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Введение
Железнодорожный транспорт в Российской Федерации имеет исключительно важное значение в жизнеобеспечении экономики страны и реализации социально значимых услуг по перевозке пассажиров. На его долю приходится более 75% грузооборота и 40% пассажирооборота, выполняемого транспортом общего пользования. Ежегодно в России услугами железнодорожного транспорта пользуется более 1,5 млрд. пассажиров. Общие размеры движения пассажирских поездов российских железных дорог в настоящее время составляют 1352 состава в 628 различных сообщений. Кроме этого, в обращении находится 722 прицепных вагона в 275 сообщениях и 574 беспересадочных вагона, которые обеспечивают 324 сообщения. Российские железные дороги осуществляют международные пассажирские перевозки в 16 стран дальнего зарубежья и 7 стран СНГ по 199 международным маршрутам. 
Основной задачей управления пассажирскими перевозками является достижение максимальной эффективности функционирования пассажирского транспорта, обеспечение полного и качественного удовлетворения спроса платежеспособного населения на перевозки с минимальными издержками.

Масштабы перевозок пассажиров и сложность связанных с этим проблем обусловливают необходимость качественного улучшения работы пассажирского комплекса.

Изучив организацию пассажирского движения можно сделать следующий вывод:

Из общего времени оборота значительную часть времени занимает простой составов пассажирских поездов на станциях оборота и приписки. Это связано с существующим графиком движения поездов, а так же планом формирования.

Одним из основных мероприятий,  направленным на повышение качества  и рентабельности пассажирских перевозок является следующее: 
- нахождение рациональных вариантов увязки составов пассажирских поездов в общий оборот с целью изыскания резервов подвижного состава за счет минимизации простоев на станциях формирования и оборота.

Целью дипломного проекта является изучение организации дальнего и местного пассажирского движения поездов, формируемых ст. Самара, а так же разработка мероприятий направленных на повышение их эффективности.
Для достижения этой цели необходимо решить следующие задачи:

· построить и проанализировать график оборота пассажирских составов;

· выполнить анализ взаимодействия пассажирской станции с графиком движения поездов;

· дать экономическую оценку работы поездов, формируемых ст. Самара.

1 Технико-эксплуатационная характеристика полигона и станции формирования пассажирских составов
1.1  Технико-эксплуатационная характеристика полигона 

В дипломном проекте рассматривается организация дальнего и местного пассажирского движения поездов, формируемых ст.Самара, на направлениях Самара – Москва, Самара – Нижневартовск, Самара – Анапа, Самара – Адлер. Рассматриваемый полигон включает двухпутные и однопутные участки железнодорожных линий с максимальной протяженность направления Самара – Нижневартовск - 2355 км.

Рассматриваемый полигон включает следующие железные Дороги Куйбышевскую, Московскую, Свердловскую, Приволжскую, Северо-Кавказскую, Московскую.

Пассажирское движение на рассматриваемом полигоне обслуживается локомотивами серии ЧС-2,  ЧС-2К, ЧС-7, ТЭП-70 ТЭ10М, ЭР-2.
1.2  Технико-эксплуатационная характеристика станции формирования пассажирских составов

Станция Самара по объёму и характеру работы является пассажирской первого класса. Станции представляет собой систему парков и путей. В её комплекс входят: пассажирский парк «А»; ранжирный парк «Р»; приемоотправочный  «В» (Южный); приемоотправочный  «Б» (Северный); приемоотправочный  «Н» (Нижнехлебный); парк «Г» (Товарный двор); парк «ПТС» (Пассажирско-техническая станция); парк «Толевая». 
На станции Самара, на территории локомотивного депо дислоцируется восстановительный и пожарный поезда. 

Для обслуживания пассажиров на станции имеются:

· железнодорожный вокзал; 

· высокие и низкие посадочные платформы для посадки и высадки  пассажиров;

· на 8 пассажирской платформе находится пригородный вокзал для обслуживания пассажиров в пригородном сообщении, на 7 пассажирской платформе  находятся турникеты для входа и выхода пассажиров пригородного сообщения.
На станции выполняются следующие пассажирские операции: посадка, высадка  пассажиров; сортировка, приём и выдача почты и багажа; погрузка и выгрузка почты и багажа.

На станции выполняются следующие технические операции:

· прием и отправление грузовых, пассажирских и пригородных поездов;

· экипировка маневровых и поездных локомотивов, спец.вагонов, путевой техники;

· смена поездных локомотивов у пассажирских и грузовых поездов;

· смена локомотивных бригад пассажирских и грузовых поездов;

· техническое обслуживание пассажирских поездов по прибытию и отправлению;

· техническое обслуживание  грузовых поездов  прибывающих в расформирование, а также вагонов, с которыми производятся грузовые операции, устранение выявленных неисправностей вагонов;

· ремонт грузовых вагонов работниками ПТО Самара (ВЧДЭ-17);

· прицепка и отцепка грузовых и пассажирских вагонов;

· подача-уборка вагонов на (и с) места погрузки-выгрузки;

· формирование и расформирование пассажирских и грузовых поездов;

· техническое обслуживание и экипировка пассажирских составов;

· отстой пассажирских составов и групп вагонов;

· ремонт пассажирских вагонов;

· маневровая работа  с пассажирскими и грузовыми составами (вагонами);

· подача, уборка пассажирских вагонов на (и с) мест экипировки и ремонта;

· согласно плана формирования станция формирует  передаточные  поезда назначением на станции Безымянка и Бухта; 

· проведение технического обслуживания и ремонта, экипировки локомотивам ЧМЭ3Т, ЧМЭ3, ЧС2К, ЧС2, ЧС7

На станции выполняются следующие грузовые и коммерческие  операции:

· прием-выдача, погрузка-выгрузка груза, багажа и грузобагажа;
· выдача и переадресовка грузов;
· коммерческий осмотр составов грузовых поездов, прибывающих в расформирование, а также вагонов, с которыми производятся грузовые операции;
· взвешивание вагонов;
На станции располагаются:

· эксплуатационное локомотивное депо Самара (ТЧЭ – 10), которое осуществляет эксплуатацию подвижного состава в сфере транспортных услуг по обеспечению перевозки пассажиров, грузов, грузобагажа, багажа;

·  ремонтное локомотивное депо Самара - Пассажирская (ТЧР - 30) – для осмотра и ремонта тепловозов, электровозов и кранов на железнодорожном ходу; 

· Пассажирское вагонное депо Самара (ЛВЧД – 7) филиал ОАО «ФПК» Кбш ж.д. с наличием необходимых обустройств для производства периодического деповского и текущего отцепочного ремонта пассажирских вагонов;

· пункт технического обслуживания  вагонов (ПТО), эксплуатационного вагонного депо Кинель (ВЧДЭ-17), предназначенный для производства технического осмотра и безотцепочного ремонта пассажирских  вагонов;

· район контактной сети (ЭЧК-25);

· автоконтрольный пункт с компрессорной установкой и воздухопровод с воздухоразборными колонками для зарядки автотормозных магистралей в составах поездов, обрабатываемых станцией;

· склад топлива с эстакадой для разгрузки вагонов, экипировочными обустройствами для снабжения локомотивов песком, обтирочными и смазочными материалами;

· путевые мастерские для производства текущего ремонта отдельных деталей верхнего строения пути.

