | K | K [ILJIILHILHILHIL





Рисунок 1.5 – Композиция состава пассажирского поезда
1.4 Расчет плана формирования пассажирских поездов

План формирования пассажирских поездов должен обеспечивать максимальный охват пассажиропотоков беспересадочным сообщением при наиболее эффективном использовании подвижного состава. Расчет ведется в одном направлении, так как обратное направление обеспечивается тем же количеством поездов.

Выбор назначений и расчет размеров движения пассажирских поездов производится на основе заданных пассажиропотоков.

План формирования разрабатывается на основании корреспонденции пассажиропотоков, а также рассчитанной вместимости скорого и пассажирского поездов с учетом следующих условий:
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Рисунок 1.6 – Варианты плана формирования пассажирских поездов
· пункты назначения целесообразно принимать на станциях, где величина перепада пассажиропотока будет не менее вместимости состава пассажирского поезда;
· мощность струи должна быть не менее вместимости поезда (скорого или пассажирского поезда);

· разница между максимально возможным предложенным количеством мест и числом отправленных пассажиров не должно быть более 100;

· при выделении струи в самостоятельное назначение 80% пассажиров следуют поездами этой струи, остальные 20% – поездами струй попутных назначений;

· максимальное использование подвижного состава и обеспечение всех пассажиров перевозками.

1.5 Выбор наилучшего плана формирования пассажирских поездов
Варианты сравниваются по следующим показателям:

· потребное число составов 
[image: image36.wmf]с

П

, ед;
· среднесуточный пробег состава 
[image: image37.wmf]с

S

, км/сут;
· средняя населенность состава 
[image: image38.wmf]с

ср

k

, пас/состав;
· коэффициент использования вместимости состава 
[image: image39.wmf]м

r

.
Для определения указанных показателей рассчитываются маршрутная скорость движения и оборот состава скорых и пассажирских поездов.

Маршрутная скорость движения пассажирских поездов в км/ч определяется для каждого поезда определенного назначения и категории в зависимости от расстояния их следования.
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где 
[image: image41.wmf]н

L

 – расстояние следования поезда, км; 
[image: image42.wmf]х

V

 – средняя ходовая скорость поезда, км/ч (согласно заданию); 
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 – общее время стоянок поезда на всех попутных станциях, мин; 
[image: image44.wmf]å
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 – общее время на разгон и замедление, мин; 
[image: image45.wmf]м
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 – время в пути от станции отправления до станции назначения, ч.
Оборот состава в сутках отдельно для каждого поезда определенного назначения и категории в зависимости от дальности их следования рассчитывается по формуле:
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где 
[image: image47.wmf]форм

ст

t

 – время нахождения состава на станции формирования, ч; 
[image: image48.wmf]об
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 – то же на станции оборота, ч.
Поездо-километры поездов всех категорий в оба направления рассчитываются по формуле:
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где 
[image: image50.wmf]n
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 – количество поездов всех категорий первого, второго и т. д. назначений; 
[image: image51.wmf]n
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 – расстояния следования поездов соответствующих назначений, км.

Число составов для каждой категории и назначения поездов определяется следующим образом:
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где 
[image: image53.wmf]п

N

 – размеры движения поездов данной категории и назначения.
Общее количество составов:
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где 
[image: image55.wmf]n
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 – количество поездов соответствующей категории первого, второго и т. д. назначений; 
[image: image56.wmf]n
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 – полный оборот составов соответствующей категории и назначения поездов, сут.

Среднесуточный пробег состава скорого, пассажирского поездов 
[image: image57.wmf]с
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, км/сут, определяется отдельно и в целом по следующей формуле:
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Средняя населенность 
[image: image59.wmf]с
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, пасс/состав:
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Коэффициент использования вместимости состава:
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где 
[image: image62.wmf]å

dL

 – пассажиро-место-километры, определяются по формуле:
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где 
[image: image64.wmf]n
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 – расчетное количество предложенных мест в составе рассматриваемой категории поездов по первому, второму и т. д. назначениям.
Расчет маршрутной скорости для скорого поезда назначением А-Ж для первого варианта плана формирования:
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Расчет оборота состава скорого поезда назначением А-Ж для первого варианта плана формирования:
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Расчет числа составов скорых поездов назначением А-Ж для первого варианта плана формирования:

[image: image67.wmf]сост
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Расчет среднесуточного пробега состава скорого поезда назначением А-Ж для первого варианта плана формирования:
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Дальнейший расчет показателей плана формирования по первому и второму вариантам представлен в таблице 1 соответственно.

Расчет средней населенности составов.
Для первого варианта плана формирования:
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Для второго варианта плана формирования:
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Расчет коэффициента использования вместимости составов.
Для первого варианта плана формирования:


[image: image71.wmf]0,95

36413720

34427200

=

=

м

r

.

Для второго варианта плана формирования:
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Выбор лучшего плана формирования из двух основан на наименьшем значении 
[image: image73.wmf]å
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 и в то же время на наибольшем значении 
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Cравнение вариантов плана формирования представлено в таблице 1.

Таблица 1 – Результаты сравнения вариантов плана формирования

	Вариант
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	Принимаемый вариант

	I
	30,97
	1798,5
	618,08
	0,95
	+


	II
	33,25
	1665,6
	621,65
	0,89
	


Согласно таблице 1 принимается I вариант плана формирования.
1.6 Построение сокращенного графика движения и оборота пассажирских поездов

По принятому варианту плана формирования пассажирских поездов разработан сокращенный график движения и оборота пассажирских поездов, скорректированы количество составов и среднесуточный пробег.

Исходными данными для построения сокращенного графика движения скорых и пассажирских поездов являются размеры движения поездов всех категорий по назначениям, время нахождения поездов в пути следования, время простоя составов в пунктах приписки и оборота.

Поезда на графике проложены равномерно в течение суток таким образом, чтобы обслужить потребные размеры движения наименьшим числом пассажирских составов.

Для удобства пассажиров прибытие поездов на конечные станции не назначалось в ночное время, т.е. с 1 до 5 ч, а отправление из начальных пунктов с 1 до 6 ч.

При увязке поездов по станции формирования применен номерной способ, когда состав увязывается с ниткой графика того же назначения через определенное время простоя.

Сокращённый график движения и оборота пассажирских поездов представлен в приложении А.

Графиковый среднесуточный пробег составов определяется следующим образом:
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где 
[image: image83.wmf]å
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 – потребный эксплуатационный парк пассажирских составов по графику.

Среднесуточный пробег вагонов пассажирского парка для поездов данной категории определяется по формуле:

	
	
[image: image84.wmf]å

å

=

в

гр

в

n

nL

S

,
	(1.16)


где 
[image: image85.wmf]å

nL

 – пробег всех пассажирских вагонов в поездах данной категории; 
[image: image86.wmf]å
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 – потребный (эксплуатируемый) парк пассажирских вагонов для данной категории поездов.

Пробег всех вагонов для пассажирских поездов будет равен:
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где 
[image: image88.wmf]n

 – установленное число вагонов в составах пассажирских поездов; 
[image: image89.wmf]n
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 – число пассажирских поездов, обращающихся между различными пунктами направления; 
[image: image90.wmf]n
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 – длина маршрута следования пассажирских поездов, км.

Потребность пассажирских вагонов для данной категории поездов:
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где 
[image: image92.wmf]с
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 – потребное количество составов для обслуживания всех поездов данной категории; 
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 – коэффициенты, учитывающие нахождение вагонов в оперативном резерве и ремонте, принимается 
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Фактическая средняя населенность на вагон пассажирского парка определяется следующим образом:
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где 
[image: image96.wmf]å

общ
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 – общий пробег всех вагонов, ваг-км, вычисляемый по формуле:
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где 
[image: image98.wmf]å
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 – пробег всех пассажирских вагонов в скорых и пассажирских поездах соответственно, ваг-км.

