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0 ВСТУП


Порядок направлення і організації вагонопотоків є важливою технологічною задачею експлуатаційної роботи залізничного транспорту.

Основу організації вагонопотоків складає план формування поїздів, який визначає рівень завантаження технічних засобів транспорту, а також розподіл сортувальної і маневрової роботи між станціями і пунктами відправлення і призначення вантажних поїздів.

План формування вантажних поїздів повинен бути орієнтований на:


- зниження витрат залізниць, пов’язаних з підведенням порожніх вагонопотоків в пункти навантаження, переробкою і простоями вагонів на станціях, виконанням технічних і вантажних операцій, просуванням поїздів ділянками залізниць, утриманням технічної інфраструктури і штату;


-  підвищення доходів, у т.ч. за рахунок ліквідації штрафних виплат за несвоєчасну доставку вантажів, за не подавання порожніх вагонів під навантаження.


У розроблених Інструктивних вказівках з організації вагонопотоків на залізницях України узагальнений досвід проектування автоматизованих систем управління залізничним транспортом, розробки плану формування поїздів з використанням ПЕОМ, організації відправницької маршрутизації з місць навантаження і календарного планування навантаження немаршрутних вантажів, вибору варіантів організації місцевих вагонопотоків, раціонального використання сортувальної роботи з врахуванням технічного розвитку станцій і їх завантаження.

1 СФЕРА ЗАСТОСУВАННЯ

Інструктивні вказівки з організації вагонопотоків на залізницях України (далі Інструктивні вказівки) включають методику розрахунків оптимальних варіантів плану формування поїздів всіх категорій і призначені для працівників головних управлінь Укрзалізниці, залізниць, інформаційно-статистичних центрів і проектних організацій Укрзалізниці. 

2 НОРМАТИВНІ ПОСИЛАННЯ

У цьому нормативному документі є посилання на нормативні документи, положення яких разом з положеннями цього нормативного документу становлять сукупність його положень та вимог:


Правила технічної експлуатації залізниць України (ПТЕ), затвердженими наказом Мінтрансу від 20.12.1996 р. № 411, зареєстрованими в Мін’юсті від 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Мінтрансу від 08.06.1998 р. № 226, 23.07.1999 р. № 386, 19.03.2002 р. № 179;


Інструкцію з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, затверджену наказом Мінтрансу від 08.07. 1995 р. № 260;


Статут залізниць України, затверджений Постановою Кабінету Міністрів України від 06.04.1998 р. № 457;


Инструктивные указания по организации вагонопотоков на железных дорогах СССР, Москва, «Транспорт», 1984;

Інструкцію з нормування витрат масел та мастил на роботу рухомого складу, машин та механізмів залізничного транспорту, затверджених наказом МТУ від 04.08.1998 р. № 312;

Інструкцію з нормування витрат палива  на роботу механізмів та машин залізничного транспорту, затверджених наказом МТУ від 04.08.1998 р. № 313;

Методичні рекомендації з нормування питомих витрат паливно-енергетичних ресурсів, затверджених МТУ від 19.01.2001 р.

3 ТЕРМІНИ ТА ВИЗНАЧЕННЯ ПОНЯТЬ

План формування поїздів – план поїздоутворення на технічних і вантажних станціях з оптимальним розподілом сортувальної роботи між ними.

Вагонопотік – середньодобова кількість вагонів, які пройшли в одному напрямку між станціями навантаження і вивантаження, технічними станціями або полігонами залізничної мережі.

Поїзд – сформований і зчеплений состав вагонів з одним або декількома діючими локомотивами чи моторними вагонами, що мають встановлені сигнали.

Поїздоутворення – накопичення составів на станційних коліях  і вантажно-розвантажувальних фронтах за призначеннями плану формування. 

Поїзне положення – ситуація, яка склалася в поїзній роботі ділянки, станції, дирекції залізничних перевезень, залізниці, Укрзалізниці. 

Маршрутизація перевезень – один із методів організації вагонопотоків і підвищення ефективності перевезень, в результаті якого в пунктах навантаження продукції із вагонів формують поїзди, які проходять попутні технічні станції без переробки (зміни состава).

Формування состава – розміщення вагонів в новому составі, накопиченому в процесі розформування декількох составів, згідно з діючими вимогами та дотриманням встановлених обмежень і норм по масі й довжині состава.

4  ЗАГАЛЬНІ    ПОЛОЖЕННЯ


4.1 Організація вагонопотоків в поїзди і направлення їх відповідно до плану формування повинні забезпечувати стабільність залізниць на ринку транспортних послуг, мінімальні витрати на перевезення, дотримання термінів доставки вантажів, а також запити вантажовідправників і вантажоодержувачів. 

4.2  В Інструктивних вказівках  з організації вагонопотоків на залізницях України надається:


- система інформаційного забезпечення, тобто способи отримання і вибору направлення прямування планових вагонопотоків в комплексі задач КСЕОД;


- розрахункові нормативи, що відповідають принципу підвищення  транзитності вагонопотоків, раціональному використанню сортувальних станцій з урахуванням їх технічного оснащення та завантаження;


- методика розробки плану відправницької маршрутизації з місць завантаження і календарного планування навантаження  вантажів, що не підлягають маршрутизації;


- методика розрахунку плану формування одногрупних поїздів для окремих направлень вагонопотоків і мережі в цілому;


- методика оцінки вибору варіантів організації розвозу місцевих вагонопотоків;


- аналіз і методи оперативного корегування плану формування поїздів та заходи щодо його виконання;


- методика оцінки впливу організації вагонопотоків на загальні показники роботи залізничного транспорту.


4.3 Раціональний план формування поїздів повинен забезпечувати концентрацію сортувальної роботи на  станціях, найбільш технічно оснащених, зменшувати тривалість знаходження вагонів на технічних і вантажних станціях, підвищувати ступінь використання технічних  засобів транспорту.

5 ОСНОВНІ ВИМОГИ ДО СИСТЕМИ ОРГАНІЗАЦІЇ ВАГОНОПОТОКІВ


5.1 Правильна організація вагонопотоків   є однією із основних задач експлуатаційної роботи залізничного транспорту.


5.2 Основним критерієм оцінки системи організації вагонопотоків є:

- забезпечення плану перевезень;

- прискорення обігу вагонів;

- підвищення транзитності вагонопотоків;

- інтенсифікація сортувальної роботи;

- зниження експлуатаційних витрат і собівартості перевезень;

- підвищення рівня продуктивності праці.

5.3 Оптимізація системи організації вагонопотоків передбачає:


- підвищення транзитності вагонопотоків на сортувальних станціях і зменшення кількості переробок вагонів на шляху прямування;


- прискорення доставки вантажів і просування порожніх вагонів в пункти навантаження;


- зростання продуктивності вагонів;


- ефективне використання поїзних локомотивів та локомотивних бригад;


- інтенсивне використання маневрових локомотивів, сортувальних пристроїв і колійного розвитку станцій;


- збільшення доходів і зниження собівартості перевезень.

5.4 Організація вагонопотоків в поїзди проводиться за планом формування, який визначає категорію і призначення (тобто станції розформування) поїздів і груп вагонів, що формуються  станціями.


5.5 Вантажні поїзди класифікують за:

-  умовами формування; 

-  прямування до станцій призначення;

-  дальністю прямування і швидкістю руху; 

-  станом включених до них вагонів;

-  кількістю груп вагонів у составі.


5.5.1 За умовами формування вантажні поїзди розподіляють на:


 - маршрути, організовані з місць навантаження, у тому числі  – прямі - із вагонів, завантажених одним вантажовідправником на одну станцію призначення (перевалки) на адресу одного (або декількох) вантажоодержувачів;

 - маршрути призначенням на станцію розпилення згідно з планом формування;

- маршрути призначенням на пункти (станції) розпилення, де проводиться заадресування вагонів по станціях вивантаження і вантажовідправниках в межах зони, що обслуговується цією станцією;

- маршрути на вхідні розподільчі станції; 

- поїзди,  що формуються на сортувальних, дільничних і вантажних  станціях (без участі вантажовідправників).

5.5.2 За умовами курсування:

- кільцеві -  з постійними составами, які після вивантаження повертаються на ту саму станцію або дирекцію залізничних перевезень  під повторне навантаження;

- технологічні, які курсують за встановленими нитками графіка руху поїздів між підприємствами-відправниками і одержувачами з технологічними процесами, що вимагають регулярної (ритмічної) доставки вантажів;

- технічні, які зформовані на сортувальних станціях призначенням на одну станцію або у розпилення.

5.5.3 За умовами прямування до станцій призначення поїзди розподіляють на:

- наскрізні – що проходять без переробки одну або декілька дільничних або сортувальних станцій;

- дільничні – що прямують без переформування на одній ділянці;

- збірні – для розвезення і збирання вагонів на проміжних станціях дільниці.

Збірні поїзди формуються з підбиранням вагонів по станціях дільниць. Схема їх формування і порядок роботи на проміжних станціях встановлюється начальником служби перевезень з урахуванням мінімальних витрат на маневрову роботу на проміжних станціях і диференційних вагових норм, встановлених на перегонах. У випадках збільшення вагонопотоку на відправлення його в збірних поїздах, дозволяється формувати дільничні поїзди із вагонів, що відповідають призначенню збірного поїзда.

 
Різновидностями збірних поїздів є:


-  зонні - з роботою на частині проміжних станцій однієї ділянки;


-  подовжені - з роботою на проміжних станціях двох суміжних ділянок; 


- збірно-дільничні – що прямують через декілька ділянок, з роботою на проміжних станціях окремих ділянок і прямуючих транзитом через інші ділянки.


Збірні  роздавальні вагони для приймання і видачі дрібних відправок на проміжних станціях ставляться у збірні поїзди окремою групою. Навантаження і вивантаження цих вагонів на станціях ділянки, як правило, проводиться в межах часу стоянки збірного поїзда;


- вивізні – що прямують із сортувальних і дільничних станцій до окремих проміжних (вантажних) станцій ділянки, що прилягає, і в зворотному напрямку  – з окремих проміжних станцій до на найближчої сортувальної або дільничної станції;


- передатні – що прямують між станціями, що входять до одного вузла, і обслуговуються парком спеціальних передаточних локомотивів;


- диспетчерські локомотиви -  що призначаються у разі незначного вивантаження і навантаження на проміжних станціях ділянки в доповнення до збірних поїздів.


5.5.4 За дальністю прямування і швидкістю руху вантажні поїзди можуть бути прискореними з підвищеною маршрутною швидкістю, серед яких контейнерні та контрейлерні поїзди.


5.5.5 За станом включених в поїзд вагонів поїзди розподіляються на:


- вантажні із завантажених вагонів;

- вантажні із порожніх – окремо за родом рухомого складу, а цистерн – за видами наливу; 

- комбіновані – із завантажених і порожніх вагонів.

5.5.6 За кількістю груп вагонів в составі поїзди розподіляють на:

- одногрупні – на одну станцію призначення (вивантаження або розформування);

- групові – із двох або більше підібраних груп вагонів на різні станції призначення.

Кількість груп і порядок їх розташування в составі встановлюється планом формування вантажних поїздів.

5.5.7 Поїзди формуються із вагонів визначених призначень і встановлених норм маси і довжини состава. В залежності від категорії і призначення поїздів для них встановлюються норми маси і довжини:

- уніфіковані – для пропуску наскрізних поїздів без перелому маси і довжини на всьому напрямку;

- паралельні (підвищені або понижені) – для пропуску без переломів маси і довжини відправницьких маршрутів, прискорених  поїздів визначених призначень;

- дільничні – які встановлюються за потужністю локомотива для даної дільниці.

5.5.8 Маса і довжина відправницьких маршрутів і спеціалізованих поїздів встановлюється:

внутрішньозалізничних призначень – начальником залізниці;

внутрішньодержавних призначень – Укрзалізницею;

міждержавних призначень – Дирекцією Ради по залізничному транспорту держав-учасниць СНД та Балтії за узгодженням з причетними залізничними адміністраціями.

5.5.9 Вивізні, передатні, і дільничні поїзди формують за масою і довжиною в межах мінімальних і максимальних значень норм, що встановлюються наказом начальника залізниці.

5.5.10 Поповнення (зменшення) до вагової норми встановленої графіком руху поїздів відправницьких маршрутів і наскрізних поїздів  в пунктах перелому маси і довжини, здійснюється згідно з призначенням поїзда, а за відсутності таких вагонів – вагонами по плану формування поїздів, встановленому для даної станції.

5.5.11 Поповнення маршрутів із порожніх вагонів здійснюється  порожніми вагонами відповідного роду рухомого складу.

5.5.12 Для повного використання дільничних вагових норм транзитні поїзди в межах однієї залізниці можуть поповнюватися однією групою вагонів з дільничним вантажем. Відчеплення і причеплення цих вагонів має виконуватись за час стоянки поїзда за графіком.

5.5.13 Порядок формування і пропуску транзитних поїздів підвищеної маси і довжини, що прямують через дві і більше залізниць, встановлюється у графіку руху або передбачається при змінно-добовому плануванні роботи за узгодженням між сусідніми залізницями. 

5.5.14 Відчеплені від наскрізних поїздів і відправницьких маршрутів вагони з комерційними і технічними несправностями після усунення несправностей, а також вагони, які відчеплені через зменшення маси і довжини, відправляються в поїздах згідно з планом формування станції, яка відчепила вагони. 

6 РОЗРОБКА, ЗАТВЕРДЖЕННЯ І КОРЕГУВАННЯ ПЛАНУ ФОРМУВАННЯ     

ВАНТАЖНИХ ПОЇЗДІВ

6.1 План формування поїздів розробляється і затверджується:

- міждержавних призначень – Дирекцією Ради по залізничному транспорту країн СНД і Балтії на підставі пропозицій залізничних адміністрацій і затверджується на засіданні Ради по залізничному транспорту;

- внутрішньодержавних призначень – Укрзалізницею з урахуванням пропозицій залізниць України і затверджується генеральним директором Укрзалізниці або його заступником;

- внутрішньозалізничних призначень – залізницею і затверджується начальником залізниці або його заступником.

6.2 Порядок та терміни розробки плану формування поїздів, призначення відповідальних за його розробку, визначення порядку  його затвердження та введення в дію встановлюється:

- внутрішньодержавних призначень -  Державною адміністрацією залізничного транспорту України;

- внутрішньозалізничних призначень – начальником залізниці.

6.3 План формування поїздів розробляється Головним управлінням перевезень спільно з залізницями та Головним інформаційно-обчислювальним центром в наступному порядку:

6.3.1  Уточняється та коректується нормативно-довідкова інформація;

6.3.2 Визначаються планові вантажні вагонопотоки у вигляді кореспонденцій між прийнятими для розрахунків сортувальними станціями і міжзалізничними  стиковими пунктами з виділенням потоків, які відправляються відправницькими маршрутами; встановлюється порядок напрямку вантажних вагонопотоків; 

6.3.3 Розробляються планові обсяги порожніх вагонопотоків за родом рухомого складу та схеми їх прямування;

6.3.4 Розглядаються та затверджуються для усіх станцій нормативи: 

- середній состав поїзда у вагонах m;

- параметри накопичення с за призначеннями;

- норми економії в приведених вагоно-годинах   від прослідування вагона без переробки Тек ;

- кількість сортувальних колій, на яких накопичуються состави;

6.3.5 Технічно-раціональні рівні завантаження сортувальних гірок та інших пристроїв;

6.3.6 Встановлюються станції формування поїздів з порожніх вагонів за родом рухомого складу;

6.3.7 Складається план формування прискорених поїздів міжзалізничного призначення;

6.3.8 Розраховується оптимальний варіант розподілу вантажних вагонопотоків між сортувальними станціями переробки з урахуванням напрямку слідування вагонопотоків та встановлених обмежень (по кількості колій, переробній спроможності станцій і т.д.);

6.3.9 Аналізуються показники нового плану формування поїздів і складається пояснювальна записка  до нього;

6.3.10 Видається окремою книгою “План формування вантажних поїздів залізниць України”, який вводиться в дію вказівкою Укрзалізниці.