2 Организация дальнего и местного пассажирского движения
2.1 План формирования пассажирских поездов

Пассажиропотоки, в зависимости от дальности следования, делятся на три категории:

· прямое сообщение, в пределах не менее двух дорог;

· местное сообщение, в пределах одной дороги;

· пригородное сообщение, на пригородных линиях примыкающих к городам и крупным населённым пунктам.

В соответствии с делением пассажиропотоков, пассажирские поезда также подразделяются на три категории в зависимости от расстояния пробега:

· дальние, следующие на расстояние более 700 км;

· местные, следующие на расстояния до 700 км;

· пригородные, обращающиеся на пригородных линиях протяжённостью до 150 км.

В зависимости от скорости движения поезда подразделяются на скорые и пассажирские.

План формирования пассажирских поездов определяет число и назначение различных категорий поездов, обращающихся на данном железнодорожном направлении.

В дипломном проекте принят существующий план формирования пассажирских поездов, в соответствии с которым ст. Самара формирует скорые и пассажирские поезда. 
Под композицией пассажирского состава понимают порядок размещения в определенной последовательности пассажирских вагонов разных типов (мягких, купейных, плацкартных, вагона-ресторана, багажных и других) и их количество.

Композиция пассажирского поезда устанавливается в зависимости от характера, мощности и дальности пассажиропотоков, расчетной массы и категории поездов, а также характеристики пунктов, между которыми осуществляются пассажирские связи.

Композицией составов определяется их вместимость, что оказывает влияние на размеры пассажирского движения.

В соответствии с действующим расписанием обычно в пассажирские поезда включаются 16–20 вагонов, в том числе вагон-ресторан (ВР), мягкие вагоны с двухместными (СВ) и четырехместными купе (МК), купейные (К), купейные с буфетом (КБ), купейные с радиоузлом (КР), плацкартные (ПЛ), вагоны- камеры хранения (ПКХ), иногда багажные (Б), почтовые (П), вагоны-гаражи (В-гар).

При небольших расстояниях пробега скорые поезда можно составлять из плацкартных вагонов с местами для сидения (О).

Составы пассажирских поездов отличаются от скорых тем, что в них может быть включено меньше мягких и купейных вагонов, но больше вагонов с общими  местами и межобластного типа (ОБЛ).

В составы поездов международного сообщения включаются вагоны габарита «РИЦ» 1 и 2 классов (Р1, Р2, Р1-2).

С целью организации взаимозаменяемости составов в пунктах их приписки для лучшего использования подвижного состава и повышения качества обслуживания пассажиров устанавливаются на направлениях унифицированные схемы формирования поездов.

Вагоны в составах располагаются в определенной последовательности с порядковой их нумерацией. Схемы формирования составов указываются в книгах служебного расписания движения пассажирских поездов.

В дипломном проекте принимаем следующую композицию пассажирского и скорого поезда (табл. 2.1.).

Таблица 2.1

	Категория поезда
	Состав
	Число мест

	Скорый
	Восемь купейных по 36 мест,

Два мягких с 2-местным купе по 18 мест,

один вагон-ресторан,

один купейный с радиоузлом
	

	
	Всего вагонов 12
	324/8

	Пассажирский
	Семь плацкартных по 54 места,

три купейных по 36/6 мест,

один вагон-ресторан,

один купейный с радиоузлом 36/8
	

	
	Всего вагонов 12
	510/8


2.2 Расчет времени оборота и потребного количества составов
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Теоретически потребное число составов определяется по формуле:
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где Qi - время оборота пассажирских и скорых составов  соответствующего назначения;
Ni -  количество пассажирских и скорых поездов i- го назначения.

Время оборота состава определяется по формуле:
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где Т,/ Т//- время хода поезда соответственно в прямом и обратном направлении;

 tпр, tоб –технологическое время простоя состава соответственно на   станции приписки и оборота.

Время хода определяется по формуле:
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где tтех - время стоянки поезда на технической станции;

Tпв - время стоянки поезда под посадкой и высадкой пассажиров;
Kтех  - количество технических станций;

Li - протяженность участка;

ℓост - среднее расстояние между остановками поезда для посадки и высадки пассажиров;

υx  - ходовая скорость

Число вагонов в составах скорого и пассажирского поездов принимаем в соответствии с выбранной ранее композицией (табл.2.1) – 12 вагонов.
В дипломном проекте время хода пассажирских и скорых поездов по участку принимаем из существующего расписания движения поездов
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В соответствии с типовым технологическим процессом работы пассажирской станции нормы времени на подготовку пассажирских составов приведены в табл. 2.2. 

Таблица 2.2 - Типовые нормы времени на подготовку пассажирских составов своего формирования и по обороту, мин
	Число вагонов в составе
	Время в пути, сутки

	
	Станция формирования
	Станция оборота

	
	менее 1
	1 - 3
	более 3
	менее 1
	1 - 3
	более 3

	12
	284
	332
	376
	180
	233
	272

	13
	296
	347
	393
	190
	244
	287

	14
	308
	361
	409
	199
	255
	301

	15
	318
	374
	425
	210
	266
	314


На основании типовых времен времени на обработку составов, время оборота пассажирских и скорых поездов, формируемых ст. Уфа составит: 
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Потребное число составов на основании существующего времени оборота составов составит
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 состава, курсирует ежедневно, в обороте два состава.
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 состава, курсирует ежедневно, в обороте три состава.
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 состава, курсирует по четным числам, в обороте два состава.
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 состава, курсирует по четным числам, в обороте три состава. 
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 состава, курсирует по нечетным числам в обороте два состава. 
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 состава, курсирует по четным числам в обороте два состава. 
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 состава, курсирует по четным числам в обороте три состава.
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состава, курсирует по нечетным числам, в обороте три состава.
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состава, курсирует по средам и пятницам, в обороте 3 состава.