Расчет графикового оборота составов 
[image: image99.wmf]гр
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 и их числа 
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Расчет графикового среднесуточного пробега составов.
Для скорых поездов:
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Для пассажирских поездов:
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Для всех категорий поездов:
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Расчет пробега всех вагонов скорых поездов:
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Расчет пробега всех вагонов пассажирских поездов:
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Расчет потребности пассажирских вагонов для скорых поездов:
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Расчет потребности пассажирских вагонов для пассажирских поездов:
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Расчет среднесуточного пробега вагонов пассажирского парка для скорых поездов:
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Расчет среднесуточного пробега вагонов пассажирского парка для пассажирских поездов:
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Расчет фактической средней населенности на вагон пассажирского парка:
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1.7 Расписание движения пассажирских поездов

На основании разработанного сокращенного графика движения пассажирских и скорых поездов составлено расписание движения пары скорых поездов назначения А-Ж и пассажирских поездов назначением А-Е. Расписания представлены в таблицах 2 и 3 соответственно.

Таблица 2 – Расписание пары скорого поезда

Расписание поезда №3/4
Скорый

Ежедневно

(через пункт Б, В, Г, Д, Е)

Общее время в пути 63 ч. 10 мин.

	П. № 3
	П. № 4

	А-Ж
	Ж-А

	Прибытие
	Стоянка
	Отправление
	Раздельный пункт
	Прибытие
	Стоянка
	Отправление

	-
	-
	6:00
	А
	0:10
	-
	-

	10:21
	0:25
	10:46
	Б
	19:24
	0:25
	19:49

	14:39
	0:25
	15:04
	В
	15:06
	0:25
	15:31

	19:25
	0:25
	19:50
	Г
	10:20
	0:25
	10:45

	1:28
	0:25
	1:53
	Д
	4:17
	0:25
	4:42

	8:00
	0:25
	8:25
	Е
	21:45
	0:25
	22:10

	13:35
	-
	-
	Ж
	-
	-
	16:35


Таблица 3 – Расписание пары пассажирского поезда

Расписание поезда №201/202
Пассажирский

По нечетным
(через пункт Б, В, Г, Д)

Общее время в пути 73 ч. 56 мин.

	П. № 201
	П. № 202

	А-Е
	Е-А

	Прибытие
	Стоянка
	Отправление
	Раздельный пункт
	Прибытие
	Стоянка
	Отправление

	-
	-
	10:00
	А
	18:58
	-
	-

	16:15
	0:25
	16:40
	Б
	12:18
	0:25
	12:43

	22:24
	0:25
	22:49
	В
	6:09
	0:25
	6:34

	5:04
	0:25
	5:29
	Г
	23:29
	0:25
	23:54

	13:49
	0:25
	14:14
	Д
	14:44
	0:25
	15:09

	22:58
	-
	-
	Е
	-
	-
	6:00


Расчет эксплуатационных расходов, доходов, связанных с вводом в обращение пассажирских поездов

Эксплуатационные расходы определяются по расходным ставкам (нормам) на измерители эксплуатационной работы:

1. Вагоно-километры пассажирских вагонов 
[image: image111.wmf]nL

.

2. Вагоно-часы вагонов пассажирского парка:

Этот измеритель можно рассчитать как сумму вагоно-часов в движении и вагоно-часов простоя в пунктах приписки и оборота:
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где 
[image: image113.wmf]об
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 – время нахождения пассажирских вагонов в движении, в пунктах приписки и оборота (определяется по сокращенному графику).

3. Вагоно-часы пассажирских вагонов в движении.
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где 
[image: image115.wmf]м

V

 – средняя маршрутная скорость движения поездов, км/ч.

4. Локомотиво-километры общего пробега.

Определяются умножением поездо-километров пассажирских поездов на коэффициент, учитывающий долю вспомогательного пробега поездных локомотивов 
[image: image116.wmf]об
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 по отношению к пробегу их во главе поездов (принимается 
[image: image117.wmf]09
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5. Локомотиво-часы общие.
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где 
[image: image120.wmf]лин

MS

 – локомотиво-километры линейного пробега; 
[image: image121.wmf]л
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 – среднесуточный пробег локомотива, рассчитываемый по формуле:
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где 
[image: image123.wmf]уч

V

 – участковая скорость пассажирских поездов, км/ч; 
[image: image124.wmf]л
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 – удельное (отнесенное на 1 км пробега) время нахождения локомотива на пассажирских станциях, принимается 
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Локомотиво-километры линейного пробега определяются по формуле:
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где 
[image: image127.wmf]л

b

 – коэффициент учитывающий долю вспомогательного линейного пробега локомотивов по отношению к пробегу их во главе поездов, принимается 
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6. Часы работы локомотивных бригад:
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где 
[image: image130.wmf]дв
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 – локомотиво-часы в движении; 
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 – коэффициент, учитывающий дополнительное время работы локомотивных бригад, принимается 
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где 
[image: image134.wmf]уч

V

 – участковая скорость пассажирских поездов, км/ч.

7. Тонно-километры брутто вагонов и локомотивов:

	
	
[image: image135.wmf](

)

л

лин

в

ср

т

л

бр

в

бр

л

в

бр

Q

MS

k

p

nL

Pl

Pl

Pl

å

+

+

å

=

å

+

å

=

å

1

,

0

.

.

,

.

,
	(1.29)


где 
[image: image136.wmf]å
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 – тонно-километры брутто вагонов; 
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 – тонно-километры брутто локомотивов; 
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 – коэффициент, учитывающий средний вес одного пассажира с багажом в размере 100 кг; 
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8. Расход электроэнергии:
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где 
[image: image145.wmf]э

H

 – средняя норма расхода электроэнергии, кВт-ч, на 104 тонно-километров брутто вагонов, принимается 
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9. Локомотиво-часы маневровой работы:
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где 
[image: image148.wmf]м
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 – норма расходов маневровых локомотиво-часов, приходящихся на 1000 поездо-километров, принимается 
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10. Количество отправленных пассажиров 
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При определении доходов учитывается плацкартная и билетная составляющие. Доходы по плацкарте передаются дороге формирования поезда для компенсации расходов, связанных с подготовкой вагона в рейс. А доходы от билетной составляющей распределяются между дорогами для покрытия расходов, связанных с передвижением поездов.

Доходы определяются по прейскуранту 10-02-16 “Тарифы на пассажирские железнодорожные перевозки во внутреннем сообщении”. Стоимость полного билета в пассажирском поезде определяется для жесткого вагона с местом для лежания, в скором поезде – для жесткого вагона с 4-х местным купе. Полная стоимость билета складывается из инфраструктурной, вокзальной, локомотивной и вагонной составляющих, определяется в зависимости от расстояния следования поездов. Для определения числа пассажиров, следующих в скором и пассажирском поезде необходимо знать долю пассажиров, следующих в скором и пассажирском поезде соответственно.

Расчет расходов и доходов ведется для одной пары скорого и пассажирского поездов направления А-Ж.

Расчет вагоно-километров пассажирских вагонов для скорого поезда:
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Расчет вагоно-километров пассажирских вагонов для пассажирского поезда:
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Расчет вагоно-часов пассажирских вагонов в движении для скорого поезда:
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Расчет вагоно-часов пассажирских вагонов в движении для пассажирского поезда:
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Расчет вагоно-часов вагонов пассажирского парка для скорого поезда:
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Расчет вагоно-часов вагонов пассажирского парка для пассажирского поезда:
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Расчет локомотиво-километров общего пробега:


[image: image157.wmf](

)

км

лок

MS

-

=

+

×

×

×

=

 

6692,6

09

,

0

1

3070

1

2

.

Расчет локомотиво-километров линейного пробега:
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Расчет среднесуточного пробега локомотивов для скорого поезда:
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Расчет среднесуточного пробега локомотивов для пассажирского поезда:


[image: image160.wmf]сут

лок-км

S

пасс

л

/

 

547,23

026

,

0

80

7

,

0

1

24

=

+

×

=

.
Расчет общих локомотиво-часов для скорого поезда:
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Расчет общих локомотиво-часов для пассажирского поезда:


[image: image162.wmf]ч

лок

Mt

пасс

-

=

×

=

 

280,05

24

23

,

547

6

,

6385

.