6.4 Корегування плану формування вантажних поїздів і порядку направлення вагонопотоків проводиться:

- міждержавних призначень – Дирекцією Ради по залізничному транспорту;

- внутрішньодержавних призначень – Головним управлінням перевезень Укрзалізниці;

- внутрішньозалізничних призначень – залізницею.*

6.5 Всі зміни мають оформлятися письмовим розпорядженням і зберігатись у справах не менше двох років.

Залежно від експлуатаційної роботи ділянок і добової наявності вагонопотоку може проводитись оперативне корегування міжзалізничного плану формування для окремих поїздів за умови, що це не призведе до сповільнення терміну доставки вагонів до пунктів призначення. Корегування оформляється диспетчерським наказом або телеграфною вказівкою за підписом начальника Головного управління перевезень або його заступника.

* Затвердження корегувань плану формування вантажних поїздів і порядку направлення вагонопотоків як міждержавних призначень, так і внутрішньодержавних та внутрішньозалізничних призначень проводиться керівником відповідно Дирекції Ради по залізничному транспорту, Головного управлінням перевезень, начальником залізниці або заступником начальника залізниці – начальником служби перевезень.

Корегування внутрішньозалізничного плану формування оформлюється диспетчерським апаратом залізниці за підписом начальника залізниці або заступника начальника залізниці – начальника служби перевезень.

6.6 Оперативне корегування міждержавних пунктів переходу, які встановлені діючими таблицями прив’язки і міждержавним планом формування, проводиться Дирекцією Ради по залізничному транспорту за узгодженням з причетними залізничними адміністраціями.

7 ВИХІДНІ МАТЕРІАЛИ ДЛЯ РОЗРОБКИ  ПЛАНУ ФОРМУВАННЯ  ВАНТАЖНИХ ПОЇЗДІВ

7.1  Основними  вихідними матеріалами  для  розробки плану формування  поїздів є:  

– план перевезень вантажів у формі таблиці - шахматки міжзалізничних кореспонденцій вагонопотоків;

 – норми маси та довжини поїздів, що встановлюються  на період дії графіку руху та плану формування поїздів;

– схема дільниць обертання локомотивів та роботи локомотивних бригад;

– витрати палива ( електроенергії ) на пересування  вантажних, порожніх вагонів та одиночних локомотивів, час ходу транзитних поїздів;

– дані щодо технічного розвитку станцій (сортувальні та приймально-відправні колії, взаємне розташування парків, пристрої СЦБ та зв’язку на станціях і на прилеглих ділянках, гірки, витяжні колії, серії маневрових та поїзних локомотивів, ємності навантажувально-вивантажувальних фронтів і т.ін);

– рівень пропускної та переробної спроможності і  завантаження сортувальних колій, показники роботи станцій (часу находження вагонів під різними операціями, фактична переробка, коефіцієнт транзитності, кутові потоки і т.ін.);

– технологічні процеси роботи станцій і під'їзних колій;

– аналіз діючого плану формування поїздів. Метою аналізу є 

– виявлення недоліків діючого плану; 

– невідповідності окремих призначень сформованих поїздів  розмірам вагонопотоків; 

– диспропорції в завантаженні і використанні переробної спроможності станцій; 

– причин допущених порушень плану формування та порядку направлення вагонопотоків і т.ін.;

–  підготовка пропозицій до нового плану формування вантажних поїздів.

8 ІНФОРМАЦІЙНЕ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ СИСТЕМИ ОРГАНІЗАЦІЇ  ВАГОНОПОТОКІВ

8.1 Система інформаційного забезпечення передбачає отримання сталої нормативно-довідкової інформації ( НДІ ) і оперативної інформації, що складається з нормативів для розрахунків та оцінки варіантів плану формування і розрахункових планових вагонопотоків. 

8.2 До нормативно-довідкової інформації відноситься:

- опис транспортної мережі;

- перелік основних станцій;

-  параметри  технічного розвитку і технологічні нормативи станцій.

Нормативно-довідкова інформація складається за розрахунковими полігонами   (мережа – для розрахунку плану формування поїздів міжзалізничних призначень і за найважливішими вузлами мережі залізниць; залізниця – для розрахунків міжзалізничного плану формування поїздів)  у відповідності з методикою, програмами та особливостями розрахунків за окремими підсистемами організації вагонопотоків (Додаток 1).

При зміні параметрів технічного розвитку станцій та ділянок вносяться відповідні корективи в нормативно-довідкову інформацію.

8.3 Оперативна інформація складається з нормативів для розрахунків і оцінки варіантів плану формування поїздів встановлюються на розрахунковий період дії розроблювального плану з урахуванням аналізу виконання діючого плану, змін параметрів технічного розвитку та завантаження станцій і ділянок, також прогнозуємих норм маси та составу поїздів і розрахункових планових вагонопотоків.  

8.4 Вагонопотоки визначаються на розрахунковий період і надаються у вигляді шахматок кореспонденції вантажних і порожніх вагонопотоків між:

– сортувальними та  вузловими станціями – для розрахунків плану формування одногрупних поїздів на мережі залізниць;

– сортувальними, дільничними і виділеними  вантажними станціями – для розрахунків плану формування одногрупних поїздів на залізниці;

– сортувальними, дільничними та проміжними станціями, які відкриті для вантажних операцій – для розрахунків плану формування поїздів з місцевих вагонопотоків;

– станціями, виділеними для розрахунку плану формування поїздів з порожніх вагонів.  

8.5 На місячний період за даними плану перевезень визначаються кореспонденції:

– вантажних вагонопотоків між станціями навантаження і вивантаження – для розрахунків планів відправницької маршрутизації;

– вантажних та порожніх вагонопотоків між стиковими станціями залізниць  (дирекцій) – для розрахунків норм передачі вагонів по стикових пунктах і роботи залізниць та дирекцій.

9 РОЗПОДІЛ ВАГОНОПОТОКІВ ЗА НАПРЯМКАМИ

9.1 При наявності декількох паралельних залізничних ліній вагонопотоки між ними розподіляють за допомогою техніко-економічної оцінки

9.2 Економічна ефективність направлення  вагонопотоків визначається, як сума експлуатаційних витрат на просування,  формування і переформування поїздів. Ці  витрати визначаються у частині, що залежить від розмірів руху.


Крім вартісних, також враховують наступні показники: 

- час на проходження вагонами дільниць та станцій; 

- витрати пального на маневрову роботу; 

- пропускну спроможність дільниць; 

- переробну спроможність станцій .

9.3 Рішення щодо направлення вагонопотоків приймаються на основі річних планових обсягів вантажопотоків з урахуванням наступного їх оперативного корегування у відповідності з сезонною нерівномірністю перевезень, пропускною та переробною спроможністю дільниць, станцій, наданням "вікон" для виконання усіх видів ремонтно-будівельних робіт.

9.4 Експлуатаційні витрати, які залежать від розмірів руху, розраховують для кожної залізничної дільниці, напрямку додаванням  добутків одиничних або укрупнених витратних ставок  на розмір витрат вимірників на ділянках – окремо у парному та непарному напрямках .

Враховуються наступні вимірники :

часові : вагоно-години, локомотиво-години поїзної та маневрової роботи, бригадо-години локомотивних бригад;

пробіжні: вагоно-кілометри, поїздо-кілометри, локомотиво-кілометри, тонно-кілометри брутто вагонів та локомотивів;

енергетичні: тонно-кілометри механічної роботи, кілограми умовного палива, кіловат-години електроенергії .

При визначенні величини вимірників по дільницях ( в межах дільниці обертання локомотивних бригад) враховуються наступні основні фактори: розміри руху, кількість головних колій, профіль колій, вид та кратність тяги, серія локомотива, маса поїзда, швидкість руху, час обороту локомотивів по елементах, час роботи локомотивних бригад,  норми простою вагонів на сортувальних та дільничних станціях  та  інше.

9.5 Витрати на відхилення  вагонопотоку по кожній окремій  лінії в загальному виді розраховується за формулою:

                    Е = No(ΣЕу + Σ Еп) + ΣМЕод,  (грн.)                                 (9.1)

де:  No -  розмір відхиленого вагонопотоку, ваг; 

     ΣЕу -  сума експлуатаційних витрат, які залежать від розмірів руху, на     пересування вагона по всіх ділянках розглядаємої лінії, грн.;

     ΣЕп -  додаткові витрати на переформування поїздів або зміну їх маси та довжини на сортувальних та дільничних станціях розрахована на 1 вагон, грн.;

       М – кількість резервних локомотивів по кожній ділянці, яка змінилася, при пропуску відхиленого вагонопотоку, лок;


     Еод – витрати на проходження резервного локомотиву по ділянці, грн. 

 
9.6 Витрати на просування  вагонопотоків на ділянці, яка розглядається, визначають сумою витратних показників, розрахованих на 1 вагон. 

9.7 При визначенні техніко-економічних показників на конкретному напрямку необхідно врахувати відповідні показники по технічних станціях.

9.8 При оперативному регулюванні вагонопотоків, які залежать від розмірів руху, експлуатаційні витрати на формування та переформування поїздів визначаються окремо по транзитних вагонах з переробкою, без переробки та місцевих  вагонах. Сумарні витрати по станціях  розраховуються у відповідності зі схемою поїздопотоків.

                                 Еп = ен + еб + еп ,  (грн.)                                        (9.2)

де ен – витрати на накопичення та формування поїздів, грн. на 1 вагон;

     еб – витрати на операції транзитного вагона без переробки, грн. на 1 вагон;

     еп  - витрати на переробку одного вагона на станції, грн.

Витрати на 1 вагон, який знаходиться  під накопиченням, розраховують для конкретних струменів (кореспонденцій).
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де еnH – одинична витратна ставка на 1 вагоно-год, грн;

     tH  – середній час простою під накопиченням одного вагона, год;

    ем –  витратна ставка, грн на 1 маневрову локомотиво-год;

     tм – середній час роботи маневрових локомотивів при формуванні або 

            розформуванні одного состава, год;

      m – середній состав поїзда, вагони.

Витрати на один транзитний вагон без переробки розраховуються за формулою:
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де  
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 – середній простій транзитного вагона без переробки на одній технічній станції, год;
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 – витратна ставка на 1 транзитний вагон без переробки, грн.

                  Витрати на один транзитний вагон з переробкою розраховують за формулою:
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 –  середній простій одного транзитного вагона з переробкою на станції, год.
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 – середній час, який витрачається маневровим  локомотивом на переформування однієї групи вагонів, год;

    mp – число вагонів у групі;
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 –  витратна ставка на 1 транзитний вагон по додатковому обслуговуванню окремих видів перевезень( льодопостачання і т.п.), грн.


Значення нормативів  tм, tр  визначають за технологічним процесом роботи станції.

10 РОЗРАХУНКОВІ НОРМАТИВИ ПЛАНУ ФОРМУВАННЯ ПОЇЗДІВ

10.1 Основні положення

Критерієм для оцінки плану формування поїздів є витрати, виражені  “в приведених вагоно-годинах”.

У загальному виді умови вигідності  виділення вагонопотоку N в окреме одногрупне призначення характеризується наступним:
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де N -  середньодобовий вагонопотік, вагони;

 Tек = tек +
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    -  економія часу від пропуску без переробки, відповідно вагоно-годин, локомотиво-годин, бригадо-годин приймаються згідно із середніми технологічними нормативами;
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   – економія вартості відповідно вагоно-годин, локомотиво-годин, бригадо-годин локомотивних бригад, грн.

        Нормативи, згідно з якими розраховується план формування поїздів для станцій, визначаються залізницями на основі даних про технічний розвиток та технології роботи станції і затверджуються Головним управлінням перевезень.

Для розрахунків норм на кожній станції необхідно мати дані щодо технічної та експлуатаційної характеристики, які наведені у табл. 10.1 де вказується:

графа  3 -  найменування системи станції або найменування підходів до системи;

графа  4 -  сортувальна, дільнична, вантажна станції;

графа  5 -  АГ – автоматизована гірка; МГ – механізована гірка; НГ – немеханізована гірка; ПГ – гірка малої потужності; НВ – похила витяжка; ПВ – профільована витяжна колія; В – витяжна колія.

графа 6 – гірочний інтервал tгір – для гірок; час, необхідний для розформування та формування , tрозф + tформ – для інших сортувальних пристроїв;

графа 8 – послідовне або паралельне розташування парку прийому П або приймально - відправного парку ПВ і сортувального парку С або сортувально - відправного парку СВ;

графа 9 -  послідовне або паралельне розташування сортувального парку С або сортувально-відправного парку СВ і відправного парку В або приймально - відправного парку ПВ; при відсутності парку відправлення проставляється СВ – сортувально-відправний парк;

графа 10 – 1 – одноколійна лінія; 2 – двоколійна лінія; 1,5 – одноколійна з двоколійними вставками;

графа 11 – АБ – автоблокування; НАБ – напівавтоматичне блокування; РНБ – релейне  напівавтоматичне автоблокування;

графа 12 – серії поїзних локомотивів;

графа 13 – Пл  - пункт перечеплення локомотивів; Ол – кінцевий пункт обороту;

графа 14 – назва станції, на якій виконується перечеплення локомотивів;

графа 15 – розрахункова кількість вагонів в составах;

графа 16 – кількість сортувальних колій, на яких  накопичуються вагони за призначенням плану формування одногрупних поїздів;

графа 17 – nн.ПП = 
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– наявна пропускна спроможність парку прийому;

ρПП – коефіцієнт, який враховує втрати пропускної спроможності парка прийому через добову нерівномірність руху, різної тривалості виконання одних і тих же операцій з составами та інші об’єктивні фактори;

nн.гір – наявна переробна спроможність гірки.

Дані для заповнення таблиці 10.1 беруться з технологічного процесу роботи станції, альбомів тягових плеч, графіку руху поїздів та  розрахунків пропускної та переробної  спроможності станцій.

Середньодобовий розмір струменів вагонопотоку N приймається за плановими кореспонденціями на майбутній розрахунковий період.

Норматив середнього составу поїзда m визначають з заданої маси поїздів, яка приймається для графіка руху і звітних даних про середні динамічні навантаження вагонів по кожній дільниці. При обмеженні маси поїзда за довжиною станційних колій величина составу корегується.

Таблиця 10.1

Вихідні дані для розрахунку Tек по станціях залізниці

№ п/п
Станція
Сортувальна система станції або підходи до неї (напрямки)
Тип станції
Тип сортувального пристрою
Гірковий інтервал tгір або сума часу на розформування та формування 

tрозф + tформ
Кількість витяжок формування Мвит або працюючих на них локомотивів Мл
Взаємне розташування парків
Кількість головних колій
Пристрої СЦБ  та зв'язку
Серія поїзних локомотивів
Характер пропуску локомотивів по станціях
Перечеплення локомотивів для направлення на станцію
Кількість вагонів в составі (фізичних), m
Кількість колій, що використовуються для накопичення
Коефіцієнт 

сН = 
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10.2 Параметр накопичення

10.2.1  Параметр накопичення с для наскрізних та дільничних одногрупних поїздів з завантажених вагонів визначається в  залежності від кількості призначень поїздів ( у тому числі з порожніх вагонів), які формують станції за діючим планом в даному напрямку руху,  та від потужності вагонопотоків за призначеннями.

На двосторонніх станціях до розрахунку приймаються призначення по кожній сортувальній системі окремо. На односторонніх станціях для розрахунку параметра накопичення с за направленнями кількість призначень для кожного з них приймають в залежності від кількості ділянок, що примикають до станції.

Коли потрібно визначити параметр накопичення для окремих призначень, враховують його залежність від потужності вагонопотоку і ряду інших факторів.