[image: image34.wmf]å

=

×

=

-

2

0

,

2

1

Ор

С

П

состава, курсирует два раза в неделю, в обороте два состава.

Общее число составов составит:
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Потребное число составов согласно принятым типовым нормативам табл. 2.2. составит
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Расчетные значения Q и П приведены в табл. 2.3.

Из таблицы видно, что принятое время оборота составов на ст. О превышает расчетному из-за значительного простоя составов в ожидании отправления на станции приписки и оборота. Это связано с существующим планом формирования поездов (поезда следует через день), а также графиком движения поездов.
Таблица 2.3 - Показатели графика оборота составов

	Поезда
	Величины

	
	Существующие
	Расчетные
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	С – М №9/10
	2
	26,25
	11,4
	11,1
	2
	2
	2

	С – Мс №55/56
	3
	34,65
	28,3
	7,42
	3
	2
	3

	С – Мос №67/68
	4
	30,61
	55,1
	9,02
	3
	3
	2

	С – Н №87/88
	7
	97,86
	47,0
	34,1
	3
	6
	3

	С – Нов №275/276
	4
	80,05
	12,4
	3,25
	4
	3
	2

	С–С.Пет№337/338
	4
	78,53
	11,5
	5,21
	3
	3
	2

	С–Ад №463/464
	6
	85,3
	47,0
	12,2
	4
	5
	3

	С – Ан №473/474
	6
	73,12
	54,1
	18,1
	4
	5
	3

	С – Таш№481/482
	6
	111,3
	30,1
	3,0
	4
	5
	3

	С – Ор №629/630
	2
	16,83
	17,1
	13,6
	2
	2
	2

	Итого
	
	
	
	
	32
	
	25


2.3 Построение схематического графика  оборота пассажирских составов

Схематический график оборота составов дальних и местных пассажирских поездов строится для выбранного варианта плана формирования (рис. 2.1).
Ан

Ад

       Мос

           С

      Нжн
      Рис. 2.1. Схематический график оборота составов
Нанесение линий хода пассажирских поездов производиться с соблюдением следующих требований:

· отправление скорых поездов с начального пункта должно по возможности осуществляться в вечернее время, а прибытие на конечный пункт - в  утренние часы;

· интервал между прибытием и отправлением пассажирских поездов не должен быть меньше технологической нормы времени, необходимой  для    обработки составов на станции приписки или оборота, но и не должен превышать полученное  в результате построения потребное число составов на    графике не должно превышать их расчетного количества.
Потребность в составах может быть уменьшена за счет их взаимной увязки на станции формирования, когда составы с одинаковой композицией применяются    для обслуживания поездов различных назначений.

Число суток, на которое производиться построение схематического графика,  должно быть не меньше максимального времени оборота состава любого назначения. В случае, если по плану формирования есть поезда, которые отправляются со станции формирования через сутки, то число суток, на которые строится график, должно быть четным [1].

В проекте схематический график оборота пассажирских составов был построен исходя из существующего расписания движения пассажирских поездов и принятых в технологическом процессе станции оборота графиков обработки составов на направлениях:

Самара – Москва; Самара – Анапа; Самара – Адлер; Самара – Нижневартовск.
Увязка составов выполнялась «на себя», т.к. из-за малого числа формируемых поездов принцип взаимозаменяемости составов применить невозможно.

2.4 Построение суточного плана-графика работы пассажирской станции
Для обеспечения правильной организации  работы пассажирской станции по действующему графику движения поездов составляется суточный план-график работы станции. Порядок составления плана-графика работы станции следующий. Вначале собираются необходимые исходные материалы: данные о специализации парков, путей станции; нормы времени на занятие горловин и путей станции при поездных и маневровых передвижениях; технологический процесс обработки составов и вагонов на собственно пассажирской и технической станциях, включая нормы времени на операции по обработке транзитных поездов, формированию поездов; нормы времени на операции по экипировке составов; расписание прибытия и отправления поездов; график оборота составов дальних, местных и пригородных поездов. После этого на план-график наносится прием, отправление и пропуск транзитных поездов, обработка составов, а затем уже все другие маневровые передвижения. План-график работы станции является основным документом для определения эксплуатационных показателей работы станции. 
Суточный план пассажирской работы формируется заместителем начальника по оперативной работе и технологом станции на основе приказов службы Л и филиала ОАО «ФПК», приказов по железной дороге и т.д. о включении почтовых, багажных и других вагонов в составы почтово-багажных и пассажирских поездов не позднее, чем за два часа до начала планируемых суток. 

Он содержит следующие данные:

· количество, номера и последовательность расстановки классных, почтовых, багажных и других вагонов (кроме вагонов транзитных поездов);

· перечень пассажирских поездов, с которыми необходимо произвести операции по формированию или переформированию (отцепке - прицепке отдельных вагонов) с указанием соответствующих номеров вагонов;

· номера поездов с указанием для них номеров почтовых, багажных, классных и других вагонов, подлежащих прицепке и отцепке по станции;

· размеры подачи почтовых и багажных вагонов на различные погрузочно-выгрузочные места станции с указанием их номеров;

·  количество порожних почтовых, багажных и других вагонов для отправления на отстой, в ремонт (с указанием номеров вагонов и номеров поездов, в которые соответствующие вагоны будут включены, номера приказов);

· количество и номера классных вагонов, которые на основании приказов на прицепку-отцепку вагонов на станции должны быть переданы на другие станции или приняты с других станций;

· количество вагонов, которые должны быть поданы в ремонт и выведены из ремонта;

· другие задания (промывка, экипировка вагонов и др.).
2.5 Расчет показателей организации работы станции
На основании построенного суточного плана-графика рассчитываются следующие показатели:
Средний простой пассажирских поездов на приемоотправочных путях станции:

                                             [image: image45.png]


                                                (2.4)

где [image: image47.png]Y NT..



 – суммарный простой всех пассажирских поездов на приемоотправочных путях станции;

        [image: image49.png]


 – количество пассажирских поездов.

Необходимо рассчитать простой для:

- транзитных поездов;

- поездов по прибытию и отправлению;

- простой пригородных поездов;

- простой почтово-багажных поездов.

Средний простой пассажирского поезда на путях ранжирного парка:

                                    [image: image51.png]


                                 (2.5)

где  [image: image53.png]Y ToUP



 – время простоя пассажирских поездов под операциями;
       [image: image55.png]Y Tox



 – время простоя пассажирских составов в ожидании операций;

       [image: image57.png]—



 – количество составов поездов на ранжирных путях.