Расчет локомотиво-часов в движении для скорого поезда:
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Расчет локомотиво-часов в движении для пассажирского поезда:
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Расчет часов работы локомотивных бригад для скорого поезда:
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Расчет часов работы локомотивных бригад для пассажирского поезда:
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Расчет тонно-километров брутто вагонов и локомотивов для скорого поезда:
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Расчет тонно-километров брутто вагонов и локомотивов для пассажирского поезда:
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Расчет расхода электроэнергии для скорого поезда:
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Расчет расхода электроэнергии для пассажирского поезда:
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Расчет локомотиво-часов маневровой работы:
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Расчет количества отправленных пассажиров для скорого поезда:
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Расчет количества отправленных пассажиров для пассажирского поезда:
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Расчет доли пассажиров, следующих в скором поезде:
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Расчет доли пассажиров, следующих в пассажирском поезде:
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По результатам расчетов можно сделать вывод, что доходы превышают расходы на эксплуатацию скорого и пассажирского поездов.
2. Организация пассажирских перевозок в пригородном сообщении

2.1 Краткая техническая характеристика пригородных участков
Станция Г является головной пассажирской станцией, все остальные станции – промежуточные (е, д, г, в, б, а, ж, з, и, к, л, м, н). Заданные пригородные участки Г-е и Г-н – двухпутные, оборудованы автоблокировкой. На каждом из участков предусмотрены остановочные платформы через 3-5 км.

На участках обращаются электропоезда серии ЭД4М. Средняя ходовая скорость пригородных поездов – 70 км/ч. Число мест для сидения в составе пригородного поезда составляет 1050 человек. Стоянка поездов на промежуточных станциях – 2 мин и на остановочных платформах – 1 мин. Время на разгон и замедление пригородных поездов – по 0,5 мин. Минимальный интервал между пригородными поездами – 10 минут.

Схема пригородных участков представлена на рисунке 2.1.
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Рисунок 2.1 – Схема пригородных участков Г-е и Г-н.
2.2 Разработка диаграммы пригородных пассажиропотоков и определение количества зон
Диаграмма густоты пригородного пассажиропотока разрабатывается на основе таблиц пересчета данных задания.

Далее непосредственно строится диаграмма пассажиропотоков. Так как пассажиропотоки в четном и нечетном направлении совпадают, то диаграмму достаточно построить для одного направления. Диаграмма представлена на рисунке 2.2. 
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Рисунок 2.2 – Диаграмма пригородных пассажиропотоков на участках
Г-е и Г-н.
В целях наилучшего использования подвижного состава при обеспечении необходимых размеров движения поездов рекомендуется участок разделить на зоны и наметить зонные станции, на которых будут оборачиваться пригородные составы. В качестве зонных станций, как правило, намечаются станции с наибольшим перепадом пригородного пассажиропотока.

В данном курсовом проекте намечаем два варианта деления участка на зоны, из которых затем необходимо выбрать наилучший. Схема деления участков на зоны представлена на рисунке 2.3.
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Рисунок 2.3 – Схема деления пригородных участков на зоны

Для каждого варианта деления пригородного участка на зоны определяются суточные размеры движения пригородных поездов. Они зависят от мощности суточного пассажиропотока, вместимости подвижного состава и типа графика, по которому организованы перевозки.

Размеры движения в парах рассчитываются следующим образом:
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где 
[image: image180.wmf]i
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 – размеры движения i-й зоны; 
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 – допустимый коэффициент перенаселенности состава, принимается 
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[image: image183.wmf]a

 – вместимость состава пригородного поезда, чел.

По каждому варианту определяются затраты пассажиро-часов на проезд и ожидание. Тот вариант числа зон на пригородном участке, при котором суммарные пассажиро-часы движения и ожидания минимальны, и будет наилучшим.

Пассажиро-часы на проезд в обоих направлениях рассчитываются по формуле:
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где 
[image: image185.wmf]...
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 – расстояние между смежными раздельными пунктами, км; 
[image: image186.wmf]...

 

,

II

уч

I

уч

V

V

 – участковая скорость пригородных поездов на обслуживаемых зонах, км/ч.

Участковая скорость рассчитывается по формуле:
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где 
[image: image188.wmf]i
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 – время хода поезда по i-й зоне, рассчитываемое по формуле:

	
	
[image: image189.wmf]60

з

р

ст

х

i

i

t

t

V

l

t

-

+

+

=

,
	(2.4)


где 
[image: image190.wmf]х
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 – ходовая скорость пригородных поездов; 
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Затраты времени на ожидание пассажирами поездов в оба направления составят:
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где 
[image: image194.wmf]...
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 – интервалы времени между отправлением поездов до соответствующих зон, мин.

Интервалы между поездами определяются следующим образом:
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где 
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Наилучший вариант деления пригородного участка на зоны выбирается по минимуму общих затрат пассажиро-часов на проезд и ожидание:
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Расчет размеров движения для участка Г-е по первому варианту.
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Расчет времени хода поездов для всех зон участка Г-е по первому варианту:
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Расчет участковой скорости поездов для всех зон участка Г-е по первому варианту:
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Расчет пассажиро-часов на проезд в обоих направления для участка Г-е по первому варианту:
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Расчет интервалов между поездами для участка Г-е по первому варианту:
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Расчет затрат времени на ожидание пассажирами поездов в оба направления для участка Г-е по первому варианту:


[image: image212.wmf].
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Расчет общих затрат пассажиро-часов на проезд и ожидание для участка Г-я по первому варианту:


[image: image213.wmf]ч

пасс

At

I

е

Г

общ

-

=

+

=

å

-

 

74798,84

75

,

23407

51391,09

)

(

.

Наилучший вариант деления пригородного участка на зоны выбирается по минимуму общих затрат пассажиро-часов на проезд и ожидание. Согласно расчетам для обоих направлений: на участке Г-е деление на зоны выполняется по первому варианту, на участке Г-н – по первому варианту.

По выбранным вариантам для каждого участка составляется расписание пригородных поездов (распределение пригородных поездов) по часам суток.

Данное распределение пригородного пассажиропотока составлялось с учетом определенных условий. При прокладке пригородных поездов учитывается сгущение движения пригородных поездов в часы пик. В выходной день пик по отправлению с головной станции приходится на интервал с 7 ч до 10 ч, по прибытию – с 17 ч до 20ч. В остальное время суток поезда располагаются на графике более или менее равномерно с учётом расписания движения дальних и местных пассажирских поездов.
2.3 Определение станционных и межпоездных интервалов

Расчет станционных и межпоездных интервалов на пригородных участках выполняется на основании инструкции по определению станционных и межпоездных интервалов.

Расчетная схема для определения интервалов попутного прибытия и отправления представлена на рисунке 2.3.
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Рисунок 2.3 – Расчетная схема для определения интервалов попутного прибытия и отправления

Минимальный интервал прибытия на станцию пригородного поезда (“скорохода” за “тихоходом”, “скорохода” за “скороходом” или “тихохода” за “тихоходом”) рассчитывается по формуле:
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где 
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где 
[image: image226.wmf]пол

l

 – полезная длина приемоотправочных путей, принимается 
[image: image227.wmf]м

l

пол

 

1050

=

; 
[image: image228.wmf]вх

l

 – длина входной горловины, принимается 
[image: image229.wmf]м

l

вх

 

500

=

; 
[image: image230.wmf]бл

l

 – длина блок-участка, принимается 
[image: image231.wmf]м

l

бл

 

1700

=

; 
[image: image232.wmf]в

l

 – расстояние, проходимое поездом за время, необходимое для восприятия машинистом поезда смены огня предупредительного светофора перед входным; 
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Расстояние, проходимое поездом за время, необходимое для восприятия машинистом поезда смены огня предупредительного светофора перед входным, вычисляется следующим образом:
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где 
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Длина поезда рассчитывается по формуле:
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где 
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Минимальный интервал отправления со станции пригородного поезда (“тихохода” за “скороходом”):
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где 
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Минимальный интервал прибытия на станцию пригородного поезда “тихохода” за “скороходом” равен:
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где 
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 – время нахождения в пределах зоны пригородного поезда соответственно “тихохода” и “скорохода”; 
[image: image250.wmf]тс

от

I

 – минимальный интервал отправления с начальной (головной) или зонной станции пригородного поезда “тихохода” за “скороходом”.