10.2.2 Параметр накопичення порожніх маршрутів для вантажних станцій визначається в залежності від співвідношення обсягів навантаження та вивантаження.

Параметр сп для сортувальних та дільничних станцій визначається в залежності від співвідношення  Nпор,  що підлягає маршрутизації та загального порожнього вагонопотоку (визначеного роду)
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. Загальний порожній вагонопотік складається з вагонів, які прибули на станцію та вивантажилися. Вагонопотік, що підлягає маршрутизації, визначається як різниця загального порожнього вагонопотоку і вагонопотоку, який використовується під навантаження. У цьому випадку 
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10.2.3 Для збірних, вивізних, передатних поїздів, які мають фіксований час відправлення зі станції їх формування, добові витрати вагоно-годин на накопичення составів одного призначення визначаються за формулою

В = 
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де 
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 – середній простій одного вагона під накопиченням, год;

Nзб – середньодобова величина вагонопотоку, який відправляється зі станції формування збірного поїзду.

Норми 
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 встановлюються для кожної сортувальної або дільничної станції окремо за напрямками, що примикають, в залежності від технічного оснащення та технології роботи і зазначаються в технологічному процесі роботи станції.

Методика визначення параметру накопичення наведена у додатку 2.

10.3 Норми економії часу на 1 вагон, який проходить станцію без переробки.

10.1 Норма економії часу tек встановлюється в цілому для кожної односторонньої сортувальної, дільничної і вантажної станції, а для двосторонньої сортувальної станції – окремо для кожної системи. 

При розрахунку плану формування поїздів для існуючих станцій методом, який використовує перемінні ( в залежності від обсягів переробки) величини нормативів tек , норма економії часу на 1 вагон, який виділяється в окреме призначення вагонопотока N, визначається за формулою
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де N1 і N2  – обсяги переробки на розглянутій станції відповідно до і після виділення на попередній станції у окреме транзитне призначення вагонопотока;

N = N1 – N2;
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– різниця часу знаходження на станції вагона з переробкою ( виключити час на накопичення) і без переробки відповідно при N1 і N2. У величинах N1 і N2 враховуються всі перероблені сортувальними гірками за добу вагони, у тому числі місцеві, кутові та інші. 

У загальному вигляді 
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 визначається за формулою:
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= (tпер – tнак) – tтр                                                    (10.5)

де  tпер –  час знаходження на станції транзитного вагону  з переробкою відповідно при обсязі переробки N1 і  N2, год; 

Необхідний для визначення 
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середній час знаходження на станції транзитного вагона з переробкою розраховується за формулою:

 tпер = 
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 , 

tнак –  той же час знаходження одного вагону під накопиченням, год;

tтр – час знаходження на станції транзитного вагону  без переробки, год.
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 –  технологічна норма обробки состава відповідно по прибуттю та відправленню, год;
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 – час очікування розформування-формування состава, год;

tр-ф  –  тривалість розформування-формування состава на витяжній колії або на гірці малої потужності, год;
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– час очікування відправлення зформованого состава, год.

Середній сумарний час tПП включає знаходження состава у парку прийому з урахуванням затримки на підході до станції, що припадає на один розбірний поїзд.

Час  tрозф враховує середні величини  тривалості насуву состава до вершини гірки та час його розпуску.

Час tформ складається із простою в очікуванні виконання операції з закінчення формування состава на витяжній колії – 
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 та часу закінчення формування, включаючи час на виставлення зформованого состава в парк відправлення – tофв,

tформ = 
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 + tофв.

Середній час знаходження транзитних вагонів без переробки на дільничних станціях залежить від характеру технологічних операцій що  на них виконуються з транзитними поїздами та кількості колій на прилеглих перегонах. 

Для аналітичних методів розрахунку плану формування поїздів, що мають постійні величини  tек, необхідно, щоб норматив tек на станціях, які мають гірку,  був меншим, ніж на станціях, де немає гірки, а на безгіркових – меншим, ніж на, дільничних і вантажних. Такі значення  tек приведені в табл. 10.2 – 10.4.

Таблиця 10.2

Економія часу tек  при пропуску вагонів без переробки через сортувальні станції, які мають гірки

Кількість локомотивів при формуванні
tек, год, при гірковому технологічному інтервалі, хв., рівному


6
8
10
12
14
16
18
20
22

1
–
–
–
–
–
3,8
4,0
4,2
4,4

2
–
–
2,5
2,6
2,6
2,7
2,7
2,8
2,8

3
–
2,2
2,3
2,3
2,4
2,4
2,5
2,6
2,7

4
1,9
2,0
2,1
2,1
2,2
2,2
2,3
2,4
–

5
1,6
1,8
1,9
2,0
2,1
2,1
2,2
–
–

Таблиця 10.3

Економія часу tек  при пропусканні вагонів без переробки через сортувальні станції, які не мають сортувальних гірок

Кількість маневрових локомотивів
tек, год, при гірковому технологічному інтервалі, хв., рівному


20
30
40
50
60

1
4,9
5,3
5,7
6,1
6,5

2
4,6
5,0
5,4
5,8
6,2

3
4,3
4,7
5,1
5,5
5,9

Таблиця 10.4

Економія часу tек  при пропусканні вагонів без переробки через дільничні та вантажні станції

Кількість маневрових локомотивів 
tек, год, при гірковому технологічному інтервалі, хв., рівному


60
70
80
90

1
6,7
7,0
7,3
7,6

2
6,5
6,8
7,1
7,4

3
6,3
6,6
6,9
7,2

11 ПЛАН ФОРМУВАННЯ ОДНОГРУПНИХ ПОЇЗДІВ 

11.1 Метою розрахунку плану формування одногрупних поїздів є найбільш доцільний розподіл між технічними станціями (сортувальними та дільничними) роботи з організації вагонопотоків у поїзди.

11.2 Виділення вагонопотоку в окреме призначення одногрупних наскрізних поїздів допускається тільки в тому випадку, якщо задовольняється необхідна умова


[image: image54.wmf]cm

T

N

ек

³

S

.                    (11.1)

11.3 При наявності ближнього призначення (в тому числі дільничних поїздів) виділення більш дальнього вагонопотоку Nдал в самостійне призначення одногрупних поїздів допускається лише при дотриманні достатньої умови
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де 
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   - сума розрахункової економії (в приведених вагоно-годинах) від прослідування вагону без переробки через попутні технічні станції, розташовані між станціями призначення ближнього N і дальнього Nдал вагонопотоків (включаючи станцію призначення ближнього N вагонопотоку).

11.4 Якщо для одного струменю вагонопотоку витрати на накопичення перекриваються збереженням приведених вагоно-годин на одній з попутних технічних станцій з найменшою розрахунковою економією min Tек, то цей напрямок завжди виділяється в окреме призначення. Такі струмені вагонопотоку задовольняють загальній достатній умові  
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11.5 Для розрахунку плану формування одногрупних поїздів для полігону мережі рекомендується типова методика (додаток 3) визначення оптимального плану формування поїздів, в якому враховуються відхилення вагонопотоків від коротшого шляху по кружностях, обмеження по кількості колій та переробної спроможності на сортувальних станціях.

Розрахунок за цією методикою зводить до мінімуму функції сумарних приведених затрат на накопичення та переробку вагонів на всіх розрахункових станціях полігона.

12  ПЛАН ФОРМУВАННЯ БАГАТОГРУПНИХ  ПОЇЗДІВ

12.1 В системі організації вагонопотоків в районах місцевої роботи найбільше застосування мають групові поїзди з обміном груп вагонів на дільничних станціях, які не мають гірок. Групові поїзди значно скорочують переробку дільничних вагонопотоків та зменшують експлуатаційні витрати в цілому по варіанту. Найбільшу ефективність групові поїзди забезпечують при наявності на станціях їх формування  достатньої кількості колій для накопичення составів та окремих груп вагонів.

12.2 Від того, яка характеристика вагонопотоків на напрямках (визначається співвідношенням сумарної величини груп вагонів відчеплення Nв та причеплення Nп на технічних станціях) та яке співвідношення величин окремих струменів вагонопотоків, можливі різні варіанти плану формування, які передбачають сполучення одногрупних та двогрупних поїздів ( розглядається  район місцевої роботи на трьох дільницях). Схеми варіантів надані в табл.12.1

Схема 1 характеризується рівністю густоти вагонопотоків на дільниці, коли на технічних станціях мають місце співвідношення
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 або N3 = N4 + N5 і N6 =  N2 +N5.

Схеми II - VII визначають варіанти плану формування групових поїздів при збільшенні та зменшенні густоти вагонопотоків на станціях дільниці та відповідного співвідношення струменів вагонопотоків.

Схема II  – 
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Схема III – 
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Схема IV – 
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Схема V  – 
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Схема VI –  
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Схема VII –  
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При однаковій характеристиці вагонопотоків на напрямку Nо><Nп відношення окремих струменів визначають додаткові умови застосування різних варіантів (табл. 12.3)

Наприклад, в схемі III при зменшенні вагонопотоків на станції В (N6<N2 +N5) варіант 1 може існувати при умовах N6>N5 . При цій схемі у груповому поїзді на станцію В надходить N5 вагонів. Вагонопотік струменів N6 включається в групові поїзди 
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При виконанні умов N6 > N5 вагони,  що залишилися  N6  – 
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, станція В може формувати дільничні поїзди призначенням на станцію Б.

Попередня перевірка умов існування кожного з варіантів зменшує кількість розрахунків.

Розрахункові формули для визначення витрат приведених вагоно-годин і локомотиво-годин на станціях при порівнянні варіантів організації групових поїздів для району місцевої роботи наведені в таблицях 12.2 –12.4. 

Структура груп вагонів, які складають ядро групового поїзду  NЯ, розміри відчеплення Nв та причеплення NП встановлюються відповідно до таблиці 12.5. 

Умовні позначення у таблиці 12.2 –12.4 такі:
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– додатковий простій вагонів та тривалість маневрів з формування групових поїздів, год.
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– час роботи локомотива з обміну груп в составі групового поїзду, год.
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 – технологічний час стоянки під обробкою на станції відповідно одногрупного та групового поїздів, год.
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 – очікування відправлення групового поїзда за розкладом, год.
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 – технологічний час знаходження на станції локомотивів відповідно з відчепленням від состава (поїзди які перероблюються ) та без відчеплення  (наскрізні поїзди) без урахування очікування відправлення, год.


[image: image93.emf]t


ВІД


ОЧЛ


D




t

ВІД

ОЧЛ

D

– очікування локомотивом відправлення групового поїзда за розкладом, год.

 Середні значення нормативів 
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 приймаються з технологічних процесів роботи станції.

Загальні витрати приведених вагоно-годин за варіантом визначаються додаванням вагоно-годин, а також маневрових та поїзних локомотиво-годин, помножених на відношення вартості локомотиво-годин до вагоно-годин, прийнятих у відповідності з визначенням економічної ефективності на залізничному транспорті.

При автоматизації розрахунку зручно користуватися спеціальними шкалами інформації, які представляють структуру груп вагонів за варіантами з груповими поїздами, що формуються на станціях (табл. 12.5). Це дає можливість розраховувати всі варіанти в трьохдільничному районі місцевої роботи за однією розрахунковою схемою.

Для схем,  коли вагонопотоки  NО = NП  (варіанти 1 – 9) в  рядках відповідного варіанту під рискою додатково відмічено, що при відміні дільничного призначення, коли весь вагонопотік на відповідній дільниці включається в групові поїзди, або при передачі NДІЛ  в збірні, на станції  здійснюється підготовка (підформування) лише групи вагонів для групового поїзду. В табл.12.5 нулями під рискою зазначається що в схемі І густота дільничного призначення стає рівною нулю.

Показники варіантів спільного формування одногрупних та групових поїздів для району з місцевою роботою розраховуються так:

1 – визначається структура одногрупних та групових поїздів

2 – по кожній станції району місцевої роботи підраховуються показники витрат вагоно-год;

накопичення одногрупних поїздів визначається за формулою
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де і – номер станції зародження (відправлення) вагонопотоку; j – номер станції його погашення (прибуття);

накопичення групових поїздів при вільному або постійному розкладу руху їх відправлення;

переробка вагонопотоку Nп на попутних технічних станціях визначається за формулою
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накопичення груп в очікуванні прибуття та розкладу руху відправлення групами вагонів групових поїздів (табл. 12.2);

простою вагонів на станціях при маневрах обміну груп (табл. 12.2);

3 – підраховуються витрати маневрових локомотиво-годин по станціях формування групових поїздів і обміну груп (за формулою табл. 12.3);

4 – визначаються додаткові  поїзні  локомотиво-години простою в очікуванні відправлення поїздів на станціях обміну груп у групових поїздах (по табл. 12.4);

5 – сумуються та запам'ятовуються витрати в цілому за варіантом.

    Таблиця 12.1 Схеми варіантів плану формування поїздів

     А    Б     В      Г
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№
Варіанти групових поїздів при
Умови застосування варіантів відповідно до схем
Додаткові умови для виконання розрахункових формул


Nn = No
Nn - No
I
II
III
IV
V
VI
VII


1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11

1


N6=N2+N5;

N6>N5
N6>N5
N6>N5
N6>N5
N6>N5
N6>N5
-
N6=N2+N5 N6>N2+N5

2


N6=N2+N5
N6>N2+N5
-
N6>N2+N5
-
N6>N2+ N5
-
N6=N2+N5 N6>N2+N5

3


N1+N6>N5
N1+N6>N5
N1+N6>N5
N1+N6>N5
N1+N6>N5
N1+N6>N5
-
N1+N6=N5 N1+N6>N5

4


N6=N2+N5
N6>N2+N5
-
N6>N2+N5
-
N6>N2+ N5
-
N6=N2+N5 N6>N2+N5

5


N3=N4+N5
N4+N5>N3
N4+N5>N3
-
-
-
N4+N5>N3
N4+N5=N3

N4+N5>N3

6


N3=N4+N5 

N6=N2+N5
N5>N3
N5>N3 N6>N5–N2
-
-
-
-
N4+N5=N3
N4+N5>N3

Продовження таблиці 12.1

7


N6=N2+N5 

N6>N2
N6>N2
N6>N2
N6>N2
N6>N2
N6>N2
-
N6=N2+N5 N6>N2+N5

8


N6=N2+N5 

N4+N6>N2
N4+N6>N2
N4+N6>N2
N4+N6>N2
N4+N6>N2
N4+N6>N2
-
N6=N2+N5 N6>N2+N5

9


N6=N2+N5
N6>N2+N5
-
N6>N2+ N5
-
N6>N2+ N5
-
N6=N2+N5 N6>N2+N5

10


N3= N4+N5
N5>N3
N5>N3
-
-
-
N5>N3
N4+N5=N3
N4+N5>N3

11


-
N4+N5>N3
N4+N5>N3
-
-
-
N4+N5>N3
-

12


-
N5>N3
N5>N3 N1+N6> N5-N3
-
-
-
-
-

13


-
N4>N2+N3
N4>N2+N3
-
-
-
N4>N2+N3
-

14


-
N4+N6 >N2+N3
N4+ N6 >N2+ N3
-
-
-
-
-

15


-
N4>N2+N3
 N6>N2+ N5
-
-
-
-
-
-

16


-
N5>N3
N5>N3
-
-
-
-
-

17


-
N4>N3 N6>N2
N4>N3 N6>N2
-
-
-
-
-

18


-
N4+N5>N3 N6>N2+N5
-
-
-
-
-
-

19


-
N4>N3
N4>N3 N6>N2
-
-
-
-
-

20


-
N4+N5>N3 N6>N2+N5
-
-
-
-
-
-

21


-
N5>N3
N5>N3
-
-
-
N4+N6 >N2+N3
-

22


-
N4+N5>N3 N6>N2+N5
-
-
-
-
-
-

            Примітка: При досягненні рівності розраховують без урахування дільничного призначення по варіантах 1 – 10 при нерівності для варіантів 11 – 22 із збереженням дільничного призначення

Таблиця  12.2    1 Вагоно-годин накопичення груп в очікуванні прибуття та відправлення поїздів, простою вагонів на станціях при маневрах обміну груп
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Таблиця  12.3  2 Витрати маневрових локомотиво-годин на станціях формування групових поїздів  
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Таблиця 12.4 3 Визначення локомотиво-годин простою поїзних локомотивів
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Таблиця 12.5 Шкали інформації за варіантами плану формування групових поїздів

Номер варіанта
Кількість призначень одногрупних і групових поїздів по станціям
Структури формуємих груп на станціях
Елементи групових поїздів по станціям обміну груп
Струмінь, який перероблюється по станціям
Структура дільничного вагонопотоку на дільницях
Основні умови застосування варіантів
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13 ПЛАН ФОРМУВАННЯ ПОЇЗДІВ ІЗ ПОРОЖНІХ ВАГОНІВ

13.1 Основні положення

13.1.1 План формування поїздів з порожніх вагонів установлює пункти їх формування і категорії.