Средний простой пассажирского поезда на деповских путях: 

                                              [image: image59.png]


                                                (2.6)

где [image: image61.png]>T..



 – время простоя составов на деповских путях под операциями;

      [image: image63.png]


 – количество составов на деповских путях.

Коэффициент загрузки вагономоечной машины: 

                                             [image: image65.png]


                                               (2.7)

где [image: image67.png]>T...



 – время занятия вагономоечной машины операциями с составами поездов;

        [image: image69.png]


 – время работы вагономоечной машины.

Коэффициент загрузки маневрового локомотива работой с пассажирскими поездами: 

                                      [image: image71.png]— LMt
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                                          (2.8)

где  [image: image73.png]Y Mt



 – суммарное время работы всех локомотивов с пассажирскими поездами;

       n – число маневровых локомотивов;

       [image: image75.png]


 – технологические перерывы  в работе маневровых локомотивов в течении суток.

Коэффициент занятости горловины:

                                           [image: image77.png]


                                                  (2.9)

где [image: image79.png]>T...



 – суммарное время занятия горловины поездами, прибывающими и отправляющимися со станции [2].

[image: image80.png]



[image: image81.png]



[image: image82.png]2496
TE = 2= 312




[image: image83.png]= 2 017
ar — 390




[image: image84.png]440

K = qaa0_480).2 = 3




[image: image85.png]



3 Организация работы станции Cамара
Станция Самара выполняет следующие виды работ:

· прием, отправление и частичную обработку составов дальних, пригородных, почтово-багажных и туристско-экскурсионных поездов.  Приём пассажирских поездов на станцию производится на свободные пути, в соответствии с ведомостью занятия приемоотправочных путей пассажирскими поездами, приложению к ТРА станции,  обеспечивающие вместимость поезда, при открытом входном (маршрутном) сигнале и на пути, оборудованные путевыми устройствами автоматической локомотивной сигнализации;
· подачу пассажирских вагонов на специализированные пути для отстоя, ожидание прицепки, погрузки-выгрузки почты и багажа либо на ремонтно-экипировочные пути 

При определении числа путей на станции основными исходными данными являются: график движения поездов; технологический процесс работы станции; расположение станции на железнодорожном полигоне; технологические нормы обработки составов. 

3.1 Специализация путей пассажирской станции 

Пассажирский парк «А» является приёмоотправочным парком и включает в себя 10 сквозных приемоотправочных путей и один тупиковый путь.

Пути №№ 1,3,3а,4,4а,5,6,7,8 специализированы для приема и отправления пассажирских и грузовых поездов обоих направлений и поездов на станцию Бухта.
Путь № II главный, предназначен для приема, отправления и пропуска грузовых поездов обоих направлений и поездов на станцию Бухта.

17 погрузо – выгрузочный  тупиковый путь предназначен для  почтовых, багажных вагонов, вагонов-ресторанов, для стоянки служебных вагонов и вагонов-дефектоскопов. На территории  пути расположены устройства для подзарядки аккумуляторных батарей.

Для обеспечения работы багажного отделения вокзала станции Самара и Самарского магистрального сортировочного центра «Почта России», со стороны станции Безымянка в районе багажного отделения расположен технологический проезд до 6 пассажирской платформы с пересечением 1,2,3,4,5,6,7,8 путей парка «А» и 1,2 пути парка «В».  В районе между централизованным стрелочным переводом №36 парка «А» и стрелочным переводом №42 расположен технологический проезд через пути со стороны станции Кряж. Технологические проезды находятся в одном уровне и служат для проезда перронного автотранспорта обслуживающего вышеуказанные предприятия.

Пассажирский парк  «А» оборудован устройствами маршрутно-релейной централизации блочного типа, управление стрелками и сигналами производится на посту ЭЦ с пульта-манипулятора с выносным табло дежурными по станции  I и II.

Пассажирский парк «А» оборудован устройствами двусторонней парковой связи для связи ДСП с работниками смежных служб, производящими работы в горловинах парка. На посту ЭЦ имеется усилитель, а в междупутьях восточной и западной горловин парка «А» установлены напольные переговорные колонки с громкоговорителями громкоговорящего оповещения.

Путь №17 парка «А» согласно «Договору об оказании услуг по предоставлению инфраструктуры железнодорожного транспорта» №252 от 31.03.2010г. передан в ведение ОАО «ФПК». 

Ранжирный парк включает в себя 10 путей предназначен для отстоя вагонов, ремонта и формирования составов пассажирских поездов и  прицепок. Для этих целей в парке имеются 7 путей (1,2,3,4,6,7,21 пути).

Путь №8 ходовой предназначен для пропуска пассажирских поездов, локомотивов, обработки составов.

В парке имеется 5 специализированный путь для подъемочного ремонта вагонов транзитных пассажирских поездов.  

Вытяжной путь № 40 предназначен для производства маневровой работы по формированию составов пассажирских поездов, подачи и уборки вагонов в парки станции.

Ранжирный парк  «Р» оборудован устройствами маршрутно-релейной централизации блочного типа, управление стрелками и сигналами производится на посту ЭЦ с пульта-манипулятора с выносным табло дежурным по станции II.

Ранжирный парк оборудован устройствами двусторонней парковой связи для связи ДСП с работниками смежных служб, производящими работы в горловинах парка. На посту ЭЦ имеется усилитель, а в междупутьях парка «Р» установлены напольные переговорные колонки с громкоговорителями громкоговорящего оповещения.

Парк «В» является приёмоотправочным парком и включает в себя 10 сквозных и 6 тупиковых.

Пути №№ IIа, Iб являются главными, специализированы для пропуска пассажирских и грузовых поездов обоих направлений в парки «А» и «В». 

Путь № II главный, специализирован для приема, отправления и пропуска пассажирских и грузовых поездов обоих направлений.

Путь №III главный, специализирован для приема, отправления и пропуска грузовых поездов и электропоездов обоих направлений.

Пути №№ 1,4 специализированы для приема и отправления пассажирских и грузовых поездов обоих направлений и поездов на станцию Бухта. 

Путь №6 является приемоотправочным для грузовых поездов обоих направлений и ходовой для пропуска поездных локомотивов в депо и из депо.

Путь №5 является приемоотправочным для грузовых поездов обоих направлений.  

Путь №3 для отстоя вагонов.

Путь №7,8 специализирован для приема и отправления пригородных электропоездов обоих направлений, дополнительно путь №7 оборудован для приема и отправления грузовых поездов обоих направлений.