Минимальный интервал прибытия (проследования) пассажирского поезда за пригородным “тихоходом” или “скороходом” 
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Минимальный интервал прибытия на станцию пригородного поезда “тихохода” или “скорохода” за пассажирским поездом равен:
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где 
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 – время нахождения на участке между станцией головной или зонной и рассматриваемой станцией соответственно пригородного и пассажирского поезда; 
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 – минимальный интервал отправления с головной или зонной станции пригородного “тихохода” или “скорохода” за пассажирским поездом.

Минимальный интервал отправления со станции пригородного поезда “скорохода” за “скороходом” 
[image: image256.wmf]сс

от

I

 (или “тихохода” за “тихоходом” 
[image: image257.wmf]тт

от

I

) по зеленому огню светофора определяют аналогично расчету интервала попутного отправления грузовых поездов. При этом расчетное расстояние между центрами расчетных пар поездов определяют по следующей формуле:
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где 
[image: image259.wmf]2

бл

l

 – длина блок-участка между первой парой проходных светофоров, расположенных после выходного светофора, м.

Минимальный интервал отправления со станции пригородного поезда “скорохода” за “тихоходом” по зеленому огню выходного светофора равен:
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Минимальный интервал отправления со станции пассажирского поезда за пригородным тихоходом или скороходом по зеленому огню выходного светофора равен:
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Минимальный интервал между пригородными поездами составляет 10 мин.

Расчет станционных интервалов сведен в таблицу 2.1.

Таблица 2.1 – Расчет станционных и межпоездных интервалов
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2.4 Построение графика движения пассажирских и пригородных поездов

Исходными данными для разработки графика движения пассажирских и пригородных поездов являются: техническо-эксплуатационная характеристика пригородного участка, схематический график движения пассажирских поездов, перегонные времена хода поездов, время на разгон и замедление, время стоянки поездов на станциях и остановочных платформах, станционные и межпоездные интервалы, нормы времени нахождения составов на головных и зонных станциях.

Основными типами графиков на двухпутных пригородных участках являются:

· зонный параллельный, при котором поезда имеют остановки на всех остановочных пунктах и зонных станциях;

· зонный непараллельный, при котором поезда имеют остановки лишь на промежуточных пунктах своей зоны и на соответствующей зонной станции.

В данной курсовой работе график движения будет параллельного типа. Это означает, что поезда имеют остановки на всех остановочных пунктах и зонных станциях.

Поезд, проходящий зону с остановками на каждой станции и остановочной платформе называется “тихоходом”. Основной особенностью пригородных перевозок является их неравномерность по сезонам года, дням недели и часам суток. Схема прокладки пригородных поездов на графике движения должна обеспечивать максимальное использование вместимости поездов.

При построении графика движения сначала прокладываются пассажирские и скорые (переносятся с сокращённого графика движения и оборота пассажирских составов), а затем пригородные поезда.

График движения пассажирских и пригородных поездов по участку е-Г-н представлен в приложении Б.

Аналитически потребное число составов для пригородного участка в целом определяется как сумма потребного числа составов по каждой зоне в отдельности:
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где 
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 – потребное число составов для I, II и т. д. зоны, рассчитываемое по формуле:
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где 
[image: image287.wmf]i
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 – минимальный оборот пригородных составов по i-й зоне; 
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 – средний интервал между поездами по i-й зоне за период оборота состава по соответствующей зоне; 
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 – максимальный процент пассажиропотока, приходящийся на время оборота состава соответствующей зоны.

Минимальный оборот составов по зонам равен:
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где 
[image: image291.wmf]'

T

 – время нахождения поезда в пути от головной до зонной станции; 
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T

 – время обратного следования поезда; 
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 – минимальное время оборота пригородного состава на головной и зонной станциях, принимается согласно заданию 
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Расчет минимального оборота составов для участка Г-е.

Для зоны I:
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Для зоны II:
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Для зоны III:
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Расчет минимального оборота составов для участка Г-н.

Для зоны I:
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Для зоны II:
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Для зоны III:
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Расчет потребного числа составов для пригородного участка Г-е.

Для зоны I:
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Для зоны II:
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Для зоны III:
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Общее потребное число составов для участка Г-е:
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Расчет потребного числа составов для пригородного участка Г-н.

Для зоны I:
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Для зоны II:
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Для зоны III:
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Общее потребное число составов для участка Г-н:
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Общее потребное число составов:
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Графиковое общее потребное число составов:
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Вывод: потребное число составов, определенное аналитически и для первого, и для второго участка, меньше чем определенное графически, следовательно, возможна доработка ГДП до более совершенного.
2.5 Построение графика оборота пригородных составов

При построении графика оборота пригородных составов следует учитывать, что любой состав может следовать на любую зону пригородного участка, независимо от того, с какой зоны он прибыл. Такой принцип завязки составов позволяет более эффективно использовать составы пригородных поездов, уменьшить их простой на головной станции. При этом можно замыкать состав при полном обороте на следующие сутки “на себя” и на другой состав. Количество составов, оставляемых на ночь на зонных станциях, должно соответствовать их путевому развитию. Головная станция имеет достаточное путевое развитие. Согласно схемам станций, представленным в задании – число путей для отстоя пригородных составов на зонных станциях – 4.

График оборота пригородных составов представлен в приложении Б.

Графиком оборота определяется количество составов, находящихся в дневное и ночное время суток на зонных станциях, где число путей для отстоя ограничено. Если число составов превышает допустимое значение, допускается передвижка “ниток” и использование засыльных составов. Большинство составов находятся на путях отстоя головной станции Г.

После каждого прибытия и готовности к отправлению число составов, находящихся на станции оборота, увеличивается на единицу, а после каждого отправления уменьшается на единицу. Этим определяется количество простаивающих на станции составов для каждого времени отрезка.

Временные отрезки, в течение которых на станции отсутствует простой составов, называются нулевыми отрезками, т.е. это отрезки с наибольшими вычитаемыми числами.

Далее необходимо по каждой станции оборота увязать моменты готовности поездов с моментами отправления. Увязка пригородных составов представлена на графике движения поездов в приложении Б. 

На основе разработанного графика движения пригородных поездов составляется ведомость оборота их составов (таблица 2.7) и подсчитываются суммарные поездо-часы простоя пригородных составов. При этом минимальное время нахождения состава на головной и зонной станции равно 18 мин. Схема оптимизации увязки составов представлены в приложении Б.
Показатели пригородного движения

Показатели пригородного движения подразделяются на количественные и качественные. 

К количественным показателям относят:

1 Пригородные пассажиро-километры (фактические):

Участок Г-е: 
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Участок Г-н:
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2 Количество отправленных пассажиров в оба направления:

Участок Г-е: 
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Участок Г-н: 
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3 Средняя дальность поездки пассажиров, км:

Участок Г-е: 
[image: image315.wmf].
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Участок Г-н: 
[image: image316.wmf]км

l

приг

 

48,62

51390

2498400

=

=

.

4 Поездо-километры в оба направления:

Участок Г-е: 
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Участок Г-н: 
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5 Пассажиро-место-километры (расчётное значение):

Участок Г-е:
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Участок Г-н:
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К качественным показателям пригородного движения относятся:

1 Участковая скорость, км/ч:

Участок Г-е: 
[image: image321.wmf].
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Участок Г-н: 
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2 Средняя населённость пригородного поезда на состав, пасс.:

Участок Г-е: 
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3 Коэффициент использования предложенных мест:

Участок Г-е: 
[image: image325.wmf].
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4 Среднесуточный пробег пригородного состава (графиковый и расчетный), км/сут:

Графиковый:
Участок Г-е: 
[image: image327.wmf]сут
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Участок Г-н: 
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Расчётный:

Участок Г-е: 
[image: image330.wmf]сут

км

S

р

с

/

 

213,6

10

2136

=

=


Участок Г-н: 
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3. Разработка элементов пассажирского транспортного сервиса на вокзалах и в поездах

3.1 Сервис на вокзалах

В настоящее время политика АО “УТЙ” направлена на переход к рыночным отношениям. В связи с этим идет жесткая борьба за клиента, и когда ценовой уровень перевозок разными видами транспорта попадает примерно в одну нишу, на первую роль выходит качество обслуживания клиентов не только в процессе перевозки, но и до ее начала и  после окончания. Для того чтобы понять, что нужно современному пассажиру, АО “УТЙ” проводит многочисленные социологические исследования, однако о конкретных проблемах и недоработках можно узнать лишь тогда, когда они проявляются на деле, в реальной обстановке. Поэтому в ближайшее будущее планируется организовать контакт-центр, который будет вести “горячую линию” в круглосуточном режиме с целью выявления нарушений и недоработок и устранения их в максимально короткие сроки, а также привлечения к ответственности виновных лиц. 