13.1.2 За місцем організації порожніх вагонопотоків розрізняють поїзди: 

– зі станцій вивантаження, обробки вагонів (ремонту, промивання, підготовки під навантаження); 

– з ділянки вузла - ступінчасті маршрути; 

– із сортувальних і дільничних станцій.

13.1.3 За умовами обертання порожніх вагонопотоків розрізняють кільцеві маршрути, состави яких постійно обертаються між станціями навантаження і вивантаження; маршрути, що формуються відповідно до  регулювального завдання.

13.1.4 У залежності від умов добирання за родом порожніх вагонів поїзди поділяють:

– на одногрупні - з вагонів одного роду (напіввагонів, цистерн тощо ); 

· групові - з вагонів, що мають декілька видів рухомого складу, підібраних в окремі групи; 

· змішані - з вагонів різного роду рухомого складу без добирання їх в окремі групи; 

· комбіновані - з навантажених і порожніх вагонів; 

Комбіновані поїзди можуть бути груповими і змішаними.

13.2 Розрахункові нормативи

13.2.1 У загальному виді необхідна умова доцільності організації порожнього вагонопотоку в маршрути характеризується наступною нерівністю:
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де 
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– середньодобовий порожній вагонопотік;
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– загальна приведена економія на один вагон при пропуску його без переробки на станціях, годин;
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– загальна приведена економія часу на шляху проходження від більш високої швидкості руху маршрутів з порожніх вагонів у порівнянні з просуванням їх у навантажених поїздах, годин;
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t

– норма економії вагоно-годин при надходженні порожніх вагонів на станцію навантаження маршрутами, годин;

сп – параметр накопичення составів з порожніх вагонів;

тп – кількість порожніх вагонів у составі маршруту.

Методика розрахунку плану формування поїздів з порожніх вагонів наведена у додатку 4.

13.2.2 Економія часу на шляху прямування за рахунок можливої реалізації більш високої швидкості маршрутів з порожніх вагонів у порівнянні з поїздами з навантажених вагонів визначається за формулою

                                           
[image: image160.wmf]п

пр

пр

пр

ек

r

r

t

Т

-

+

=

S

,
[image: image161.wmf]    (год.)                     (13.2)

де tпр - економія часу від більш високої швидкості руху порожніх маршрутів;

 rпр - приведена до вартості 1 ваг-год економія локомотиво- і бригадо-годин;

rп - еквівалент додаткової витрати палива (приведені до вартості 1 вагоно-год витрат), пов'язаний з додатковою витратою палива й електроенергії на тягу поїздів і зміною механічної роботи гальмування при більш високій швидкості руху маршрутів з порожніх вагонів.

Методика розрахунку tпр,, rпр та rп викладена у додатку 5
13.2.3 Економія вагоно-годин на один порожній вагон на станціях призначення поїздів з порожніх вагонів забезпечується за рахунок скорочення простою порожніх вагонів від моменту їхнього прибуття на станцію до подачі під навантаження.

Норма економії tпризн залежить від системи підготовки вагонів до перевезень, організації підведення вагонів на навантажувальні станції і порядку подачі вагонів під навантаження.

13.2.4 Особливістю формування составів з порожніх вагонів є вилучення в процесі накопичення частини порожніх вагонів для забезпечення навантаження станцій вузла і прилеглих дільниць. Параметр накопичення составів з порожніх вагонів сп залежить не тільки від розміру  добового вагонопотоку, що відправляється, але і від обсягу вантажної роботи на станції.

Рис. 13.1 Залежність параметра накопичення поїздів із порожніх вагонів сп від співвідношення розмірів навантаження і вивантаження 

Nнaв  /Nвив  на станції
Значення параметра накопичення сп у залежності від співвідношення добового потоку порожніх вагонів Nвив, подачі під навантаження на станції вузла і прилеглих дільниць Nнав, визначаються за графіком (Рис.13.1).

13.2.5 Внутрішньодобова нерівномірність вивантаження вагонів на станціях визначається коефіцієнтом ритмічності вивантаження 
[image: image162.wmf]g

р, що визначається відношенням розмірів вивантаження за першу половину доби до загального вивантаження за добу.

Значення 
[image: image163.wmf]g

р  приймаються за статистичними даними про роботу станцій за  30 діб. 

14  ОРГАНІЗАЦІЯ МАРШРУТНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ

14.1 Основні положення

14.1.1 Організація перевезень вантажів маршрутами ґрунтується на концентрації  вантажопотоків, напрямку  вантажів різних призначень у визначені дні за календарним планом, раціональному використанні технічних засобів вантажовідправників, вантажоодержувачів та залізниць.  

14.1.2 На період дії плану формування поїздів розробляється план формування маршрутів з місць навантаження, у якому встановлюються станції відправлення та станції  вивантаження або розформування маршрутів. Місячні плани маршрутизації складаються на основі розгорнутих планів перевезень і містять дані про відправників і станції відправлення маршрутів, станції призначення (розформування), найменування вантажу, кількість і рід вагонів в маршрутах, та їх масу, дальність пробігу.

14.1.3 Маршрути з місць навантаження розрізняють: за  умовами  організації:

– навантажені та зформовані одним або декількома вантажовідправниками на одній під’їзній колії;

– із вагонів, навантажених різними вантажовідправниками на коліях однієї або декілька станцій ділянки або вузла;

– організовані на станції, виділеній для однорідних вантажів, які надходять з декількох станцій одного вантажоутворюючого району;

за  призначенням:

– прямі, зформовані із вагонів, що слідують на одну станцію вивантаження,  з вантажем для одного або декількох вантажоодержувачів;

в розпилення:   зформовані із вагонів з вантажами для різних станцій, у тому числі:

– на станції однієї ділянки з підборкою вагонів групами по станціях вивантаження;

– на станцію заадресування вантажів одержувачам, що знаходяться у встановленій зоні обслуговування.

Крім того, в залежності від призначення маршрути розподіляються на внутрішньозалізничні та сітьові;

– за умовами обертання. Особливо виділяються  кільцеві з постійними составами, які після вивантаження повертаються на ту ж станцію під повторне навантаження.

Схеми використання  внутрішньозалізничних кільцевих маршрутів для перевезення вантажів між різними станціями встановлюється начальником залізниці, а міжзалізничні – начальником Головного управління перевезень Укрзалізниці.

14.2 Вихідні дані для розрахунку плану маршрутизації

14.2.1 Вихідними даними для розробки плану маршрутизації перевезень з місць навантаження є плани перевезень вантажів, характеристика навантажувальних  та розвантажувальних станцій з зазначенням місткості вантажних фронтів та засобів механізації, технологічні процеси роботи станцій навантаження і вивантаження, договори на експлуатацію під’їзних колій, норми маси та довжини составів поїздів,   перелік діючих пунктів заадресовки вагонів (наливних, вугільних та інш.), аналіз маршрутного навантаження за минулий період. 

14.2.2 Виходячи із розмірів та концентрації вантажопотоків, а також умов навантаження і вивантаження,  залізниця визначає станції і підприємства з організації перевезень вантажів маршрутами.

14.2.3 Для кожного маршрутного призначення встановлюються  норми маси маршруту  Qм(j) і його состава mм(j). При цьому враховуються встановлені графіком уніфіковані і дільничні норми маси та довжини составів поїздів. 

14.2.4 При зміні норм маси і довжини вантажних поїздів у бік зменшення маршрути організуються з ядра (вагонів дальнього призначення), що відповідають найменшій масі або довжині поїзда на цьому напрямку, і причіпкою вагонів, які будуть слідувати у составі маршруту до станції зміни маси поїзда.

14.3 Техніко-економічне обґрунтування маршрутних перевезень

14.3.1 Для включення в план маршрутизації окремого струменю (вантажної кореспонденції) до станції вивантаження або об’єднання струменів до станції розпилення дотримуються наступні необхідні умови:

– сумарний добовий об’єм навантаження за всіма вантажами усіх вантажовідправників, що беруть участь в організації маршрутів розглядаємого призначення, повинен бути не менше величини  mм вагонів;

 – сумарна вивантажувальна спроможність за добу у всіх одержувачів за всіма вантажами, які включені в розглядаємі маршрути, не менше величини mм вагонів;
– якщо між станцією навантаження маршруту і станцією його призначення є хоча б одна технічна станція, на якій за планом формування передбачена переробка вагонопотоку даного призначення, або якщо маршрут формується або розформовується на під’їзній колії підприємства із звільненням відповідних технічних станцій примикання від формування або розформування маршруту.  

Достатнього для включення в план маршрутизації окремої кореспонденції вантажів є така умова: додаткові витрати на організацію маршрутів порівняно  з немаршрутним відправленням на станції навантаження  ∆Есн(j) і, якщо маршрути прямі, також на станції вивантаження  ∆Есв(j), не повинні перевищувати економії на шляху прямування ∆Епрямек по кожному  j-му призначенню  з потужністю вагонопотоку, що визначається за формулою: 

∆Есн(j) + ∆Есв(j) ≤ ∆
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Вантажна кореспонденція, яка адресована на одну станцію призначення або група до станції розпилення, при розрахунку може бути включена в план маршрутизації,  якщо вона і не задовольняє достатнім умовам маршрутизації, але до неї можна і доцільно приєднати більш дальнє маршрутне призначення.

14.3.2 Ефективність маршрутизації за формулою (14.1) може бути оцінена різними критеріями:

– в грошовому виразі – з використанням витратних ставок вагоно-год, маневрових локомотиво- і бригадо-годин. При цьому для розрахунку витратної ставки вагоно-годин враховується вартість тільки тих вантажів, а також вартість і витрати на ремонт тільки того роду вагонів, які приймають участь в  розглядаємих перевезеннях; 

– в приведених вагоно-годинах, коли всі види витрат і економії за допомогою відповідних економічних еквівалентів (Σrвл) приводяться до натурних вагоно-годин;

– в натурних вагоно-годинах, коли враховуються тільки витрати і економія часу на простої і переробку вагонів.

Сумарна економія на шляху прямування для маршрутного призначення ј визначається при використанні:

критерію   економії грошових коштів, що визначаються за формулою: 
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критерію економії приведених вагоно-годин, що визначаються за формулою:
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критерію натурних вагоно-годин, що визначаються за формулою:                   


,         (грн.)            (14.4)
де Тек – приведена економія на 1 вагон при проходженні вантажного поїзду через технічну станцію без переробки, год;
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 – економія часу на ділянці навантаження, якщо станція навантаження проміжна;
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 – економія часу на ділянці вивантаження, якщо станція вивантаження проміжна і маршрут прямий;
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 – економія часу на технічній станції від проходження одного вагона без переробки, год;

– витратна ставка навантаженої вагоно-години, обумовлена з урахуванням роду вантажу , грн.;

– середньосітьова витратна ставка вагоно-годин, грн.; Σrвл(j) = rл + rв.


Додатковий час простою на станціях навантаження при маршрутизації порівняно з немаршрутним навантаженням ∆tсн визначається як різниця між середнім значенням  простоїв вагонів при маршрутних (
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де            tc – тривалість сортування на станції примикання вагонів одночасно переданих з під'їзної колії при не маршрутному навантаженні (
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) (з огляду на те, коли станція примикання технічна);


[image: image180.wmf]пер

нм

m

; 
[image: image181.wmf]пер

м

m

 – середнє число вагонів, одночасно переданих з під'їзної колії відповідно при не маршрутному і маршрутному навантаженні; 
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 – тривалість рейса з вагонами з під'їзної колії до станції примикання (враховується, якщо маршрут організується на одній під'їзній  колії чи навантажувального пункту);
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– витратна ставка на одну маневрову локомотиво-годину роботи.

Різниця 
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Величина 
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визначається:

1) для маршрутів і немаршрутних составів  при навантаженні однорідних вантажів, при прибутті порожніх вагонів  маршрутами  (
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 EMBED Equation.3 [image: image188.wmf]

де 
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  - число вагонів у подачі до фронту навантаження;
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  – тривалість обробки однієї подачі, включаючи час навантаження, перестановку вагонів з фронту навантаження, а також подачу й збирання вагонів, якщо вони не викликають перерви вантажної операції;

2)  те саме, але при  
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3) для маршрутів з однорідних вантажів – при прибутті порожніх вагонів групами, для немаршрутних составів – при прибутті порожніх вагонів маршрутами, при 
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4) для маршрутів з однорідних вантажів – при прибутті порожніх вагонів маршрутами, для немаршрутних составів – при прибутті порожніх вагонів групами, при 
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5)  для маршрутів з різнорідних вантажів – при прибутті порожніх вагонів маршрутами, для немаршрутних составів – при накопиченні навантажених та заадресованих вагонів по призначеннях за формулою


[image: image197.wmf]ек

c

пп

j

j

м

нак

нм

нм

н

maz

т

под

j

м

j

сп

t

п

У

т

c

t

m

N

m

N

t

-

-

-

=

D

å

)

(

)

(

(max)

(max)

)

1

(

 ,

де        
[image: image198.wmf]м

У

– рівень маршрутизації в попередній період (на відповідній під'їзній  колії чи в цілому на станції) визначається як частка одиниці;
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 – середньодобове відправлення навантажених вагонів в усі призначення. 
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 приймається на вантажі, тривалість навантаження якого 
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 є найбільшою в порівнянні з іншими вантажами, що включаються в те ж j-e маршрутне призначення;

6)  для маршрутів і немаршрутних составів із різнорідних вантажів – при накопиченні навантажених вагонів і їх централізованої заадресовки  за формулою
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де     
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 – коефіцієнт, що враховує очікування накопичення інших вантажів.
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 – параметри накопичення составів відповідно при маршрутному і не маршрутному відправленні;

7)  для маршрутів і немаршрутних составів   при накопиченні навантажених і заадресованих вагонів  за призначеннями за формулою  
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14.4 Організація кільцевих маршрутів

14.4.1 Між підприємствами – відправниками і вантажоодержувачами для перевезення масових вантажів застосовуються кільцеві маршрути, які обертаються між станціями навантаження і вивантаження без розформування. Кільцеві маршрути можуть бути організовані  зі звичайних або спеціалізованих вагонів.

 14.4.2 Кількість і полігон обертання кільцевих маршрутів визначають на підставі техніко - економічного порівняння варіантів організації їх вагонопотоків.

14.4.3 Для розрахунків сітьового плану розглядають три основних варіанти, які відрізняються номенклатурою та обсягом вантажів, а також системою регулювання порожніх вагонопотоків.

Перший варіант передбачає універсальне використання вагонів для перевезень усіх вантажів заданої номенклатури. У цьому випадку створюється єдина система регулювання порожніх вагонопотоків даного роду і встановлюється мінімальна величина їх порожнього пробігу.

Другий варіант – у спеціалізовані вагони передаються максимальні обсяги вантажів, відібраних для них у відповідності з фізичними властивостями вантажів.