Пути №№ 10,11,12,18, тупиковые, предназначены для отстоя пригородных электропоездов.

Путь №14- предохранительный тупик. 

Парк  «В» оборудован устройствами маршрутно-релейной централизации блочного типа, управление стрелками и сигналами производится на посту ЭЦ с пульта-манипулятора с выносным табло дежурными по станции  I и II.

Парк «В» оборудован устройствами двусторонней парковой связи для связи ДСП с работниками смежных служб, производящими работы в горловинах парка. На посту ЭЦ имеется усилитель, а в междупутьях восточной и западной горловин парка «В» установлены напольные переговорные колонки с громкоговорителями громкоговорящего оповещения. Парк включает в себя 11 путей.

Путь №1 погрузочно – выгрузочный, предназначен для отстоя пассажирских и грузовых вагонов. 

Пути №№3,4,5,6 предназначены для отстоя вагонов пассажирских и грузовых поездов, находящихся на станции Самара по обороту (составы пассажирских поездов, которым не требуется переформирование и экипировка постельными принадлежностями и т.д.), для отстоя поездов, не идущих в рейс и отстоя вагонов технологического запаса.

Путь № 51 – соединительный, для пропуска маневровых передач в парк «М» при подаче (уборке) вагонов на пути необщего пользования.

Путь № 7 приемоотправочный специализирован для пропуска грузовых поездов обоих направлений, а также отстоя составов пассажирских поездов.

Путь №8 приемоотправочный специализирован для пропуска грузовых поездов обоих направлений, а так же для пропуска пассажирских поездов нечетного направления.

Пути № Iл, IIл, главные, предназначены для пропуска пассажирских и грузовых поездов обоих направлений. 

Парк «Б» оборудован устройствами маршрутно-релейной централизации блочного типа, управление стрелками и сигналами производится на посту ЭЦ с пульта-манипулятора с выносным табло дежурными по станции II.

Парк «Б» оборудован устройствами двусторонней парковой связи для связи ДСП с работниками смежных служб, производящими работы в горловинах парка. На посту ЭЦ имеется усилитель, а в междупутьях восточной и западной горловин парка «Б» установлены напольные переговорные колонки с громкоговорителями громкоговорящего оповещения.

Пути №№ 1,3,4,5,6,7 парка «Б» согласно «Договору об оказании услуг по предоставлению инфраструктуры железнодорожного транспорта» №252 от 31.03.2010г. переданы в ведение ОАО «ФПК». 
Пассажирская техническая станция – парк ПТС состоит из 11-ти путей. Путь №1 обмывочный, пути №№2,3 погрузо-выгрузочный, пути №№4,5,6,7,8 – экипировочные, пути №№9,10 предназначены для ревизии вагонов, путь №16 – вытяжной.

Работа парка включает в себя комплекс технологических и технических операций по подготовке в рейс составов пассажирских поездов и прицепных вагонов. При подготовке в рейс составов поездов и вагонов на ПТС выполняются следующие операции:

- осмотр, техническое обслуживание и ремонт ходовых частей, рамы, кузова, тормозного оборудования ударно-тяговых приборов и переходных площадок, внутреннего оборудования, системы отопления и водоснабжения; электрооборудования и вентиляции радиооборудования привода подвагонного генератора;

- переформирование состава;

- отцепка вагонов в плановый и отцепочный ремонт;

- приём и сдача состава проводниками вагонов;

- перестановка состава в парки «А» и «В» под посадку.

На территории парка ПТС находятся пути необщего пользования пассажирского вагонного депо Самара (ЛВЧД-7). Маневровые работы на путях вагонного депо производятся на основании наряда, выдаваемого составителю поездов мастером вагоносборочного цеха, а в его отсутствие заместителем начальника депо по ремонту. На путях вагонного депо производятся следующие операции:

· расстановка вагонов на ремонтные позиции вагоносборочного цеха, малярного цеха, дробеструйно – окрасочного комплекса. 

· перестановка вагонов на позициях по производственной необходимости в вагоносборочном цеху.

Маневровые работы на путях вагонного депо производятся маневровой бригадой станции Самара, состоящей из составителя поездов  и машиниста маневрового локомотива.  

 Общая протяженность деповских путей вагонного депо составляет 2325,1 метров. Все  стрелочные переводы  вагонного депо нецентрализованные и находится на балансе ПЧ-11. Техническое обслуживание осуществляет ПЧ-11, очистку стрелок осуществляет ЛВЧД-7 (по согласованию).

На путях вагонного депо имеются 8 технологических проездов. Устройства СЦБ отсутствуют. Перевод стрелок производится составителем поездов вручную.

3.2 Расчет путевого развития пассажирской технической станции

Теоретически расчет числа путей для приема и отправления дальних и местных пассажирских поездов может быть определено из выражения:
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где Nпр, Nот - число дальних и местных поездов, соответственно прибывших и отправляющихся в час наиболее интенсивного движения:

tпр, tот – время занятия пути соответственно прибывающим и отправляющимся поездом.
Число путей пригородного движения можно рассчитать по формуле:
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где 
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Количество путей в парке приема (грубой очистки) определяется из выражения:  
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где 
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 - время обработки состава в парке грубой очистки, мин.
Число путей для мойки составов:
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где 
[image: image95.wmf]N

M

- число составов, поступающих в моечный цех за сутки;
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Число путей РЭД:
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где 
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Т - продолжительность работы одной смены (420  мин) 

С - число рабочих смен (1-3) 
Число путей в парке отправления (парке отстоя готовых составов):

[image: image101.wmf]24

t

N

m

о

с

с

=

,





(3.6)
где 
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где tоб - среднее время простоя состава от прибытия до отправления [3].
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tоб = 25,42 ч,
tо =25,42 – (0,33+0,33+0,67+2+0,41)=21,68 ч;
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3.3 Технология работы пассажирской станции

Станция Самара является пунктoм посадки и высадки пассажиров, обработки, приписки пассажирских поездов. 

Станция выполняет следующие работы: посадка и высадка пассажиров. обработка пригородных поездов со сменой бригад, экипировка составов в пунктах приписки, погрузка - выгрузка багажа и почты.

Приём пассажирских поездов на станцию производится на свободные пути, в соответствии с ведомостью занятия приемоотправочных путей пассажирскими поездами, приложению к ТРА станции,  обеспечивающие вместимость поезда, при открытом входном (маршрутном) сигнале и на пути, оборудованные путевыми устройствами автоматической локомотивной сигнализации [4].