Другим важным нововведением станут терминалы самообслуживания, поскольку зачастую пропускная способность касс на вокзалах и станциях не позволяет обслужить имеющееся число пассажиров. В связи с этим ведутся работы по установке терминалов “E-ticket”, которые позволят пассажирам не только узнать о расписании движения поездов и наличии свободных мест, но и приобрести билет самостоятельно. Это значительно увеличит общую пропускную способность системы продажи билетов и, наряду с другими нововведениями, позволит железным дорогам Узбекистана успешно конкурировать с другими видами транспорта в сегменте пассажирских перевозок.

Так же одним из направлений работы – является развитие и актуализация информационных ресурсов для указанной категории пассажиров. Ключевым проектом в данной области является “Центр содействия мобильности” (ЦСМ), деятельность которого направлена на повышение уровня информированности маломобильных граждан, а также на улучшение условий обслуживания маломобильных пассажиров на вокзалах.

Филиалом АО “УТЙ” проводится работа по обеспечению комплексной безопасности инфраструктуры вокзальных комплексов. Для обслуживания пассажиров на станциях организуют сервис-центры. Основной целью деятельности сервис-центра (СЦ) является обеспечение запросов платежеспособной части населения в предоставлении основных, сопутствующих и дополнительных видов товаров и услуг, расширение диапазона услуг и повышение качества транспортного обслуживания, оперативное взаимодействие с СЦ других железных дорог с целью наиболее полного удовлетворения потребностей клиентов в транспортном обслуживании.

СЦ должен координировать и объединять возможности железнодорожного и других видов транспорта, городских предприятий, и коммерческих структур с целью создания и оказания пассажирам комплекса сервисных услуг на логистической основе.

Вокзальные комплексы крупных железнодорожных узлов ежесуточно обслуживают десятки тысяч пассажиров. В этих условиях функциональные службы вокзала занимаются индустриальным, массовым обслуживанием пассажиров. Эти услуги не вписываются в технологические и функциональные возможности вокзалов и остаются нереализованными, что в свою очередь вызывает недовольство и жалобы со стороны пассажиров.

Создание СЦ сняло с вокзальных служб эту проблему. Сервисным центрам конкурировать с четко отлаженной вокзальной системой обслуживания в реализации традиционных услуг в силу ряда причин сложно, поэтому СЦ по мере укрепления своей материальной базы постепенно переключаются на создание и продажу новых услуг, которые не оказываются вокзальными службами. Построенные давно вокзальные комплексы не предполагали создания и размещения в них конкурирующих подразделений, поэтому расположение СЦ на некоторых вокзалах не всегда удачно для обслуживания пассажиров. Сегодня вокзальный комплекс и каждый его цех необходимо рассматривать как две системы обслуживания: одна - для массового потока пассажиров с преобладанием строго определенных стандартных операций; вторая – для небольшого потока пассажиров с преобладанием индивидуальных операций. Такой подход смягчает вписывание СЦ в работу вокзального комплекса, сохраняя элемент конкуренции, и в целом улучшает обслуживание пассажиров.

Для реализации своих функций СЦ должен иметь в вокзальном комплексе:

1. Один (два) объединенный зал комплексного обслуживания пассажиров:

· по бронированию, продаже и доставке билетов клиентам; по организации оформления, хранения и доставки багажа (ручной клади);

· оказанию услуг в размещении;

· обеспечению трансфера, проката автотранспорта;

· справочно-информационной работе, туристско-экскурсионному обслуживанию;

· обеспечению мобильной сотовой связью, почтово-телеграфными услугами, обмена валюты, компьютерными, полиграфическими и фотоуслугами;

2. Зал отдыха повышенной комфортности с баром (буфетом), оснащенный видеосистемой.

3. Зал обслуживания корпоративных клиентов.

4. Помещение для административно-управленческого персонала с отдельной комнатой для психологической разгрузки сотрудников СЦ.

5. Помещение для хранения багажа и ручной клади.

6. Санитарно-гигиенический комплекс.

7. Площадку для стоянки автотранспорта.

В туристской сфере СЦ формирует зарубежные и внутренние туры, разрабатывает туристские программы с участием железнодорожного транспорта, оказывает услуги по оформлению виз и загранпаспортов.

В целом СЦ на вокзале должны регулярно изучать структуру обслуживаемого пассажиропотока и его потребности, чутко реагировать на их изменения, разрабатывая новые современные товары и услуги, совершенствуя стиль и формы обслуживания.
3.2 Сервис в поездах

Для улучшения качества сервисного обслуживания пассажиров в пути следования организуются фирменные поезда.

Составы указанных поездов сформированы из вагонов, соответствующих высоким требованиям безопасного и комфортного проезда.
Отличительной особенностью фирменного поезда является оказание дополнительных сервисных услуг для пассажиров, в т.ч.:

· предоставление гигиенических наборов в купейных вагонах;

· предоставление чайных наборов;

· предоставление детских наборов (для детей до 7 лет);

· предоставление настольных игр (шахматы, шашки, нарды);

· выдача одежных и обувных щеток;

· предоставление принадлежностей для срочного ремонта одежды;

· услуги мини-библиотеки;

· предоставление свежей прессы;

· предоставление услуг холодильной камеры и микроволновой печи;

· предоставление питьевой воды из диспенсера;

· организация питания в вагоне-ресторане и доставка блюд из вагона-ресторана в купе;

· пользование аптечкой и оказание первой медицинской помощи;

· аудио и видео вещание информации, разрешенной для трансляции.

В купейном вагоне имеются информационные табло, где указывается: время, температура воздуха, индикатор занятости туалетной кабины. Спальные места в купе оборудованы отдельными аудио-панелями с электронными регуляторами громкости.
Плацкартные вагоны оборудованы системой кондиционирования воздуха, биотуалетами и мягкими полками. На верхних местах установлены складные ограждающие скобы, предохраняющие пассажира от падения.

Еще одной отличительной особенностью фирменного поезда является то, что в штабном вагоне имеется инвалидная коляска и специальное купе для пассажира с ограниченными физическими возможностями и сопровождающего его лица. Подвижной состав снабжен подъемным устройством для посадки и высадки инвалида-колясочника.

В купе для пассажиров с ограниченной подвижностью есть место для размещения кресла-коляски, поручни для перемещения и информационное табло.

4. Экономическая часть. Определения провозной платы для основных грузов, перевозимых между багажными отделениями 

АО «Узжелдорпасс»

Перед сотрудниками грузовладельца или экспедиторской компании, которые планируют организацию перевозок, стоит сложная задача выбрать обоснованно один из способов доставки грузов, определив его стоимость и технические параметры технологий и условий перевозок. Даже если не принимать во внимание автомобильный вид транспорта, а выбрать только железнодорожный, приходится выполнять сложные и трудоемкие расчеты.

Известно, что определение провозной платы основано на использовании Тарифного руководства, включающего десяток книг, частей и разделов и позволяющего рассчитать провозную плату с точностью до 1 сум. Однако для технико-экономического обоснования и выбора способа перевозок железнодорожным транспортом не требуется такая точность расчетов: достаточно определить порядок величин стоимости перевозок по вариантам и сравнить их между собой.

Специалистам по логистике, не знакомым с железнодорожным транспортом и с тарифными руководствами, невозможно выполнить эти расчеты и обоснованно выбрать способ перевозки грузов. 