Третій варіант – використання спеціалізованих вагонів на замкнутих направленнях обертання кільцевих маршрутів без збільшення порожнього пробігу вагонів і розмірів руху на дільницях проти варіанту універсального використання вагонів.

14.4.4 Для техніко-економічного порівняння варіантів визначають експлуатаційні  показники, які характеризують систему експлуатації як спеціалізованих, так і універсальних вагонів – обсяги і середню дальність перевезень,  величину порожнього пробігу і обіг вагона.

14.4.5 Постійне обертання кільцевих маршрутів, які прямують на промислові  підприємства, можливе лише при забезпеченні балансу вагонів, які надходять під вивантаження та які відправляються у завантаженому та порожньому стані.

14.4.6 Порівняно зі звичайною відправницькою маршрутизацією організація обертання відправницьких маршрутів має ряд переваг. Підвищується стабільність забезпечення плану навантаження навантажувальними ресурсами, скорочується термін ремонту і підготовки вагонів під навантаження, поліпшується використання вантажопідйомності вагонів і схоронність вантажів, скорочуються витрати на розформування порожніх вагонів, які прибули під навантаження, збільшується маршрутна швидкість просування вагонів.

14.4.7 Технологічний маршрут  – це поїзд, що постійно обертається між станціями навантаження і вивантаження, у якому може мінятися состав вагонів. Технологічні маршрути  застосовують при утрудненні  повернення порожніх вагонів зі станції вивантаження в составі кільцевого маршруту.

Організація кільцевого маршруту доцільна за  умов
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– економія приведених витрат порівняно зі звичайними відправницькими маршрутами;
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– витрати, які пов'язані з можливим зустрічним пробігом порожніх составів кільцевих маршрутів.

14.4.8 Ефективність використання кільцевих маршрутів для перевезення вантажів визначається шляхом установлення різниці між економією загальних приведених витрат 
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 і додатковими витратами від зустрічного пробігу порожніх вагонів 
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Величина 
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 без урахування капітальних вкладень і рухомий склад при організації кільцевих (технологічних) маршрутів визначається за формулою:
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де  
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 – економія експлуатаційних витрат на станціях відповідно навантаження і  вивантаження кільцевого маршруту;
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 – економія експлуатаційних витрат, пов'язана з просуванням кільцевих маршрутів;

Економія експлуатаційних витрат на станції навантаження кільцевого маршруту визначається за формулою:
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де          
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 – економія експлуатаційних витрат за рахунок скорочення часу простою вагонів в пункті підготовки вагонів під навантаження і витрат на очистку вагонів;
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– економія витрат у зв’язку з відсутністю операцій на розформування поїздів з порожніх вагонів.

При організації кільцевих маршрутів повністю або частково ліквідуються  операції з підготовки вагонів під навантаження ( очистка, ремонт). Без урахування скорочення штату робітників пункту підготовки вагонів річна економія витрат (грн.) визначається за формулою:
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де  n – середньодобова кількість кільцевих маршрутів, які надходять під навантаження на дану станцію;

m – кількість вагонів у составі маршруту;
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– середнє скорочення часу підготовки під навантаження вагонів кільцевого маршруту порівняно зі звичайним відправницьким маршрутом за рахунок повної або часткової ліквідації операцій на підготовку порожніх вагонів під навантаження. Приймається за технологічними нормами; 
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 – приведена вартість 1 вагоно-год простою порожнього вагону, грн.;
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 – витрати, які пов’язані з очищенням і підготовкою одного вагону під навантаження, грн.;



У разі прибуття кільцевого маршруту на станцію навантаження не потрібне сортування (відчеплення неочищених, непридатних під навантаження) вагонів перед подачею їх під навантаження. Економія експлуатаційних витрат, грн./рік, пов’язаних з операцією на розформування порожніх составів, визначається за формулою:
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– середній час розформування і сортування составу порожніх вагонів, год;
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 – вартість маневрової роботи на розформування і сортування состава порожніх вагонів, грн;

Економія експлуатаційних витрат, пов'язана з просуванням кільцевих маршрутів, визначається за формулою:
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де  
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– економія експлуатаційних витрат за рахунок збільшення гарантійного плеча  пробігу вагонів;
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– економія експлуатаційних витрат у зв’язку зі збільшенням маршрутної швидкості просування порожніх составів кільцевих маршрутів, визначається за формулою:
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де  
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 – скорочення простою кільцевого маршруту на технічній станції у зв’язку з відміною технічного огляду год.;

       L – відстань пробігу кільцевого маршруту від станції навантаження до станції вивантаження, км;

 Lбр – відстань дільниці роботи локомотивних бригад, км;
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 – частка відношення довжини пробігу кільцевого маршруту до довжини дільниці роботи бригад.

Економія експлуатаційних витрат у зв’язку зі збільшенням маршрутної швидкості просування порожніх кільцевих маршрутів визначається за формулою:
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де     
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 – маршрутна швидкість руху порожніх кільцевих і звичайних регулювальних маршрутів, визначається за формулою:
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 – сумарний час простою состава порожніх вагонів на технічних станціях;
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– середній час затримки слідування у русі порожніх вагонів у зв’язку з використанням їх під навантаження на регулювальних залізницях,  дирекціях, год. Встановлюється на основі аналізу просування порожніх вагонів за графіками виконаного руху.

У випадку виділення спеціалізованих розкладів у графіку руху для пропуску кільцевих маршрутів враховується економія експлуатаційних витрат у зв’язку з підвищенням ходової швидкості руху поїздів з порожніх вагонів, а також економія від скорочення часу очікування відправлення вантажного маршруту.

Економія експлуатаційних витрат на станції вивантаження кільцевих (технологічних) маршрутів визначається за формулою:
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де         
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– зниження простою вагонів кільцевого маршруту в очікуванні вивантаження при погодженому підводі їх на станцію вивантаження.

Додаткові експлуатаційні витрати через зустрічний пробіг порожніх вагонів кільцевих маршрутів визначаються за формулою
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де                
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– вартість 1 поїздо-км пробігу порожнього состава, грн.;
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– відстань зустрічного пробігу порожніх вагонів кільцевого (технологічного) маршруту, км.

15 ПЛАН ФОРМУВАННЯ ПЕРЕДАТНИХ ПОЇЗДІВ У ВУЗЛАХ

Передатні поїзди з вагонів, що слідують з сортувальної на вантажні станції вузла, формують одногрупними чи груповими з кількістю груп, рівною кількості вантажних станцій на шляху проходження поїзда. До груп можна підбирати вагони з під’їзних колій. Розміщення груп вагонів у вказаних поїздах визначають планом формування.

Оптимальний состав та план формування передатних поїздів встановлюють розрахунком, а саме: 

1  Намічають полігон обертання передатних поїздів і локомотивів за географічними ознаками розташування станцій й з’єднувальних колій (внутрішньовузлових перегонів) у вузлі і умовах їх обслуговування локомотивами. 

2  Встановлюють можливі варіанти плану формування і розміри вагонопотоків між станціями.

Планові вагонопотоки по кожному з струменів у намічених варіантах отримують з планової форми ДО-16, з якої виключають потоки, охоплені відправницькими маршрутами і наскрізними поїздами сітьового плану формування поїздів. 

Крім звичайних витрат на накопичення і переробку вагонів на попутних станціях, враховуються витрати на пробіги вагонів і локомотивів, додаткові витрати на маневрову роботу, витрати, пов’язані з формуванням групових поїздів. 
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де L – відстань від станції формування до станції призначення (для групового поїзда береться найбільша відстань до останньої станції), км;       
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 – норми часу відповідно на з’єднання груп на станції формування групових передатних поїздів й відчеплення групи на станції призначення, год.;
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 – норма часу на повторне добирання груп при формуванні групового поїзда, якщо для накопичення виділено одну колію, год.;

tф та tрф – норми часу відповідно на формування і розформування одного передатного поїзда, год. Перелічені норми приймають за технологічними процесами роботи станції;
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 – норми часу знаходження передатного локомотива на станції обороту і час резервного пробігу, що припадає на один поїзд;
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 – середня швидкість проходження по вузлу, км/год, без урахування стоянок на причеплення і відчеплення груп, але з урахуванням стоянок на обгін, схрещення тощо, що визначається за графіком руху передатних поїздів;

k – число груп в груповому передатному поїзді;     
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 – вартість 1локомотиво-год відповідно маневрової роботи, проходження з поїздом і виконання решти роботи маневрових і передатних локомотивів.

3 Добові витрати визначають за кожним призначенням і в цілому за варіантами. Для цього вагонопотік кожного призначення порівнюють з критичними розмірами потоку N, який можна виділяти в окремі одногрупні призначення. 

Після цього складають варіант плану формування передатних поїздів для кожного внутрішньовузлового напрямку, обмеженого сортувальною станцією та останньою розташованою на ньому вантажною станцією, що обслуговується  передатними поїздами.

В кожний варіант повинні включатися вагонопотоки на всі станції даного напрямку.

По кожному направленню за мінімальними витратами вагоно-годин вибирають  оптимальний варіант плану.

Сукупність варіантів за всіма внутрішньовузловими направленнями представляють собою оптимальний варіант плану формування передатних поїздів для кожного вузла в цілому. 

6 ОРГАНІЗАЦІЯ ПОЇЗДІВ КОМБІНОВАНОГО ТРАНСПОРТУ

Поїздом комбінованого транспорту називається поїзд, сформований з вагонів завантажених:

- універсальними і спеціалізованими контейнерами;

- спеціалізованими платформами, сформованими у зчепи з рефрижераторними великотоннажними контейнерами;

- автопоїздами, зчепленими автомобільними кузовами та напівпричепами.

До складу поїзда можуть включатися пасажирські вагони для проїзду водіїв та провідників вантажовідправників.

Маса і довжина поїзда комбінованого транспорту не повинні перевищувати масу та довжину, встановлені графіком руху поїздів. Мінімальний склад поїзда встановлюється 15-20 вагонів. Для формування повносоставного поїзда допускається включення іншого навантаженого або порожнього рухомого складу, що прямує у попутному напрямку, за умови дотримання розробленого графіка поїзда.

16.1 Організація контейнерних поїздів

16.1.1 Контейнерним називається поїзд, сформований з вагонів, завантажених контейнерами.

Вагони контейнерного поїзда завантажуються універсальними або спеціалізованими контейнерами усіх типів. До повної довжини або маси контейнерний поїзд може доповнюватися вагонами з вантажами, що слідують на ті самі станції, що й контейнери, або на станції у попутному напрямку.

16.1.2 Контейнерні поїзди можуть формуватися на станціях, що мають контейнерні пункти, контейнерні термінали та підприємств-вантажовідправників.

За кількістю груп у складі контейнерні поїзди поділяються на одногрупні та групові.

16.1.3 Перевезення вантажів в універсальних контейнерах проводиться між станціями, відкритими для операцій з контейнерами, між зазначеними станціями та портами, включеними до прямого змішаного залізнично-водного сполучення.

Перевезення вантажів в універсальних контейнерах між залізничними станціями, не відкритими для операцій з контейнерами, дозволяється начальником станції призначення за умови наявності в одержувача або станції призначення механізмів для вивантаження контейнерів із вагонів.

Перевезення вантажів у контейнерах у міжнародному сполученні здійснюється згідно з відповідними угодами.

16.1.4 Курсування контейнерних поїздів здійснюється за визначеними нитками графіка руху поїздів, які розробляються Головним управлінням перевезень на підставі заявки, наданої Головним комерційним управлінням Укрзалізниці.

16.2 Організація контрейлерних поїздів

16.2.1 Контрейлерним називається поїзд, сформований із спеціалізованих платформ, завантажених автопоїздами, зчепленими автомобільними кузовами та напівпричепами.

16.2.2 Транспортування залізницями вантажних автомобілів, знімних автомобільних кузовів і напівпричепів спеціалізованим рухомим складом є складовою змішаних перевезень.

16.2.3 Контрейлерні поїзди формуються на вантажних терміналах і, як правило, прямують маршрутними поїздами  за жорстким розкладом.

 16.2.4 У контрейлерні поїзди можуть включатися пасажирські вагони для розміщення водіїв і обслуговуючого персоналу та вагони, завантажені універсальними або спеціалізованими контейнерами усіх типів.

16.2.5 Маршрутним вважається контрейлерний поїзд,  сформований  в кількості 15-20 вагонів. Для формування контрейлерного поїзда встановленої маси і довжини допускається включати до складу поїзда інший рухомий склад як порожній, так і навантажений, який прямує в попутному напрямку, за умов дотримання графіка руху поїзда.

16.2.6 Маса і довжина  сформованих контрейлерних поїздів не повинна перевищувати масу і довжину поїздів, встановлену графіком руху поїздів.

16.2.7 Курсування контрейлерних поїздів у міжнародному сполученні здійснюється згідно з відповідними Угодами та узгодженими Сторонами технологіями.

17 ОФОРМЛЕННЯ ПЛАНУ ФОРМУВАННЯ ПОЇЗДІВ ТА ЙОГО ОСНОВНІ ПОКАЗНИКИ 

17.1 Разом з планом формування поїздів наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України вводиться в дію порядок направлення вагонопотоків, до складу якого входить перелік вагонопотоків, напрямок руху яких відрізняється від найкоротшого їх прямування.

17.2 У пояснювальній записці до представленого на затвердження керівництва Укрзалізниці плану формування поїздів має бути:

- коротка характеристика планових вагонопотоків і пред’явлених до перевезень; розподіл вагонопотоків за окремими залізничними лініями;

- аналіз діючого плану формування поїздів;

- показники нового плану формування і плану перевезень відправницькими і ступінчатими маршрутами;

- відмінність нового плану формування поїздів для технічних станцій і обгрунтування окремих його змін і корегувань (для забезпечення транзитності вагонопотоку, у зв’язку з перерозподілом сортувальної роботи, скороченням вагонопотоку, недостачею сортувальних колій або переробної спроможності станції і т.д.);

- основні зміни у розподілі сортувальної роботи, що передбачені новим планом формування поїздів;

- перелік особливо завантажених дільниць з пропуску вагонопотоків;

- завантаження вирішальних вузлів мережі переробкою вагонопотоків. 

17.3 Для кожної станції складається “Паспорт плану формування поїздів на станції” у двох примірниках, один з яких відправляється до Головного управління перевезень.

До цього документу щорічно вносяться відкориговані дані про технічні засоби станції станом на момент введення нового плану формування (розділ 1), дані, що характеризують новий план (розділ 2,3  і 4), і фактичні показники роботи станції за встановлений період (розділ5). 

17.4 Показники плану формування поїздів поділяються на три групи:

1 Показники плану формування відправницьких і ступінчатих маршрутів.

2 Показники плану формування поїздів на  станції.

3 Загальні показники (для залізниць і мережі).

17.5 До основних показників плану формування поїздів для станції відносяться:

- кількість призначень поїздів за планом формування: наскрізних, дільничних, збірних, вивізних і передатних, швидких і прискорених, порожніх;

- кількість транзитних вагонів без переробки за планом формування;

- кількість вагонів, що підлягає переробці за планом формування;

- параметр накопичення;

- середній состав поїзда, що формується;

- вагоно-години накопичення;

- середній простій вагонів під накопиченням;

- економія від пропуску вагонів без переробки;

- вагоно-години переробки;

- середній простій транзитного вагона, у т.ч. без переробки і з переробкою;

- середній состав поїзда – сформованого і розформованого;

- вагонопотік (в середньому за добу) – без переробки, з переробкою, місцевих;

- кутовий потік.

Додатково до вищезазначених показників визначається: середня дальність пробігу вагонів без переробки, коефіцієнт транзитності.

Середня дальність пробігу вагонів без переробки встановлюється для наскрізних і дільничних поїздів із вантажних вагонів, що формує станція. Пробіг вагонів у цих поїздах (вагоно-кілометри) визначається по кожному призначенню плану формування множенням планового вагонопотоку на відстань до станції призначення. Підрахований загальний пробіг вагонів ділиться на сумарний вагонопотік, що планується для відправлення з наскрізними і дільничними поїздами.