В соответствие с ИДП, перед приёмом поезда должны быть прекращены манёвры с выходом на путь и маршрут приёма поезда, а также на путях, с которых невозможно исключить выход подвижного состава на маршрут следования поезда путём установки стрелок в охранное положение.

Дежурный по станции - I и оператор при дежурном по станции ведут учёт состояния (свободности или занятости) приёмоотправочных путей на основании журнала движения поездов формы ДУ-2.

3.3.1 Обработка пассажирских поездов в приемо - отправочном       парке

Приём транзитных пассажирских поездов осуществляется на специализированные свободные пути парка «А» и «В».

При разработке ведомости занятия путей, пути приёма для транзитных пассажирских поездов выбираются таким образом, чтобы маршруты их приёма и отправления были минимально враждебны по отношению к другим передвижениям. Ведомость занятия путей пассажирскими и пригородными поездами находятся у дежурных по станции, маневрового диспетчера, оператора при ДСП  и дежурных по парку. 

На станции Самара 1 путь парка «А», расположенный рядом с пассажирским зданием, используется для приёма и отправления конечных пассажирских поездов, а при их отсутствии – для транзитных электропоездов. 

После прибытия поезда на путь, его обработка включает выполнение следующих операций:

· закрепление и ограждение состава поезда (в случаях, предусмотренных ПТЭ, ИДП, ТРА станции);

· посадка-высадка пассажиров;

· техническое обслуживание вагонов;

· снятие ограждения;

· смена поездного локомотива и (или) локомотивной бригады;

· опробование электропневматических и автоматических тормозов поезда;

· снятие закрепления состава;

· выдача справки ВУ-45 о тормозах.

При наличии в составе поезда багажных и почтовых вагонов во время стоянки поезда осуществляются операции по выгрузке и погрузке почты и багажа. 

Технологический график обработки транзитного поезда со сменой локомотива и сменой локомотивной бригады и с подключением электроотопления приведен на рис. - 3.1, а без подключения электроотопления - на рис. 3.2.
В необходимых случаях в соответствии с графиком движения пассажирских поездов к составам транзитных поездов могут прицепляться и отцепляться от них прицепные и беспересадочные, почтовые и багажные вагоны, группы вагонов.
Осмотрщики-ремонтники, получив сообщение от дежурного по станции через оператора ПТО о подходе поезда, выходят к пути его приема. Одна группа в составе 2-х осмотрщиков-ремонтников вагонов направляется к месту предполагаемой остановки хвостовой части поезда и располагается на островках безопасности  по обе стороны поезда и контролируют техническое состояние вагонов на ходу в прибывающем поезде. Другая группа в составе 2-х осмотрщиков-ремонтников вагонов  располагается на островке безопасности у места остановки головного вагона.

Во время приёма пассажирского поезда осмотрщики вагонов по внешним признакам выявляют возможные неисправности на поверхностях катания колёсных пар, в буксовых узлах, определяют не отпустившие тормоза отдельных вагонов, работу привода генератора. При обнаружении на ходу поезда неисправности или их признаков, осмотрщик вагонов должен заметить неисправные вагоны, а после остановки и ограждения поезда (состава) в установленном порядке их проверить.

После остановки поезда осмотрщики вагонов получают от локомотивной бригады информацию о работе тормозов и о замеченных в пути следования неисправностях вагонов. 

Отцепка поездного локомотива от состава (в том числе разъединение, соединение и подвешивание тормозных рукавов, открытие и закрытие концевых кранов) производиться работниками локомотивной бригады. При обслуживании локомотива одним машинистом выполнение операций по его отцепке от состава возлагается на осмотрщика вагонов.
Техническое обслуживание вагонов может производиться одной бригадой осмотрщиков-ремонтников (четного и нечетного направлений),  состоящей  из 3-х человек,  совмещающих профессию осмотрщиков -   ремонтников и осмотрщиков по тормозам или бригадой состоящей из 2-х человек, также совмещающих профессии осмотрщиков – ремонтников и осмотрщиков тормозам.


После ограждения поезда осмотрщики вагонов головной и хвостовой групп приступают к осмотру и  ремонту вагонов с двух сторон поезда (с головы и с хвоста), двигаясь к середине состава.
	Наименование операций
	Время в минутах
	Исполнители

	
	На опера-цию
	2
	4
	6
	8
	10
	12
	14
	16
	18
	20
	22
	24
	26
	28
	30
	32
	34
	36
	

	Прибытие поезда
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ДСП, локомотивная бригада

	Отключение отопления
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Поездной электрик, локомотивная бригада

	Отцепка локомотива от состава с отсоединением воздушной магистрали
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Проезд локомотива от состава
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Проезд локомотива от КП до объединения с сотавом
	Чет.
	12,8
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ДСП, локомотивная бригада

	
	Неч.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Проезд локомотива к составу
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада 

	Прицепка локомотива к составу, с присоединением воздушной магистрали, проверка машинистом правильности сцепления локомотива с первым вагоном
	2,0
2,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Смена кабины управления локомотива
	1,5
2,0

2,8
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Ограждение состава
	0,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Оператор ПТО, ДСП

	Зарядка тормозной магистрали
	2,7/3,7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Осмотр ходовых частей, тормозного оборудования, отпуск тормозов
	14,7/15,7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ПТО

	Проверка целостности тормозной магистрали
	3,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада, работники ПТО

	Сокращенное опробование ЭПТ
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Полное опробование автотормозов
	7,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Снятие ограждения
	0,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Оператор ПТО, ДСП

	Оформление справки ВУ-45, доклад ДСП о готовности, приготовление маршрута отправления поезду
	1,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ПТО, оператор ПТО, ДСП

	Подключение отопления
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Поездной электрик, локомотивная бригада

	Регламент «Минута готовности»
	1,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивняа бригада

	Общее время
	31,7/33/7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Наименование операций
	Время в минутах
	Исполнители

	
	На опера-цию
	2
	4
	6
	8
	10
	12
	14
	16
	18
	20
	22
	24
	26
	28
	30
	32
	34
	36
	

	Прибытие поезда
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ДСП, локомотивная бригада

	Отцепка локомотива от состава с отсоединением воздушной магистрали
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Проезд локомотива от состава
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Проезд локомотива от КП до объединения с сотавом
	Чет.
	15,8
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ДСП, локомотивная бригада

	
	Неч.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Проезд локомотива к составу
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Прицепка локомотива к составу, с присоединением воздушной магистрали, проверка машинистом правильности сцепления локомотива с первым вагоном
	2,0
2,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Смена кабины управления локомотива
	1,5
2,0