Грузы могут доставляться железнодорожным транспортом различными способами: в маршрутных поездах, групповыми, повагонными и мелкими отправками, в различных контейнерах. При организации грузопотоков на основе багажных перевозок специалистам – представителям компаний грузовладельцев – приходится выбирать и обосновывать один из этих способов как наиболее эффективный. Однако для сотрудников, не работающих на железнодорожном транспорте, расчеты провозных плат представляют трудновыполнимую задачу. В данной выпускной работе приведены результаты исследований, позволяющие обоснованно выбрать наиболее эффективные способы перевозок, не выполняя подробных расчетов по всем конкурентоспособным вариантам доставки грузов железнодорожным транспортом. 

При рассмотрении процесса перевозки багажа следует учитывать законодательно установленное право пассажиров при проезде в поездах дальнего следования сдавать для перевозки багаж и обязанность перевозчика доставить багаж в пункт назначения и выдать его уполномоченному на получение багажа лицу. При этом перевозка багажа должна осуществляться в одном поезде с пассажиром, если есть такая возможность, либо в ближайшем пассажирском или почтово-багажном поезде. Особенностью багажных перевозок является совместная перевозка крайне разнообразных видов груза.

Клиенту в багажном отделении необходимо оформить специальный бланк-заявление, взвесить груз, получить бирку, оплатить всё это и доставить груз в багажное отделение, при этом доставка груза из дома до багажного отделения автотранспортом, как услуга, не предоставляется. 

Провозная плата багажа и грузобагажа в составе пассажирских поездов рассчитывается за каждое багажное место. Стоимость перевозки между багажного отделения АО «Узжелдорпасс» приведена ниже в таблице 4.1.

Из таблицы видно, что стоимость перевозки 10 кг багажа от Ташкента до Бухары составляет 2113 сум. Если груз занимает вес 200 кг, 200/10=20 багажных мест. Тогда провозная плата составляет
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 QUOTE  
Тп.п.(баг)=20*2113=42260 сум.

Таблица 4.1
Провозная плата багажа и грузобагажа

	Станция
	В швейцарских  франках.
	         Сум

	 
	багаж
	гр/багаж
	багаж
	гр/багаж

	Андижан
	закрыта багажная станция

	Джизак
	закрыта багажная станция

	Бухара
	82
	178
	2113
	4587

	Карши
	71
	150
	1830
	3866

	Коканд
	закрыта багажная станция

	Кунград
	137
	287
	3530
	7396

	Навои
	71
	156
	1830
	4020

	Самарканд
	56
	119
	1443
	3067

	Термез
	102
	212
	2629
	5463

	Ургенч
	116
	242
	2989
	6236

	Нукус
	130
	272
	3350
	7009

	Маргилан
	закрыта багажная станция


Однако, при перевозке грузов как багаж, то клиенту необходимо купить билеты на проезд. Стоимость билета для купейного вагона на рассматриваемом сообщении Ташкент-Бухара по состоянию 06.01.2015 г. составляет 72 000 сум. Тогда для перевозки 200 кг груза общая провозная плата составляет
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 QUOTE  
Тп.п.(общ. баг)= 42260+72000= 114260 сум.

Дополнительные сборы за перевозку багажа в багажном вагоне определяется за каждое багажное место (80 кг). Тогда, рассматриваемый груз весом 200 кг в багажном вагоне занимает 200/80=3 багажных мест. В таблице 3.3. показаны эти сборы.

Дополнительные сборы составляются из следующих величин:

1. Маркировка 1 место – 2500 сум. Тогда 3*2500=7500 сум.

2. Хранение багажа 1 место в сутки – 3000 сум. Принимаем, что хранение 1 сутка, то за хранение взимается 1*3*3000=9000 сум.

3. Уведомление по телефону – 1100 сум.

4. Использование тележки 1 ед. – 4400 сум. Тогда 3*4400=13200 сум.

5. Бланк заявления и бланк «опись» – 500 сум. Тогда 3*500=1500 сум.

6. Погрузка-выгрузка от 100 кг до 500 кг – 8900 сум.

В итоге дополнительные сборы за перевозку багажа составляют 41200 сум. Тогда полная стоимость перевозки багажа в багажном вагоне составляет 

Тп.с.(пол. баг.) =Тдоп +Тп.п= 41200+114260= 155460 сум.

Таблица 3.3.

	  Маркировка

     1 место
	2500 сум

	  Хранение багажа

   1 место в сутки
	3000 сум

	  Уведомление:

  - письмом

  - по телефону 
	1500 сум

1100 сум

	Ксерокопия 1 стр.
	500 сум

	Исп.тележки 1 ед.
	4400 сум

	Бланк заявления
	500 сум

	Упаковка

 1 погонный метр
	6700 сум

	Бланк описи вещей с определением кода ТН ВЭД
	2800 сум

	Погрузка - выгрузка

До 100 кг

0т 100  кг до 500 кг

0т 500 кг до 1000 кг

От 1000 кг до 10 000 кг

Свыше 10 000 кг
	3200 сум

8900 сум

14800 сум

22200 сум

40000 сум


Из табл. 3.2 видно, что стоимость перевозки 10 кг грузобагажа от Ташкента до Бухары составляет 4587 сум. Если груз занимает вес 200 кг, 200/10=20 багажных мест. Тогда провозная плата грузобагажа составляет
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 QUOTE  
Тп.п.(гр.баг)=20*4587= 91740 сум.

Дополнительные сборы за перевозку грузобагаажа составляют 41200 сум. Тогда полная стоимость перевозки грузобагажа в багажном вагоне составляет 

Тп.с.(пол. гр.баг.) =Тдоп +Тп.п= 41200+91740= 132940 сум.

Т.е. перевозка груза весом 200 кг на рассматриваемом сообщении в багажном вагоне как «багажное место» для клиента дороже обходиться на 22520 сум чем «грузобагажное место».

Выведенные в этой работе зависимости могут быть использованы для обоснования способа и технологии перевозок грузов без обращения к сложным расчетам по тарифным руководствам. Тарифные руководства могут быть использованы только для окончательных точных расчетов провозной платы при заключении договора перевозок грузов железнодорожным транспортом.

5. Охрана труда

5.1. Значение и роль охраны труда на железнодорожном транспорте.

Охрана труда - это система законодательных социально-экономических, организационных, технических, санитарно-гигиенических мероприятий, обеспечивающих безопасность, здоровье и работоспособность человека в процессе труда. Безопасность труда – система организационных и технических мероприятий и средств, предотвращающих воздействие на работающих опасных производственных факторов, которые в определенных условиях приводят к травме или другому ухудшению здоровья.

Основным направлением государственной политики в области охраны труда является обеспечение приоритета сохранения жизни и здоровья работников. Никакие производственные показатели не должны ставиться выше, чем обеспечение безопасности человека.
Попадая в зону работы железнодорожного транспорта, человек подвергается повышенной опасности механического травматизма, электротравматизма, вредного воздействия шума, вибрации, электромагнитных полей, загрязненного атмосферного воздуха.

Специфичность условий функционирования железнодорожного транспорта, особенности производственных процессов в данной отрасли, сложность, новизна и разнообразие технологий, их частая смена, быстродействие современных машин и механизмов, сложность и определенная опасность процессов их обслуживания заставляют уделять значительное место идеологии безопасности, определяют профессиональные задачи и направленность охраны труда в этой отрасли.

Производственная безопасность как жизненная позиция работников железнодорожного транспорта обеспечивается необходимыми знаниями о грозящих человеку на транспорте опасностях и вредных факторах, соблюдением определенных правил взаимодействия человека с техникой и с производственной средой. Каждому специалисту, в сфере его должностных обязанностей, следует уметь идентифицировать опасности, для чего необходимо знать их суть и возможные источники возникновения.

Условия труда на железнодорожном транспорте связаны с воздействием на работников опасных и вредных производственных факторов, основными из которых являются:

 - повышенная или пониженная температура, влажность и подвижность воздуха рабочей зоны;

 - повышенный уровень шума (давления) на рабочих местах;

 - недостаточная освещенность рабочих зон;

 - повышенная яркость света прожекторов, пониженная контрастность, прямая блесткость;

 - острые кромки, заусеницы на поверхности оборудования, в том числе вагонах, локомотивах, стрелочных переводах и др.;

 - химические факторы, источниками которых являются главным образом перевозимые грузы;

 - психофизиологические факторы - физические перегрузки, нервно психические перегрузки дежурного персонала;

 - воздействие электромагнитных полей.