Коефіцієнт транзитності визначається діленням кількості транзитних вагонів без переробки на загальний транзитний вагонопотік станції.

 17.6 Для залізниці і мережі в цілому визначають всі три групи показників, перелічених у п.17.4.

До основних показників плану формування поїздів на технічних станціях (друга група показників) для залізниць і всієї мережі залізниць, відноситься:

- кількість призначень поїздів з розподілом на наскрізні, дільничні, збірні, вивізні, передатні, швидкі і прискорені вантажні. На станціях причеплення вагонів до групових поїздів, у т.ч. і до швидких і прискорених вантажних, додаткові призначення враховують у тих випадках, коли призначення встановлені спеціально для поповнення поїздів, що проходять станцію. Із загального числа призначень  поїздів виділяється і враховується кількість призначень маршрутів із порожніх вагонів;

- кількість призначень групових поїздів (крім збірних);

- вагоно-години накопичення;

- середній простій вагона під накопиченням, визначений діленням вагоно-годин накопичення на загальну кількість вагонів, що переробляється (сумарне значення транзитних вагонів з переробкою і місцевих вагонів);

- середня дальність пробігу наскрізних і дільничних поїздів.

До основних загальних показників плану формування поїздів (третя група показників), які визначаються для залізниць і мережі залізниць, відноситься:

- кількість транзитних вагонів без переробки, у т.ч. в тих, що проходять станцію у відправницьких і ступінчатих маршрутах;

- кількість транзитних вагонів з переробкою, в т.ч. тих, що надійшли в розпилення з відправницькими і ступінчатими маршрутами; 

- коефіцієнт транзитності;

- вагоно-години переробки;

- кількість переробок вагонів за рейс;

   - середня дальність пробігу вантажних вагонів, км, яка визначається діленням загального пробігу вагонів (вагоно-км) на суму відправлених зі всіх станцій транзитних і місцевих вагонів, що перероблюються. 

                ∑ns
lп = ––––––––––––––– .

          ∑nпер +  ∑nвант

Всі показники надаються у вигляді зведеної таблиці 17.1.

Таблиця 17.1 Робота залізниць і план формування поїздів

Показники
Одиниця виміру
Роки
Зміни показників до попередніх



попередні
звітні
абсолютні
%

Вантажообіг 
млрд.т-км





Перевезення вантажів
млн.т





Навантаження
тис.ваг/добу





Повний рейс
км





Коефіцієнт загального порожнього пробігу
%





Навантажений рейс
км





Порожній рейс
км





Загальний транзит

у т.ч.
тис.ваг





без переробки






з переробкою






Відправлення вагонів в маршрутах
тис.ваг/добу





Рівень маршрутизації, у т.ч.
%





в прямих, на одну станцію вивантаження






у  розпилення






Середня дальність пробігу вагона в маршруті
км





Кількість призначень за планом формування
одиниць





Простій транзитного вагона під накопиченням
год





Кількість технічних станцій на рейсі






Число переробок вагонів за оборот на рейсі 
шт





Середня потужність призначення
вагонів





Пробіг вагона, що приходиться на одну переробку
км





Коефіцієнт транзитності вагонопотоку
%





Середня дальність перевезення вантажів
км





Середня дальність пробігу вантажних поїздів
км





18 АНАЛІЗ ПЛАНУ ФОРМУВАННЯ ПОЇЗДІВ 
18.1 Після розрахунків плану формування поїздів проводиться аналіз діючого і визначаються   відмінності нового плану формування поїздів і можливі його зміни.

18.2 Порівняльний аналіз показників розрахованих варіантів дає можливість оцінити вплив різних умов на план формування поїздів і вибрати оптимальний, який можна реалізувати, за умовами розвитку окремих технічних станцій, полігонів і мережі в цілому.

18.3 Показники нового плану   формування поїздів, порівнюються з показниками попереднього плану формування поїздів і визначається ефективність від його упровадження. 

18.4 Аналіз проводиться з виділенням чотирьох основних показників по окремих станціях, полігонах і мережі в цілому: кількість призначень поїздів, що формуються; потрібна кількість сортувальних колій; кількість вагонів, що підлягає переробці; сумарні витрати вагоно-годин на накопичення і переробку вагонів.

18.5 Показники порівнюваних варіантів, надаються у вигляді зведеної  таблиці 18.1

Порівнянням даних табл.18.1  за варіантами встановлюється: перелік і загальна кількість  станцій зі збільшенням кількості призначень, нестачею і надлишком сортувальних колій для виділених  призначень поїздів; загальний розрив в необхідності і наявності сортувальних колій (при їх недостачі) по кожному полігону і мережі у цілому; рівень завантаження (за надлишком і недостачею переробної спроможності) на кожній виділеній для розрахунків станції, на кожному полігоні і мережі у цілому, зміни в розподілі сортувальної роботи на станціях окремих полігонів і на полігонах у цілому.

18.6 Крім вищезазначених показників, порівнюються витрати вагоно-годин на накопичення, переробку, а також сумарні приведені вагоно-години в цілому по варіанту.  

18.7 Аналіз виконання плану формування вантажних поїздів проводиться:

 - щодобово (оперативний) – диспетчерським апаратом та фахівцями з розробки плану формування поїздів оперативно-розпорядчого відділу служб перевезень та Головного управління перевезень; 

 - щоквартально – фахівцями з розробки плану формування поїздів служб перевезень зі складанням звітів та техніко-економічним обґрунтуванням;

- щоквартально – фахівцями з розробки плану формування поїздів відділу технології перевезень Головного управління перевезень на підставі даних службами перевезень та звітних даних ЦЧУ з  техніко-економічним обґрунтуванням. 

Відповідальними за проведення аналізу виконання плану формування поїздів, надання їх у встановленні терміни до Головного управління перевезень є заступники начальника залізниці – начальники служб перевезень. В Головному управлінні перевезень – заступник начальника - начальник оперативно-розпорядчого управління. 

Таблиця 18.1 Зміни показників за порівняльними варіантами плану формування поїздів на станціях полігону

Станція (система)
Кількість призначень
Потрібна кількість сортувальних колій
Переробка

вагонів/доба


Додаткових (+)
Ті, що не виділились (-)
всього






+
-
Надлишок (+)
Недостача (-)
Та, що використовується (+)
Недостача (-)

Д
1

1

1


225

К непарна






18


К парна
1
1





82

Ш
2

2

2

108


Ж









…….









Всього на полігоні
44
14
35
5
19
19
446
5772

….
…..
…..
….
….
….
….
….
….

….
….
….
….
….
….
….
….
….

Всього на полігоні
42
13
30
1
23
10
460
3970

Всього на мережі (сума на всіх полігонах)
кд
Кнв
∑  
∑
нн
ннд
Nнв
Nнд

18.8 При підготовці аналізу плану формування поїздів приділяється особлива увага недопущенню його порушень, до яких відноситься: 

18.8.1 для поїздів, що надходять для розформування – включення до складу поїздів вагонів зворотного призначення, якщо таке не передбачено планом формування;

18.8.2  невідповідність підбирання груп вагонів, що прямують в групових поїздах, установленому порядку їх формування і розміщення в составі поїзда;

18.8.3  недотримання встановленого порядку поповнення вагонами (групами вагонів) відправницьких маршрутів і поїздів на шляху їх прямування, які організуються на технічних станціях;

18.8.4 недотримання встановленого порядку формування маршрутів із порожніх вагонів;

18.8.5 розформування поїздів і відправницьких маршрутів, які проходять станцію транзитом;

18.8.6  включення в поїзд навантажених вагонів, на які відсутні перевізні документи.

18.9 При техніко-економічних розрахунках визначаються непродуктивні втрати, пов’язані з порушеннями плану формування поїздів.

19 ЗАХОДИ ЩОДО ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ВИКОНАННЯ ПЛАНУ ФОРМУВАННЯ

19.1 Разом з розробкою плану формування поїздів розробляються наступні заходи, що забезпечують їх виконання на станції:

- встановлення найбільш доцільної спеціалізації маневрових районів і колій сортувальних парків;

- забезпечення станційних технологічних центрів з обробки поїзної інформації і перевізних документів необхідною нормативно-довідковою інформацією;

- вивчення порядку направлення вагонопотоків і плану формування поїздів всіма причетними працівниками;

- встановлення на основі плану формування технологічного процесу обробки транзитних поїздів зі зміною состава поїзда і заміною груп;

- встановлення порядку відправлення вагонів за встановленими термінами доставки вантажів;

- дотримання встановленого регламенту системи диспетчерського керівництва з виконання плану формування.

19.2 Для контролю за змінами розмірів вагонопотоків на станціях, виконання плану формування і порядку направлення вагонопотоків на дирекціях і залізницях організується облік направлення вагонопотоків  кружністю за формою ДО-21, фактично виконаних вагонопотоків за формами ДО-16,  ДО-17 та ДО-17А та допущених порушеннях плану формування поїздів за формою ДО-24.

19.3 В аналізі роботи станції зазначається фактичне виконання показників плану формування  в порівнянні з розрахунковими значеннями, відповідно до “Паспорта плану формування станції”, далі “Паспорт”. Особливу увагу слід приділяти коефіцієнту транзитності вагонопотоку. При зниженні його фактичного значення в порівнянні з вказаним в “Паспорті”, визначається, за рахунок яких призначень і з вини яких станцій збільшилась доля вагонопотоку, який переробляється.

 При встановленні значного розходження між фактичними вагонопотоками в порівнянні з плановими визначаються конкретні пропозиції з корегування плану формування. У разі збільшення вагонопотоків призначенням на попереду розташовані  станції, які зазнають труднощів з їх переробки, вишукуються можливості формування більш дальніх поїздів або підбирання груп.

19.4 Аналізуючи виконання плану формування поїздів на дирекціях і в службах перевезень, особливу увагу слід приділяти на:

- виконання плану відправницької маршрутизації; відступу від встановленого порядку направлення вагонопотоків;

- коефіцієнт транзитності вагонопотоку з виділенням станцій, на яких допущено зниження цього показника, з встановленням причин зниження;

- виконання показника “середня дальність пробігу поїздів” в цілому на залізниці і на кожній дирекції;

- середню дальність прямування вагону в маршрутах;

- відповідність змін кількості вагонів, які перероблюються, змінам розмірів перевезень (вагоно-кілометри).

У випадках, якщо буде встановлено, що приріст кількості транзитних вагонів, які перероблюються, вище відносного приросту пробігу вагонів (в відсотках), аналізують причини, які викликали таку диспропорцію, і розроблюють заходи з їх усунення.

19.5 Керівники та фахівці служб перевезень, відділів статистичного обліку і звітності повинні проводити періодичну перевірку правильності обліку простою вагонів на станціях, звертаючи особливу увагу на  правильність віднесення вагонів до категорії: транзитних з переробкою і без переробки.

19.6 “Звіт про виконання вагонопотоків за призначенням плану формування поїздів” ф. ДО-17А та ДО-17 складається на всіх сортувальних, дільничних і вантажних  станціях, що приймають участь у розробці сітьового плану формування поїздів, а також на всіх технічних станціях, які виконують значну роботу з формування поїздів внутрішньодорожнього плану.

У формі ДО-17А та ДО-17, вагонопотоки, що відправляються, враховуються по кожному призначенню.

19.7 Вагонопотоки з прибуття враховуються з виділенням станцій формування поїздів по трьох облікових журналах, що складаються на основі обробки натурних листів поїздів.

Журнал 1 – призначається для запису всіх транзитних і поїздів, що надходять в розформування, крім відправницьких маршрутів. Тут враховуються наскрізні, дільничні, вивізні, передаточні і збірні поїзди, які визначаються планом формування поїздів (Додаток 6).

Журнал 2 – призначається для запису вагонів, що поступають у відправницьких маршрутах – прямих або в розпилення (Додаток 7).

Журнал 3 – призначається для вагонопотоку, що зароджується на самій сортувальній станції (Додаток 8).

 В  Журналі 4 враховуються кутові вагонопотоки, що зароджуються на самій станції (Додаток 9).

19.8 Для визначення станцій формування поїздів, що надходять на станцію, для якої складається ф. ДО-17А та ДО-17, використовується книга плану формування. 

В Журнал 1 із дорожньої відомості виписуються всі станції своєї залізниці, що формують поїзди призначенням на станцію, для якої складається форма ДО-17А та ДО-17.

У тому ж порядку потім виписуються призначення із розділу “приймання поїздів на залізницю”. Потім переглядаються всі інші призначення плану формування і з них виписуються ті, які будуть транзитними для станції, що розглядається.

В облікових книгах рекомендується залишати декілька вільних листків, для обліку призначень, не передбачених планом формування.

Для порожніх вагонів, що поступають регулювальними составами, призначається окремий журнал або частина журналу без зазначення станцій формування.

При складанні облікового Журналу 2 виділяються окремі сторінки для тих станцій, які систематично на протязі всього року організують відправницькі маршрути на дану станцію.

Журнал 3 ведеться або в цілому по станції, або по окремих великих пунктах навантаження, вивантаження та інших об’єктах станції.

19.9 На основі облікових журналів компонується звітна форма ДО-17, яка має форму, наведену у Додатку 10.

ДОДАТОК 1

Технологія розрахунків плану формування і допоміжних таблиць  до плану формування  вантажних поїздів на ПЕОМ

Перед початком введення інформації в ПЕОМ для розрахунку плану формування  необхідно перевірити настройку файлу “plan.ini“ (C:\Windows) – як правило, це третій рядок  файлу: “ Dir = С:\St…( St…- це каталог, у якому реєструється план формування кожної станції: одна станція – один файл  по коду станції, наприклад: Дарниця – St32000 ).

Початок роботи програми вводу плану формування здійснюється запуском файлу “ plan. eхе “. 

Після запуску програми на моніторі  ліворуч з’являється  географічна схема залізниць України і Молдови, а права частина монітору поділена на три вікна по горизонталі: верхнє – список залізниць, станції яких мають описаний план формування; середнє вікно призначене для виводу на екран допоміжних таблиць плану формування станцій; нижнє – для виводу помилок.

Для зміни існуючого плану формування станції або розробки плану формування нової станції клавішею F2 на екран виводиться вікно редагування.

Використовуючи “ мишу”, вибирається залізниця, на якій необхідно змінити план формування  існуючій станції або розробити план формування для нової станції. Для розробки плану формування нової станції “мишею” вибирається рядок ++Нова станція ПФ +++, і у вікні редагування, зробивши активною строку “формування”, набирається п’ятизначний код або назва потрібної станції. Використовуючи кнопку  “вставити”, починається процес розробки  плану формування потрібної станції. 

 Розробка  плану формування здійснюється у вікні редагування. Для візуального контролю використовуються інші вікна:

а) праве вікно – схема залізничної мережі. Використовується для візуального контролю за охопленням станцій за призначенням ( схема рисується жирними блакитними лініями при охопленні, або червоним кольором - при повторному включенні);

б) верхнє ліве вікно -  текстовий опис плану формування;

в) середнє вікно – контроль за розробкою допоміжної таблиці плану формування станції з зазначенням кодів станцій або діапазонів кодів станцій, які не охоплені планом формування або повторно включених в інші, або такі самі призначення;

 г) нижнє ліве вікно -  відображає перелік помилок в сформованому плані формування.

Для збереження введеної інформації використовується кнопка “ Зберегти ”, яка розташована у лівому верхньому кутку екрана, або відповідна кнопка при виході з опису даної станції.

Натисканням кнопки “ Настройка” можна змінити параметри “ Схема ”.

Натисканням кнопки “Сервіс” можна розробити маршрут за планом формування  за найкоротшою відстанню і за найкоротшою відстанню  “через” одну або декілька станцій в межах залізниць України та Молдови.