2,8
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Ограждение состава
	0,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Оператор ПТО, ДСП

	Зарядка тормозной магистрали
	2,7/3,7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Осмотр ходовых частей, тормозного оборудования, отпуск тормозов
	14,7/15,7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ПТО

	Проверка целостности тормозной магистрали
	3,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада, работники ПТО

	Сокращенное опробование ЭПТ
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Полное опробование автотормозов
	7,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Снятие ограждения
	0,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Оператор ПТО, ДСП

	Оформление справки ВУ-45, доклад ДСП о готовности, приготовление маршрута отправления поезду
	1,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ПТО, оператор ПТО, ДСП

	Регламент «Минута готовности»
	1,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Общее время
	27,2/29,2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Рис.3.2 Технологический график обработки транзитного поезда при смене локомотива без подключения электроотопления вагонов

Приём конечных пассажирских поездов (оборотных и своего формирования) осуществляется на свободные пути, на основании ведомости последовательности занятия путей пассажирскими и пригородными поездами, которая находится у дежурных по станции и является приложением к ТРА станции. 

Наиболее приоритетными для приёма конечных пассажирских поездов являются пути, расположенные рядом с пассажирским зданием, так чтобы расстояния прохода высаживающихся пассажиров были кратчайшими. 

Технология обработки конечных пассажирских поездов по прибытию, включает в себя следующие операции:

· технический осмотр вагонов поезда сходу (во время прибытия);

· высадка пассажиров;

· отцепка почтовых, багажных, беспересадочных вагонов;

· снабжение продуктами вагона-ресторана

· перестановка составов оборотных пассажирских поездов на пути парков «Р», «В», «Б» или отправление составов поездов ЛВЧД-7 на пассажирскую техническую станцию (парк «ПТС»);

Последовательность выполнения операций с указанием продолжительности по времени приведена на рис. 3.3
	№ п./п
	Операции
	Время в  минутах
	Исполнители

	
	
	на операцию
	  0       5     10   15   20       25  
	

	1
	Прием поезда
	
	
	
	
	
	
	
	ДСП, работники ПТО (осмотр сходу)

	2
	Высадка пассажиров
	10
	
	
	
	
	
	
	Проводники вагона

	3
	Закрепление состава
	3
	
	
	
	
	
	
	ДСПП

	4
	Отсоединение тормозных рукавов, высоковольтных цепей электроотопления между локомотивом и составом поезда
	2
	
	
	
	
	
	
	Поездной электромеханик

	5
	Отцепка поездного локомотива от состава 
	2
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	6
	Заезд, прицепка маневрового локомотива
	3
	
	
	
	
	
	
	ДСП, 

локомотивная бригада

	7
	Отцепка и уборка  почтовых, багажных, беспересадочных вагонов
	6
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада, составитель поездов

	8
	Заезд, прицепка маневрового локомотива
	3
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада, составитель поездов

	9
	Снятие закрепления
	3
	
	
	
	
	
	
	ДСПП

	10
	Перестановка состава пассажирского поезда 
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада, составитель поездов

	Общая продолжительность 
	22
	
	
	
	
	
	
	


Рис.3.3 График обработки конечного пассажирского поезда по прибытию

Высадка пассажиров производится после полной остановки поезда. Одновременно с высадкой пассажиров производится частичная выгрузка багажа и почты.

После окончания высадки пассажиров, отстановка состава оборотного пассажирского поезда производится на пути парка «Р», «В» и «Б», в соответствии с графиком подачи и уборки оборотных поездов по станции Самара, разрабатываемом ежегодно на новый график совместно с ВЧДЭ-17. Техническое обслуживание оборотных поездов (вагонов) осуществляется работниками ПТО Самара эксплуатационного вагонного депо Кинель (ВЧДЭ-17). 

Почтовые и багажные вагоны отцепляются от поезда и подаются на выставочные и погрузочно-выгрузочные пути согласно графика подачи, как правило, перед перестановкой состава. Почтовые и багажные вагоны принадлежащие перевозчику (не ОАО «ФПК»), подаются согласно договора на подачу и уборку вагонов.

Вагоны беспересадочного сообщения также обычно отцепляются от состава пассажирского поезда до его уборки и устанавливаются на пути отстоя парков «Г», «Р». В некоторых случаях в соответствии с Техническо-распорядительным актом станции допускается отстой вагонов беспересадочного сообщения на путях парков «А» и «В». 

Состав конечного пассажирского поезда переставляется на (с)  путь технического парка (пассажирской технической станции) маневровым локомотивом. Подача состава пассажирского поезда производится с сокращенным опробованием автотормозов с проверкой состояния автомагистрали по действию автотормозов в 2-х последних вагонах без выдачи справки ВУ – 45 составителем поездов, с последующим докладом  дежурному по станции о готовности маневрового состава и включении тормозов.
Для сокращения времени простоя пассажирского поезда после прибытия применяется рациональная технология его обработки. Эта технология основана на получении предварительной информации о времени подхода поезда, которую дежурный по станции получает от поездного диспетчера, через оператора при дежурном по станции. Не менее чем за 5 минут до прибытия поезда оператор при дежурном по станции оповещает диктора радиоузла вокзала.
3.3.2 Оснащение технического парка пассажирской станции

Пассажирская техническая станция – парк ПТС состоит из 11-ти путей. Путь №1 обмывочный, пути №№2,3 погрузо-выгрузочный, пути №№4,5,6,7,8 – экипировочные, пути №№9,10 предназначены для ревизии вагонов, путь №16 – вытяжной.

Работа парка включает в себя комплекс технологических и технических операций по подготовке в рейс составов пассажирских поездов и прицепных вагонов. При подготовке в рейс составов поездов и вагонов на ПТС выполняются следующие операции:

- осмотр, техническое обслуживание и ремонт ходовых частей, рамы, кузова, тормозного оборудования ударно-тяговых приборов и переходных площадок, внутреннего оборудования, системы отопления и водоснабжения; электрооборудования и вентиляции радиооборудования привода подвагонного генератора;

- переформирование состава;

- отцепка вагонов в плановый и отцепочный ремонт;

- приём и сдача состава проводниками вагонов;

- перестановка состава в парки «А» и «В» под посадку.