Правила технической эксплуатации АО «Узбекистон6 темир йуллари» определяют необходимость перевозок пассажиров и грузов при безусловном обеспечении безопасности движения. Каждый работник, связанный с движением поездов, несет по кругу своих обязанностей личную ответственность за безопасность движения. Обеспечение безопасности движения - первейший долг и гражданская обязанность всех железнодорожников.

Квалифицированные и решительные действия работников ЖД транспорта позволяют, как правило, не допускать тяжелых последствий во всех случаях когда возникают неожиданные ситуации или стихийные бедствия, которые нельзя предугадать заранее.

В подготовке маршрутов, приеме и отправлению поездов, маневровой работе всегда, как правило, одновременно участвуют несколько работников. Неправильные действия одного из них, которые могут привести к нарушению безопасности движения, всегда быть предупреждены другими работниками ЖД при бдительном несении ими службы.

Аварии и браки на ЖД практически могут быть полностью исключены при четком соблюдении всеми работниками их должностных обязанностей, правил и норм технического содержания устройств.

Все лица, поступающие на работу, связанную с движением поездов, проходят соответствующее медицинское освидетельствование. На должности, связанные с движением поездов, назначают лиц, достигших 18 лет. Все назначенные впервые на должности, связанные с движением поездов, должны сдать испытания в знании действующих правил и должностных инструкций. До начала самостоятельной работы обязательна практика в течении 5 - 10 дежурств.

Работников, связанных с движением поездов, нельзя отвлекать от выполнения прямых служебных обязанностей.

Следует неукоснительно соблюдать установленные Правилами технической эксплуатации и инструкций по движению требования к подготовке поездных и маневровых маршрутов, исключающие прием поездов на занятый путь. Должен быть установлен четкий порядок предупреждения случаев потери шунтовой чувствительности рельсовых цепей. Не разрешается на участках с электрическими рельсовыми цепями оставлять вагоны и локомотивы на рельсах, покрытых песком, грязью, ржавчиной, шлаком, мазутом, снегом, льдом.

Для предупреждения приема поездов на занятые пути дежурный по станции обязан принимать дополнительные меры.

При эксплуатации подвижного состава большое внимание уделяют содержанию тормозной техники. Режим автоматических тормозов следует устанавливать в соответствии с фактической загрузкой вагона.

При погрузочно-разгрузочных работах необходимо обеспечивать требования габарита. На станциях погрузки необходимо тщательно контролировать соблюдение правил и условий погрузки и крепления грузов, чтобы исключить случаи отправления вагонов с коммерческими неисправностями, угрожающими безопасности движения и сохранности грузов.

При формировании поездов следует соблюдать правила размещения вагонов в составах. Особые меры предосторожности принимают при нахождении вагонов с разными грузами под накоплением в сортировочном парке.

При возникновении брака в работе, связанной с движением поездов, крушении или аварии должны быть приняты все необходимые меры для быстрейшей ликвидации возможных последствий.

5.2. Безопасность движения и охрана труда вокзала Ташкент-центральная.

Безопасность движения – главный показатель качества работы «Вокзала Ташкент-центральная». Обеспечение безопасности движения - важнейшая задача всех работников.
В целях обеспечения безопасности движения и охраны труда работники станции обязаны строго выполнять требования основных документов, регламентирующих безопасность движения: Правил технической эксплуатации, Инструкции по движению поездов и маневровой работе, Инструкции по сигнализации, Техническо-распорядительного акта станции, приказов и распоряжений Правления Компании по вопросам обеспечения безопасности в поездной и маневровой работе и охраны труда.
Обучение безопасным приёмам труда проводится в соответствии с Инструктивными указаниями ЦРБ 4707 от 1989 г. о порядке инструктажа работникам железнодорожного транспорта.
Периодически, в сроки, установленные приказом 12Ц от 1991 г., проводится проверка знаний работниками станций Правил технической эксплуатации, Инструкции по сигнализации, Инструкции по движению поездов и маневровой работе, правил и инструкций по технике безопасности и производственной санитарии, должностных инструкций и обязанностей.
Любой ремонт путей, стрелок и устройств СЦБ необходимо выполнять с обязательной записью об этом в журнале осмотра путей, стрелочных переводов, устройств СЦБ и связи.
Маневровая работа на станциях производится по установленному технологическому процессу и плану, обеспечивающим безопасность движения и охрану труда работников, а также сохранность подвижного состава, и в соответствии с Правилами технической эксплуатации, Инструкцией по движению поездов и маневровой работе, а также Инструкцией по сигнализации на железных дорогах.
Маршруты служебного прохода работников по территории станции и правила безопасности при выполнении работниками технологических операций изложены в Местной инструкции по технике безопасности для работников станции.
В целях устранения недостатков в организации работы по охране труда и укреплению дисциплины в выполнении правил по технике безопасности и должностных инструкций на станции введена система трёхступенчатого контроля. Задачей трёхступенчатого контроля является своевременное вскрытие недостатков, принятие оперативных мер по их устранению, выявление и борьба с нарушителями правил техники безопасности, предупреждение производственного травматизма и профзаболеваний. Первая ступень контроля осуществляется ежедневно, ежесменно перед началом и в течение рабочего дня (смены). Первую ступень контроля осуществляет каждый работник станции (вокзала). 

При вступлении на дежурство работники станции (вокзала) проверяют содержание рабочего места, инструмента, оборудования. Обо всех выявленных нарушениях требований правил техники безопасности при вступлении на дежурство и в процессе работы работник немедленно сообщает дежурному по станции (вокзалу). Все выявленные замечания и полученные сообщения по недостаткам по обеспечению техники безопасности дежурный по станции (вокзалу) фиксирует в журнале трёхступенчатого контроля и принимает меры по их устранению. В случае невозможности их устранения, дежурный по станции (вокзалу) докладывает начальнику станции (вокзала), заместителю начальника станции для принятия необходимых мер. В течение рабочего дня каждый работник обязан следить за соблюдением правил техники безопасности товарищей по работе. В случае обнаружения нарушений, угрожающих безопасности работающих, дежурный по станции (вокзалу) обязан немедленно остановить работу и принять меры к устранению нарушений. 

После окончания проверки первой ступени её результаты записываются в журнал трёхступенчатого контроля за состоянием охраны труда. В журнале должны быть записаны дата проверки, фамилия и должность проверяющего, обнаруженные недостатки (в том числе фамилии работников, нарушивших требования безопасности), принятие мер, сроки указания недостатков. Запись должна быть заверена подписью проверяющего. При проведении первой ступени проверяется: своевременность записей в журналах осмотра путей, стрелочных переводов, устройств СЦБ и контактной сети о месте и времени производства работ, соблюдения порядка оповещения локомотивных бригад о месте работ на станциях, а работающих на путях о движении поездов, наличие заявок о выдаче предупреждений при работе на перегонах; ликвидация или обеспечение специальными знаками и специально предупреждающей окраской негабаритных мест на станциях (вокзалах), подъездных путях и территориях станции; использование маршрутов служебного прохода, их обустроенность; общее состояние и подготовленность исполнителей к работе; проведение текущего и повторного инструктажей, наличие росписей проинструктированных работников; соблюдение габаритов приближения строений (выгруженных грузов); состояние рабочих мест, ограждений, настилов, площадок, отсутствие посторонних предметов, свободность проходов и проездов, достаточность освещения, работа вентиляционных установок, отопительных установок; наличие средств пожаротушения; наличие на рабочих местах инструкции по охране труда; выполнение мероприятий по устранению недостатков, выявленных предыдущими проверками; наличие питьевой воды, аптечек. 