Маршрути за найкоротшою відстанню і за найкоротшою відстанню “через” розробляються тільки по території України і Молдови.

Натисканням кнопки “ Повторна переробка ” для виявлення повторних переробок провадиться перерахунок маршрутів за усіма призначеннями. Результати   перерахунків фіксуються файлом “doublts.txt”, який створюється у каталозі    “St…( С:\St…)”. При цьому повторні переробки збірних поїздів, диспетчерських і маневрових локомотивів ( розвіз вагонів по станціях ділянок) позначається  символом     “ * ”.

Кнопкою “ Статистика ”  здійснюється  облік усіх елементів мережі.

Кнопкою “ Перевірити помилки “  виводяться на екран всі помилки, які були зроблені в процесі редагування.

Кнопкою “ Файл “ зберігається і записується опис або таблиця плану формування окремої станції, усієї мережі, а також записується у виді тексту міжзалізнична або міждержавна здача поїздів, список стикових  пунктів між залізницями, зберігається список помилок для їх більш уважного розгляду і усунення. Збереження таблиць можливо у двох варіантах – за зростанням кодів  кнопкою “Діапазон”, та за призначеннями плану формування – кнопкою “Призначення”.

Таблиці можуть бути створені і збережені з використанням як чотирьох знаків коду станції, так і п’яти.

ДОДАТОК 2

Методика визначення основних нормативів для розрахунків плану формування одногрупних поїздів.

До основних нормативів для розрахунків плану формування одногрупних поїздів відноситься параметр накопичення составів с, який визначається в залежності від кількості призначень k, потужності вагонопотоків за призначеннями Ni і ряду інших факторів, які характеризують процес накопичення. Формули для визначення параметра с представлені у табл.1 та табл.2.

Таблиця 1 Розрахунок параметра накопичення с
Умови
Формула

У цілому по станції

При розрахунках за окремими призначеннями потужністю Ni
До 100 вагонів

111 – 200 вагонів 

більш ніж 200 вагонів

Для детальних розрахунків
с = 12(1- 
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с = 11,92 (1 – Δс 1)

с = 9 (1 + Δс 2 )

с = 12(1 + Δс 3 )

с = 12(1 – В 
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Таблиця 2      Значення поправки Δс
Потужність вагонопотоків, ваг/добу
Δс1
Δс2
Δс3
Потужність вагонопотоків, ваг/добу
Δс1
Δс2
Δс3

До 50
0,07
-
-
150 – 170
-
0,15
-

60 – 70
0,09
-
-
180 – 200
-
0,20
-

80 – 90
0,12
-
-
210 – 300
-
-
0,02

91 – 100
0,13
-
-
310  - 400
-
-
0,03

110 - 140
-
0,13
-
Більш ніж 400
-
-
0,04

При детальних розрахунках, які пов'язані з визначенням часу простою вагонів окремих призначень під накопиченням, використовується формула

с = 12(1– В
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 – середня величина состава, який відправляється, в вагонах;

     В – коефіцієнт, який залежить від допустимого коливання розміру составів, які відправляються Δm; 

Значення В при різних Δm приймається рівним:

Δm,%…………………….2      4      6     8      10

В…………………………0,4   0,7   0,9   1,1   1,2

mван – середня величина групи накопичення составів даного призначення визначається за формулою:

mван =  
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де mпр – середня величина состава, що прибуває на станцію, вагонів;

        Ni  – середньодобовий вагонопотік призначення, вагонів;

          k – кількість призначень в сортувальній системі, з урахуванням місцевих

                 призначень.

Величина mван може також визначатися за натурним спостереженням. Величина  витрат на накопичення составів збірних поїздів, тобто норматив tнак, знаходиться моделюванням процесу накопичення. Тому простій вагона збірного поїзда під накопиченням розраховується до моменту “початок формування збірного поїзду”.

Значення tнак визначається в технологічному процесі роботи станції в розділі „Порядок розрахунку норм часу знаходження вагонів на станції”.

ДОДАТОК 3

Методика розрахунку оптимального плану формування поїздів. 

Загальна постановка задачі виходить з наступних передумов: 

Задана транспортна мережа, що вміщує р станцій (вершин мережі) Рі та ділянок (дуг) - sij.

 Задані вагонопотоки Nij, де і – номер станції зародження (відправлення) вагонопотоку; j – номер станції його погашення (прибуття).

Задані маршрути sij прямування вагонопотоків Nij.

Для кожної ділянки sij за її початковою станцією і задана величина (cm)ij.

Для кожної ділянки sij за її початковою станцією і задана величина Текij – від проходження одного вагону по ділянці sij через станцію і, проходячи її без переробки. Це дозволяє задавати норматив Текij для однієї й тієї ж станції диференційовано в залежності від направлення прямування вагонопотоку.

Для кожної станції і задано число колій 
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 в непарному парках.

 Для кожної ділянки sij задано ознаку формування на неї поїздів рij = 0 в парному парку чи рij =  1 в непарному парку.

Задані обов’язкові й заборонені призначення плану формування одногрупних  поїздів.

Зазначення обов’язкових призначень необхідне для організації відхилення вагонопотоків згідно з заданими кружностями. Обов’язковими призначеннями вважаються всі дільничні та додаткові, що виділяються для відхилення вагонопотоку  кружностями. 

Якщо вагонопотік Nlm включається послідовно в кілька призначень від станції l до  к1, від к1 до к2,...,m, то вважається, що вагонопотік піддається переробці на станціях к1, к2, ..., m, чи , що  те ж саме, станції к1, к2, m є станціями переробки вагонопотоку Nlm.

Якщо призначення (i, j) не входить в план формування,  то потужність призначення nij = 0, а якщо входить, то дорівнює сумі вагонопотоків і включається в це призначення
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, якщо вагонопотік Nlm входить в призначення i, j та 
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 для інших вагонопотоків.

Введення в план формування певного призначення ij приводить до збільшення на [cm]ij витрат вагоно-годин на накопичення. При цьому зменшуються витрати не переробку вагонів.

Приведені витрати вагоно-годин на переробку вагонів на станції і 
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Введення суми 
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дозволяє переходити від обліку потужності призначення nij до обліку тільки вагонопотоку, що перероблюється.

Сумарні приведені витрати вагоно-годин на накопичення та переробку за заданим варіантом плану формування одногрупних поїздів
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 - ознака приналежності розглянутого призначення множині обов’язкових (Мо) чи заборонених (Мз) призначень.
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При розрахунку плану формування одногрупник поїздів вирішується задача ціло-чисельного лінійного програмування при мінімізації функції
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Приведена постановка задачі дозволяє одержати варіант плану формування, який по деяких показниках (змінність нормативу 
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 в залежності від обсягів, які перероблюються, необхідність виділення декількох колій для формування потужних призначень, обмеження по перероблюваній спроможності) може не відповідати технічному розвитку станцій.

Після розрахунку плану формування поїздів в цілому для мережі перевіряється можливість реалізації оптимального варіанту плану на розрахункових станціях. При неможливості його виконання на окремих станціях коректуються призначення плану формування. 

При необхідності введення корегувань для більшого числа станцій полігону з метою зменшення обсягу корегувань проводять ряд розрахунків з введенням обмеженої кількості призначень й умовних (штрафних) значень нормативів Тек, прийнятих у залежності від обсягу переробки на станції. Для станцій, на яких за планом формування виділяються потужні призначення, що вимагають більше однієї колії для накопичення, зменшують число розрахункових припустимих призначень.

План формування  поїздів для полігону мережі розраховують в п’ятьох варіантах:

- без  урахування кружностей вагонопотоків і числа колій (розрахункового числа призначень) на станціях;

- оптимальний з урахуванням кружностей та без обліку числа колій на станціях;

- оптимальний з урахуванням кружностей та числа колій на станціях;

- прийнятий (з урахуванням експертних коректувань за окремими призначеннями і станціями);

- діючий, розрахований на нові планові вагонопотоки.

Порівняння показників всіх знайдених варіантів планів формування поїздів дає можливість оцінити вплив зміни розрахункових умов на план формування одногрупних наскрізних поїздів в цілому для полігону мережі.

ДОДАТОК 4

Методика розрахунку плану формування поїздів з порожніх вагонів

Розрахунок плану формування поїздів з порожніх вагонів визначається характером зміни розмірів порожніх вагонопотоків. Розрізняють наступні розрахункові схеми утворення і погашення порожніх вагонопотоків:

1) зростання розмірів порожніх вагонопотоків у напрямку нормального проходження порожніх вагонів (Рис. Д.4.1). При цьому послідовно розглядається організація порожніх вагонопотоків на ділянках і напрямках, що включають кілька ділянок;

2) зменшення розмірів порожнього потоку в напрямку нормального їх проходження (Рис. Д.4.2). При цьому приймається зворотня послідовність розрахунків - спочатку на напрямках з технічними станціями, потім на ділянках з вантажними станціями.
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Рис. Д.4.1 Схема зростання потоків
Рис. Д.4.2 Схема зменшення потоків

 порожніх вагонів
          порожніх вагонів

Для ділянок зі зростанням розмірів порожніх вагонопотоків послідовно визначають доцільність формування:

маршрутів за величиною загального добового потоку на станціях вивантаженя, які визначаються за формулою:
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ступінчастих маршрутів на  ділянках або у вузлах, які визначаються за формулою:
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де  tприч – середній час причеплення групи порожніх вагонів до ступінчатого маршруту, годин;

qл, qе, qп, qсm – приведені до вартості 1 вагоно-год відповідно витрати локомотиво- і  бригадо-годин: енергетичні витрати, пов'язані з розгоном і гальмуванням поїздів із порожніх вагонів на станціях причеплення;   додаткові  витрати, пов'язані з неповносоставністю поїздів;  додаткові  витрати,   пов'язані з витратою палива й електроенергії на стоянках поїздів, приведені вагоно-години/вагон;


[image: image282.wmf]чек
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 – середній час очікування відправлення, годин;

і = 1, 2, ..., n – кількість станцій, ступінчатих маршрутів, що беруть участь в організації.
Нормативи для організації ступінчатих маршрутів.
Додаткові витрати tприч викликані причепленням груп вагонів до маршрутів, приймаються за нормами, зазначеними у технологічних процесах роботи станцій. При відсутності цих даних норма tприч приймається рівною 0,5 години.

Додаткові витрати локомотиво- і бригадо-годин на станціях причеплення (чи відчеплення) враховуються еквівалентом qл, обумовленим по формулі:
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де  еNH   – видаткова ставка приведеної вартості локомотиво- і бригадо-годин;              
еnH   – видаткова ставка приведеної вартості 1 вагоно-години.

Енергетичні витрати, пов'язані з розгоном і гальмуванням поїздів з порожніх вагонів на станціях причеплення (відчеплення), визначаються еквівалентом енергетичних витрат qe по формулі:
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де   B - вартість однієї зупинки поїзда, що враховує тільки енергетичні витрати, пов'язані з розгоном і гальмуванням (без витрат викликаних простоєм поїзда).
При порівнянні з маршрутизацією порожніх вагонів зі станцій вивантаження формула має вид
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При визначенні доцільності ступінчатої маршрутизації порожніх вагонів  на дільниці формула має вид
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nд, 
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nзб, 
[image: image289.wmf]D

nвив - зміна числа дільничних,  збірних і вивізних  поїздів
на дільниці;

L, l, lвив, lск - відстань пробігу поїздів кожної категорії без зміни складу поїзда,    км;

УNS - вартість 1  поїздо-км   пробігу   для   дільничних, вивізних і   порожніх  поїздів,  визначається  по  формулі
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Для  збірних  поїздів, що  працюють з складацькою бригадою,  формула має  вид:
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де
Q – маса складу  поїзда,   т;

Р+Q – осьове    навантаження  вагона  брутто,  т;

Тпр.зд, Т'пр.зд  – час на приймання і здачу відповідно поїзда і локомотива;

eNS, eNH, eNh, eMh, eMH, eMS, еуп, ет.к – витратні ставки відповідно один ваг-км, одна ваг-год, одна-бригадо-год   складацької   бригади,   одна бригадо-год  локомотивної бригади,  одна локомотиво-год,  один локомотиво-км, умовного палива (кг) чи електроенергії   (кВт-год),   т-км   брутто; 

Цут – ціна 1 кг умовного палива чи однієї кВт-год електроенергії;

ВNS – витрата  палива чи електроенергії на  один поїздо-км.

 Енергетичні витрати, пов'язані  з витратою палива й електроенергії на стоянках поїздів, визначаються еквівалентом енергетичних витрат на стоянках  qст за формулою
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де  
[image: image295.wmf]h

 - коефіцієнт витрати палива й електроенергії на стоянках поїздів, що дорівнює: для електричної тяги 0,03 і тепловозної тяги 0,06.

на станціях вивантаження порожніх маршрутів з вагонів, вивантажених у другій половині доби, визначається умовою

                                    
[image: image296.wmf](

)

;

)

1

(

2

пор

пор

пр

ек

ек

p

пор

m

с

Т

Т

N

³

+

-

å

g

                           (Д.4.3)

ступінчатих маршрутів з вагонів, що вивантажуються в другій половині доби, визначається умовою                                         
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Для немаршрутизованого на ділянці порожнього вагонопотоку перевіряється можливість об'єднання його з порожнім вагонопотоком, що зароджується на найближчій попутній технічній станції, за умовою (Д.4.1). При задоволенні умови (Д.4.1) порожні вагони з вантажних станцій ділянки повинні відправлятися місцевими поїздами на технічну станцію. При невиконанні умови (Д.4.1) струмені порожніх вагонопотоків перевіряються за умовами (Д.4.2 - Д.4.4) на можливість формування ступінчатих маршрутів з урахуванням економії від пропуску без переробки на найближчій технічній станції при маршрутизації.

Доцільність маршрутизації порожнього вагонопотоку в період згущеного підведення порожніх вагонів на технічну станцію визначається умовою
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де 
[image: image300.wmf]t

р - коефіцієнт ритмічності прибуття порожніх вагонів на технічну станцію;
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- частина часу доби, що є періодом згущеного підведення порожніх вагонів. Величина 
[image: image302.wmf]a

 змінюється від 0,5 до 1 у залежності від графіка руху місцевих поїздів.

При невиконанні умов (Д.4.1), (Д.4.5) проводяться подальші розрахунки з виявлення можливості збільшення сумарної економії вагоно-годин за рахунок об'єднання струменів порожніх вагонопотоків на попутних технічних станціях.

На напрямках і ділянках з убуванням порожнього вагонопотоку порожні вагони одного роду розглядаються як загальний вагонопотік незалежно від кількості призначень на станціях формування.

На напрямках з убуванням потоків частина його погашається на ділянці до наступної технічної станції, інша частина погашається на наступній технічній станції і далі. Доцільність маршрутизації порожнього вагонопотоку на напрямку при убуванні потоку вагонів визначається за умовою
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де j = 1,2,..., n - кількість призначень порожніх вагонопотоків на станції формування; 

а - частка вагонопотоку, що погашається на ділянці до технічної станції;

b - частка вагонопотоку, що погашається на найближчій технічній станції і далі.

У тому випадку, коли на технічній станції величина порожнього вагонопотоку  не задовольняє умові (Д.4.6), частина вагонопотоку а
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  включається  у місцеві поїзди для розвозу по ділянці, а частина вагонопотоку   b
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передається    на   наступну   попутну   технічну   станцію  для   розгляду можливості маршрутизації при об'єднанні порожніх вагонопотоків.

На ділянці з убуванням порожнього вагонопотоку доцільність формування маршрутів з порожніх вагонів визначається достатньою умовою
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При наявності на ділянці станцій, на яких середньодобова потреба порожніх вагонів менше кількості вагонів у маршруті, розвіз порожніх по станціях може здійснюватися тими ж маршрутами з відчепленням. З урахуванням відчеплень частини порожнього вагонопотоку на станціях ділянки доцільність маршрутизації виражається умовою
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де   
[image: image308.wmf]b

- кількість станцій, на які розвозять порожні вагони маршрутами з відчепленням; 

tвідч - додаткові   вагоно-години стоянки порожніх маршрутів на станціях відчеплення.

При невиконанні умови (Д.4.8) частина порожнього вагонопотоку в розмірі 
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повинна розвозитися місцевими поїздами, а доцільність маршрутизації  частини порожнього вагонопотоку, що залишилася, визначається умовою
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При незадоволенні достатнім умовам (Д.4.7) - (Д.4.9) порожні вагони включаються в місцеві поїзди.

При розрахунку плану формування поїздів з порожніх вагонів на ЕОМ установлюються нормальні напрямки і найкоротші шляхи проходження порожніх вагонопотоків кожного роду, на полігоні залізниці і мережі в цілому виділяються ділянки і напрямки зі зростанням і убуванням порожніх вагонопотоків. Потім послідовно виконуються розрахунки: для ділянок і напрямків зі зростанням порожнього вагонопотоку відповідно за формулами (Д.4.1) - (Д.4.5), для напрямків і ділянок з убуванням порожнього вагонопотоку - відповідно за формулами (Д.4.6) - (Д.4.9).

ДОДАТОК 5

Методика визначення нормативів для  розрахунків плану формування поїздів із порожніх вагонів

Приведена економія часу на шляху проходження на 1 вагон від більш високої швидкості руху маршрутів із порожніх вагонів визначається за формулою:
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де: L – довжина дільниці;

η – коефіцієнт, який враховує можливість реалізації більш високої швидкості;
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 –  ходова швидкість навантажених поїздів;

β – коефіцієнт дільничної швидкості;
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 – відношення реалізованих швидкостей руху порожніх і навантажених поїздів при максимально допустимих швидкостях.

Величина φ  залежить від системи прокладки поїздів в графіку руху поїздів та рівня заповнення пропускної спроможності дільниці.

На двоколійних лініях

При відсутності розкладу для порожніх маршрутів в графіку руху та заповненні пропускної спроможності дільниці не менше 0,8 – 0,85 для визначення φ використовується значення 
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де: 
[image: image316.wmf]a

б

– коефіцієнт, що характеризує відношення інтервалу між останнім,  що прослідував, вантажним поїздом і першим після перерви порожнім поїздом  до середнього міжпоїзного  інтервалу; визначається
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де: ∆t – скорочення часу знаходження поїзда на дільниці, год;

      Ісер – час середнього міжпоїзного інтервалу;

      Ір – час розрахункового міжпоїзного інтервалу.

При паралельному графіку та заповнені пропускної спроможності більше 0,85 φ=1.

На одноколійних лініях

При відсутності розкладу для порожніх маршрутів в графіку руху дільнична швидкість визначається:

На дільницях з автоблокуванням  


[image: image318.wmf]u

пор

х
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х

(1+0,2ω);

на дільницях з іншими засобами зв’язку для руху


[image: image320.wmf]u

пор

х

= 
[image: image321.wmf]u

нав

х

(1+0,4ω);

де  ω – доля порожніх поїздів, які мають максимальну швидкість 100 км/год від загальної кількості поїздів (приймається за графіком руху).

Економія локомотиво- і бригадо-годин, отримана за рахунок більш високої дільничної швидкості порожніх маршрутів, враховується еквівалентом економії поїздо-годин, визначається за формулою

τсл 
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де еNH – укрепнена витратна ставка приведеної вартості локомотиво- і бригадо-годин.

Пропуск поїздів із порожніх вагонів з підвищеною дільничною швидкістю пов'язаний з  додатковою витратою палива і електроенергії на тягу поїздів і зміною механічної роботи  гальмування поїздів. Ці витрати враховуються еквівалентом τт,  який  визначається за формулами:

для електричної тяги
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для тепловозної тяги

τт= 
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де ∆А, ∆В – додаткова витрата відповідно електроенергії та умовного палива на 104 т-км брутто;

               Q – маса состава брутто, тонн;

  евре, еврт  –  витратні норми, які враховують частину витрат на ремонт електровозів і тепловозів, віднесену відповідно на 1 квт-год електроенергії і 1 кг умовного палива;

     Цел, Цут – ціна 1 квт-год електроенергії і 1 кг умовного палива;
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R
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– витратна норма на 1 т-км механічної роботи гальмових сил, яка враховує відповідну долю затрат на ремонт колії, вагонів і локомотивів;

              Р – маса  поїзного локомотива, тонн;

             івр – середня крутизна „шкідливого” спуску; визначається виразом

івр=(0,707+0,304υmax·10-2)ісер, ‰;

          ісер – середня величина ухилу на неробочій частині профілю;

         ωсер – середньозважений питомий опір руху поїзда;

            μ – питома протяжність елементів профілю колії, яку  проходить поїзд в режимі гальмування.

Параметр накопичення составів із порожніх вагонів  сп у спрощеному виді визначається:

для вантажних станцій в залежності від обсягу вантажної роботи

сп=
[image: image327.wmf]m
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де Nвив – добове вивантаження, вагонів; 

   Nнав – добове навантаження, вагонів;

     tн – час накопичення составів із порожніх вагонів.

Для сортувальних і дільничних станцій в залежності від утворення добового потоку  порожніх вагонів, займання під навантаження на станціях вузла і відправлення під навантаження на станції прилеглих дільниць параметр накопичення визначається за формулою

сп=
[image: image328.wmf]m

N

t

N

N

П

утв

Н

зан

утв

2

)

(

-

,

де Nутв – добове утворення потоку порожніх вагонів; 

   Nзан – добове навантаження станцій вузла і відправлення під навантаження на станції прилеглих дільниць.

Додаток 6

до п.19.7  Інструкції

Журнал 1
Облік вагонопотоків, що надходять в наскрізних, дільничних, збірних, 

вивізних і передаточних поїздах

Залізниця і станція формування _____

Місяць, число
№ поїзда
Призначення поїзда
Кількість вагонів




всього
У т.ч. за призначенням












1
2
3
4
5
6
7
8
9
10




















































































































































































































































































Додаток 7 

До п.19.7 Інструкції


Журнал 2

Облік вагонопотоків, що надійшли у

відправницьких маршрутах

Місяць, число
№ поїзда
Найменування залізниці і станції організації відправницького маршруту
Найменування станції призначення маршруту
Кількість вагонів





всього
У т.ч. призначенням










1
2
3
4
5
6
7
8





















































































































































































Додаток 8

До п.19.7 Інструкції

Журнал 3

Облік вагонопотоків, що зароджуються на

сортувальній станції

Місяць, число
№ передачі
Найменування пункту навантаження, сортування і т.п.
Кількість вагонів




Всього
У тому числі призначенням











1
2
3
4
5
6
7
8
9





















































































































































































































































































































































Додаток 9

До п.19.7 Інструкції

Журнал 4

Зведена відомість кутових вагонопотоків,

що надходять із парної (непарної) системи

Найменування підходу до станції
Найменування станції формування поїздів, з якими прибули вагони для іншої системи
Кількість кутових вагонів



всього
У т.ч. призначенням










1
2
3
4
5
6
7
8











































































































































































































































Додаток 10

до п. 19.9 Інструктивних вказівок


Станція ____________ 

Звіт

 про виконання вагонопотоків за призначенням відповідно до плану формування 

по станції ____________________за ___________ 200__    (за формою ДО-17А)

Надходження вагонів
Звідки
Куди 

В поїздах по плану формування
Станція

Характер вагонопотоку
Вагони за призначенням плану        формування поїздів


формування
розформування












без переробки










з переробкою










без переробки










з переробкою










без переробки










з переробкою







В інших навантажених по плану формування (оперативні значення) 
без переробки








з переробкою







В порожніх составах
без переробки








з переробкою







У відправницьких маршрутах
По плану
Розпилення (з переробкою)








В інших









По плану в інших
Далі без переробки

















Всього транзит
без переробки








з переробкою








Всього транзит







Своє навантаження








� EMBED Equation.3 ���























� EMBED Equation.3 ���





� EMBED Equation.3 ���











� EMBED Equation.3 ���














� EMBED Equation.3 ���








� EMBED Equation.3  ���




















� EMBED Equation.3 ���








PAGE  
2

_1162710474.unknown

_1162710508.unknown

_1162711149.unknown

_1162990539.unknown

_1163577530.unknown

_1164700278.unknown

_1167117436.unknown

_1167202828.unknown

_1167222230.unknown

_1167223280.unknown

_1167223320.unknown

_1167221812.unknown

_1167202750.unknown

_1167202779.unknown

_1167202361.unknown

_1166863433.unknown

_1166967207.unknown

_1166863421.unknown

_1163594618.unknown

_1163594886.unknown

_1163856965.unknown

_1164633590.unknown

_1163595055.unknown

_1163594866.unknown

_1163594696.unknown

_1163594729.unknown

_1163594141.unknown

_1163594441.unknown

_1163589441.unknown

_1162990547.unknown

_1162990556.unknown

_1162990560.unknown

_1163576473.unknown

_1163577478.unknown

_1162990562.unknown

_1162990563.unknown

_1162990561.unknown

_1162990558.unknown

_1162990559.unknown

_1162990557.unknown

_1162990551.unknown

_1162990554.unknown

_1162990555.unknown

_1162990552.unknown

_1162990549.unknown

_1162990550.unknown

_1162990548.unknown

_1162990543.unknown

_1162990545.unknown

_1162990546.unknown

_1162990544.unknown

_1162990541.unknown

_1162990542.unknown

_1162990540.unknown

_1162990530.unknown

_1162990534.unknown

_1162990537.unknown

_1162990538.unknown

_1162990535.unknown

_1162990532.unknown

_1162990533.unknown

_1162990531.unknown

_1162988844.unknown

_1162988850.unknown

_1162988854.unknown

_1162988857.unknown

_1162988859.unknown

_1162988860.unknown

_1162988858.unknown

_1162988855.unknown

_1162988852.unknown

_1162988853.unknown

_1162988851.unknown

_1162988846.unknown

_1162988847.unknown

_1162988848.unknown

_1162988845.unknown

_1162711153.unknown

_1162711157.unknown

_1162903143.unknown

_1162711156.unknown

_1162711151.unknown

_1162711152.unknown

_1162711150.unknown

_1162710528.unknown

_1162710539.unknown

_1162710543.unknown

_1162710559.unknown

_1162711147.unknown

_1162711148.unknown

_1162711146.unknown

_1162710560.unknown

_1162710545.unknown

_1162710558.unknown

_1162710544.unknown

_1162710541.unknown

_1162710542.unknown

_1162710540.unknown

_1162710533.unknown

_1162710535.unknown

_1162710537.unknown

_1162710538.unknown

_1162710536.unknown

_1162710534.unknown

_1162710531.unknown

_1162710532.unknown

_1162710530.unknown

_1162710520.unknown

_1162710524.unknown

_1162710526.unknown

_1162710527.unknown

_1162710525.unknown

_1162710522.unknown

_1162710523.unknown

_1162710521.unknown

_1162710513.unknown

_1162710518.unknown

_1162710519.unknown

_1162710514.unknown

_1162710510.unknown

_1162710512.unknown

_1162710509.unknown

_1162710490.unknown

_1162710498.unknown

_1162710504.unknown

_1162710506.unknown

_1162710507.unknown

_1162710505.unknown

_1162710501.unknown

_1162710503.unknown

_1162710500.unknown

_1162710494.unknown

_1162710496.unknown

_1162710497.unknown

_1162710495.unknown

_1162710492.unknown

_1162710493.unknown

_1162710491.unknown

_1162710482.unknown

_1162710486.unknown

_1162710488.unknown

_1162710489.unknown

_1162710487.unknown

_1162710484.unknown

_1162710485.unknown

_1162710483.unknown

_1162710478.unknown

_1162710480.unknown

_1162710481.unknown

_1162710479.unknown

_1162710476.unknown

_1162710477.unknown

_1162710475.unknown

_1160482100.unknown

_1162708164.unknown

_1162710465.unknown

_1162710469.unknown

_1162710471.unknown

_1162710472.unknown

_1162710470.unknown

_1162710467.unknown

_1162710468.unknown

_1162710466.unknown

_1162710461.unknown

_1162710463.unknown

_1162710464.unknown

_1162710462.unknown

_1162710458.unknown

_1162710459.unknown

_1162710460.unknown

_1162710457.unknown

_1160546281.unknown

_1160548017.unknown

_1160833629.unknown

_1161069995.unknown

_1161070000.unknown

_1160919424.unknown

_1160913958.unknown

_1160549168.unknown

_1160819201.unknown

_1160819734.unknown

_1160559911.unknown

_1160819156.unknown

_1160548628.unknown

_1160546305.unknown

_1160547975.unknown

_1160546286.unknown

_1160482264.unknown

_1160483880.unknown

_1160546260.unknown

_1160546275.unknown

_1160546075.unknown

_1160483739.unknown

_1160482234.unknown

_1160482257.unknown

_1160482112.unknown

_1160395652.unknown

_1160396020.unknown

_1160463925.unknown

_1160475917.unknown

_1160476559.unknown

_1160481399.unknown

_1160481409.unknown

_1160476669.unknown

_1160476821.unknown

_1160476262.unknown

_1160476546.unknown

_1160476347.unknown

_1160476123.unknown

_1160463976.unknown

_1160464106.unknown

_1160463948.unknown

_1160396266.unknown

_1160463647.unknown

_1160463822.unknown

_1160463683.unknown

_1160461780.unknown

_1160463472.unknown

_1160461824.unknown

_1160461573.unknown

_1160461595.unknown

_1160399695.unknown

_1160396148.unknown

_1160396160.unknown

_1160396223.unknown

_1160396155.unknown

_1160396143.unknown

_1160395809.unknown

_1160395819.unknown

_1160395831.unknown

_1160395846.unknown

_1160395993.unknown

_1160395841.unknown

_1160395826.unknown

_1160395815.unknown

_1160395705.unknown

_1160395803.unknown

_1160395700.unknown

_1160308090.unknown

_1160314182.unknown

_1160375014.unknown

_1160391519.unknown

_1160395633.unknown

_1160390402.unknown

_1160314282.unknown

_1160374325.unknown

_1160374378.unknown

_1160374421.unknown

_1160314359.unknown

_1160314231.unknown

_1160314080.unknown

_1160314118.unknown

_1160314135.unknown

_1160314103.unknown

_1160308274.unknown

_1160310039.unknown

_1160314057.unknown

_1160308328.unknown

_1160308177.unknown

_1130852225.unknown

_1159769798.unknown

_1160306021.unknown

_1160308073.unknown

_1160305765.unknown

_1160306009.unknown

_1135693778.unknown

_1158660067.unknown

_1159173324.unknown

_1159178848.unknown

_1159105580.unknown

_1159105810.unknown

_1158660506.unknown

_1135694142.unknown

_1136278941.unknown

_1136280138.unknown

_1135693914.unknown

_1135676998.unknown

_1135693546.unknown

_1131019465.unknown

_1135676736.unknown

_1135676760.unknown

_1135676915.unknown

_1131020564.unknown

_1131022676.unknown

_1131020605.unknown

_1131020555.unknown

_1131018334.unknown

_1131018686.unknown

_1130852254.unknown

_1129798714.unknown

_1130847916.unknown

_1130849548.unknown

_1130850553.unknown

_1130850732.unknown

_1130849471.unknown

_1130771528.unknown

_1130771636.unknown

_1130847856.unknown

_1130771607.unknown

_1129800792.unknown

_1129801322.unknown

_1130771443.unknown

_1129801312.unknown

_1129798824.unknown

_1129800046.unknown

_1129796913.unknown

_1129797063.unknown

_1129797970.unknown

_1129797049.unknown

_1125429208.unknown

_1129791831.unknown

_1125429125.unknown

_1125429138.unknown