Вторая ступень контроля проводится не реже одного раза в декаду. Вторую ступень контроля осуществляет комиссия под председательством заместителя начальника станции (начальника вокзала) при участии старшего уполномоченного по охране труда. При проведении второй ступени проверяется организация и результаты проведения первой ступени контроля, выполнение мероприятий по охране труда, а также состояние рабочих мест, содержания оборудования, средств защиты, соблюдения работающими безопасных приёмов труда, технологических процессов и другие вопросы, указанные в первой ступени контроля; регулярность проведения 1-ой ступени контроля, наличие необходимых записей в журнале 1-ой ступени; своевременность проведения первичных инструктажей на рабочем месте, повторных и текущих инструктажей, наличие соответствующих записей в журнале инструктажей; выполнение приказов и распоряжений руководства по вопросам охраны труда, изданным после последней проверки по третьей ступени контроля; содержание санитарно-бытовых помещений; состояние наглядной агитации по охране труда; устранение недостатков, выявленных по первой и второй ступени контроля. 

Третья ступень проводится не реже одного раза в месяц. Третью ступень осуществляет комиссия под председательством начальника станции. В состав комиссии входит заместители начальника станции (начальники вокзалов), инженер по охране труда и технике безопасности, цехком профсоюзного комитета. С целью охвата проверками всех подразделений комиссия может быть подразделена на несколько подкомиссий, возглавляемых руководством станции. Третья ступень контроля проводится по годовому графику, составленному с таким расчётом, чтобы каждый цех, участок был проверен не реже 1 раза в месяц. Этот график является составной частью годового плана мероприятий по дальнейшему улучшению условий и охраны труда работников станции.
5.3. Расчет осветительных мест оказания услуг пассажирам.

В пассажирских станциях к области видимого спектра электромагнитных излучений, воспринимаемых нашим глазом, относятся колебания с длиной волны от 380 до 770 нм (0,38...0,77 мкм). Глаз человека имеет наибольшую чувствительность к излучениям с длиной волн 540…550 нм (0,54...0,55 мкм). Эти излучения воспринимаются как желто-зеленый цвет.

К вредным факторам световой среды на производстве относятся:

- отсутствие или недостаточность естественной освещенности;

- недостаточная искусственная освещенность;

- прямой и отраженный слепящий блеск;

- чрезмерная яркость;

- пульсация освещенности.

Освещенность помещений характеризуется количественными и качественными показателями.

К количественным показателям относятся:

- световой поток F — часть лучистого потока, воспринимаемая человеком как свет, измеряется в люменах, лм;

- сила света I (пространственная плотность светового потока), определяется как отношение светового потока F, исходящего от источника и равномерно распространяющегося внутри элементарного телесного угла, к величине этого угла, измеряется в канделлах, кд:

I = F/(;

освещенность E—отношение светового потока, падающего на элемент поверхности S, к площади этого элемента, измеряется в люксах, лк:

Е = F/S;

коэффициент отражения (— отношение отраженного светового потока к падающему:

(= Fотр /Fпад.

К качественным показателям относятся:

- фон;

- контраст объекта с фоном;

- коэффициент пульсации светового потока;

- спектральный состав;

- показатель ослепления.

Фон — это поверхность, на которой происходит различение объекта. Фон характеризуется способностью поверхности отражать падающий на нее световой поток. В зависимости от цвета и фактуры поверхности значения коэффициента отражения (находятся в пределах 0,02...0,95 (при значениях (> 0,4 фон считается светлым, при 0,2 < (< 0,4—средним и при (< 0,2—темным).

Контраст объекта с фоном (степень различения объекта и фона) — характеризуется соотношением яркостей рассматриваемого объекта (точки, линии, знака, пятна, трещины, риски или других элементов) и фона:

К = (Lф — Lо) / Lф
где Lф и Lо — соответственно яркость фона и объекта (при К > 0,5 контраст считается большим, при 0,2 < К < 0,4 — средним и при К < 0,2 — малым; при К = 0 объект и фон могут быть различимы только по цвету).

Способность зрительного аппарата к различению контрастов называется контрастной чувствительностью, она тем выше, чем ярче фон, на котором происходит различение освещаемых предметов.

Коэффициент пульсации светового потока — это критерий глубины колебаний освещенности в результате изменения во времени светового потока:

k = 100 (Еmax — Emin)/2·Ecp, %,

где Еmax,Emin,Ecp—максимальное, минимальное и среднее значения освещенности за период колебаний. Для газоразрядных ламп k = 25... ...65 %, для обычных ламп накаливания k = 7 %, для галогенных ламп накаливания k = 1 %. 

Слепящая яркость источника света — яркость источника, каждый квадратный метр излучающей поверхности которого в данном направлении имеет силу света, равную одной канделле. Измеряется яркость источника света в кд/м2.

Яркость может восприниматься только до известного предела (5000 кд/м2), при дальнейшем увеличении яркости она оказывает слепящее воздействие.

Показатели освещенности как фактор возможного негативного влияния на здоровье работников имеют свою специфику. При естественном освещении, в дневное время, машинист видит предметы на горизонтальном участке пути на расстоянии около 1 км. В пасмурную погоду видимость сокращается до 800 м, а при тумане падает почти до нуля. Ночью, при освещении дальним светом прожектора, крупные предметы различаются на расстоянии 100…130 м. Это расстояние значительно меньше, чем требуется для безопасного движения, особенно с большими скоростями.

Ночью объекты появляются в освещенной зоне внезапно, время на их опознание возрастает, а на принятие решений сокращается. Установлено, что ночью время реакции также увеличивается в среднем в два раза: если в дневное время при хорошей видимости человек может воспринимать за 1 с 3…5 объектов, то ночью лишь 1…2 объекта.

Выводы

В данной выпускной квалификационной работе были рассмотрены вопросы о проблемах защищенности и общих понятиях железнодорожного транспорта. Сделаем определенные выводы, которые нам удалось почерпнуть из выполненной работы.

Железнодорожный транспорт-вид транспорта, производящий перевозку грузов и пассажиров по рельсовым путям сообщения. Так как система железнодорожного транспорта слабо защищена, мы рассмотрели средства защиты на ЖД транспорте.

Защитные сооружения - это инженерные сооружения, предназначенные для укрытия людей, техники и имущества от опасностей, возникающих в результате аварий и катастроф на потенциально опасных объектах либо опасных природных явлений в районах размещения этих объектов, а также от воздействия современных средств поражения.

По поводу, предпринимаемых мер по отношению железнодорожного транспорта, следует сказать. Что ЖД транспорт наименее всего загрязняет окружающую среду, что является большим плюсом для дальнейшего развития. Так же можно отметит пару положительных качеств ЖД транспорта. Железнодорожный транспорт весьма экономичный, дешевый в эксплуатировании, быстро доставляет необходимые грузы. Но есть и отрицательные стороны данного вида транспорта. Во-первых, для дальнейшего развития необходимы огромные инвестиции, которых на сегодняшний день в республике нет. Другой минус ЖД транспорта – слабо защищенность от внешнего вмешательства. Над этой проблемой сегодня усердно работают специальные государственных ведомств, но опять же, для того чтобы снизить опасность на ЖД транспорте, нужны деньги, для того чтобы внедрить новые технологии, новые средства защиты, которых до сих пор нет.
Заключение

В процессе выполнения выпускной квалификационной работы был выполнен следующий перечень работ:

· разработана диаграмма пассажиропотоков и определены основные показатели по перевозкам пассажиров в дальнем следовании;

· разработаны композиции скорых и пассажирских поездов на основе заданной нормы массы состава для каждой категории поездов;

· разработаны два варианта плана формирования поездов с последующим выявлением наилучшего на основании определенных показателей;

· построен сокращенный график движения и оборота пассажирских составов;

· рассчитаны эксплуатационные расходы по пассажирским перевозкам, определены доходы и абсолютная рентабельность;

· разработана диаграмма пассажиропотоков по пригородным перевозкам для участков Г-е и Г-н, рассматриваемые участки разделены на зоны работы пригородных поездов по двум вариантам и выбран лучший по каждому участку на основе сравнения суммарных пассажиро-часов в движении и в ожидании поездов;

· построен график движения пассажирских и пригородных поездов;

· определены основные показатели по пригородным перевозкам;

· изучен вопрос предоставления сервиса пассажирам АО “УТЙ” на вокзалах и в поездах.
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