При подготовке в рейс в парке «ПТС» состава пассажирского поезда своего формирования, дополнительно выполняются следующие операции:

- наружная обмывка вагонов;

- сдача грязного белья;

- смена бригад проводников;

- переформирование состава;

- ремонт электрооборудования и радиооборудования вагонов, подзарядка аккумуляторных батарей;

- экипировка вагонов топливом, комплектами чистого белья, чайной продукцией и др.;

- приёмка состава пассажирского поезда комиссией 

График обработки состава конечного пассажирского поезда своего формирования на пассажирской технической станции представлен на рис. 3.2
Маневровая работа на пассажирской технической станции (далее ПТС) производится в соответствии с суточным план - графиком  работы пункта формирования и сетевым графиком обработки пассажирских составов в пункте формирования.
План маневровой работы обеспечивает:

а) своевременную подачу составов на обмывку и на ремонтно-экипировочные пути;

б) переформирование состава (отцепка вагонов, требующих плановых видов ремонта, текущего отцепочного, единой технической ревизии и подачей этих вагонов на соответствующие пути, взамен их в составы включать исправные вагоны);

в)  безопасность движения, безопасность работников, связанных с маневрами и сохранность подвижного состава. 

Парк ПТС обслуживается двумя маневровыми локомотивами Локомотивного эксплуатационного депо Самара (ТЧЭ-10) серии ЧМЭ-3, ЧМЭ-3т и маневровой бригадой железнодорожной станции  Самара. Маневровая бригада состоит из двух составителей поездов работающих на маневровых локомотивах и дежурного по парку ПТС (далее ДСПП ПТС) в дневное дежурство и одного составителя поездов и одного ДСПП ПТС в ночное дежурство. ДСПП ПТС несет ответственность за безопасность производства маневровой работы при работе в одном маневровом районе двух и более локомотивов, закрепление вагонов тормозными башмаками и расстановку вагонов в пределах полезной длины пути в соответствии с требованиями ТРА станции и инструкции о порядке производства маневровой работы на путях пассажирской технической станции.

	п/п
	Операции
	Время в  минутах
	Исполнители

	
	
	на операцию
	0     20     40     60    80   100    120   140   280  300   320   340   360   380   400 
	

	1
	Перестановка состава на путь технического парка
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2
	Закрепление состава, отцепка маневрового локомотива, ограждение состава 
	5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада, составитель поездов, оператор ПТС

	3
	Подключение состава к колонке высоковольтного отопления
	2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Поездной электромеханик, оператор ПТС

	4
	Удаление мусора из вагонов
	5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Проводники вагона

	5
	Сдача комплектов грязного белья
	5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Проводники вагона

	6
	Техническое обслуживание вагонов 
	24
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ЛВЧД-7

	7
	Оформление результатов осмотра форм ВУ – 15, ВУ – 23
	2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ЛВЧД-7

	8
	Внутренняя сухая уборка вагонов
	20
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Проводники вагона

	9
	Смена бригад проводников
	10
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Проводники вагона

	10
	Наружная обмывка вагонов
	40
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ЛВЧД-7

	11
	Очистка ЭЧТ
	20
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Экологи

	12
	Переформирование состава отцепка вагонов и перестановка в цех текущего ремонта, включение в состав вагонов из резерва
	30
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада, ДСПП ПТС, составитель поездов

	13
	Ремонт ходовых частей, автосцепочного оборудования, радио- и электрооборудования вагонов
	180
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ЛВЧД-7

	14
	Внутренняя влажная уборка вагонов
	40
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Проводники вагона

	15
	Экипировка  вагонов водой
	15
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Экипировщики

	16
	Экипировка постельными принадлежностями, инвентарем
	20
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Проводники вагона

	17
	Приемка состава постоянного действующей комиссией
	18
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ЛВЧД-7

	18
	Отключение состава от колонки высоковольтного отопления, снятие ограждения
	3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Поездной электромеханик, оператор ПТС

	19
	Заезд и прицепка маневрового локомотива, снятие закрепление
	2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ДСПП ПТС, составитель поездов, локомотивная бригада

	20
	Полное опробование автотормозов
	7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Составитель поездов, локомотивная бригада

	21
	Подача состава на перронный путь
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ДСП, составитель поездов, локомотивная бригада

	Общая продолжительность
	373


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Рис. 3.2 График обработки состава конечного пассажирского поезда своего формирования в парке ПТС
Для обеспечения качественного осмотра и ремонта пассажирских составов на пункте технического обслуживания ст. Самара имеются:

- воздуховод с необходимым количеством воздухоразборных колонок;
- электросетью, обеспечивающей достаточное наружное освещение; 
- радиостанции для связи работников ПТО с оператором  и начальником ПТО;
- специально оборудованный путь с кран-балкой  и электродомкратами для производства текущего отцепочного ремонта пассажирских вагонов;
- стеллаж для хранения неснижаемого запаса вагонных деталей на путях парка ремонта вагонов;
- электросварочный агрегат;
- зарядный выпрямитель для зарядки фонарей осмотрщиков вагонов;
- электроколонки для подзарядки аккумуляторных батарей служебных вагонов в тупике Мга;
- путь № 17 Мга оборудован электроколонками на 3000В – 5 шт., на 380В – 6 шт., и на 220В – 6 шт. для подключения и обслуживания служебных вагонов.

3.3.3 Порядок обработки состава в техническом парке пассажирской станции

Технология обработки состава конечного пассажирского поезда по отправлению включает в себя следующие операции: 

· подача состава на перронный приёмоотправочный путь;

· оформление  ДСПП натурного листа на поезд в трёх экземплярах (один экземпляр выдаётся начальнику поезда, второй машинисту поезда, третий остаётся на станции);

· прицепка к составу почтовых, багажных и вагонов беспересадочного сообщения;

· посадка пассажиров;

· прицепка поездного локомотива, подключение цепей электропитания, опробование электропневматических и автотормозов;

· выдача справки ВУ-45 о тормозах.

Подача состава конечного пассажирского поезда под посадку производится маневровой бригадой с включенными автотормозами. При подаче состава пассажирского поезда маневровым локомотивом производится сокращенное опробование автотормозов с проверкой состояния тормозной магистрали по действию автотормозов в 2- последних вагонах без выдачи справки ВУ – 45 составителем поездов. 
О технической готовности к отправлению поезда старший осмотрщик вагонов докладывает оператору ПТО, который докладывает ДСП – II по прямой внутристанционной связи и оформляет запись в журнале формы ВУ-14 который находится у дежурного по парку «А и Р» указывая: время окончания технического осмотра, а старший осмотрщик вагонов ставит свою подпись, но не позднее 30 минут, после отправления поезда.

 Документом, подтверждающим, что технический осмотр закончен и поезд готов к отправлению (в период между росписями старшего осмотрщика вагонов в журнале формы  ВУ-14, т.е. 30 минут) является справка о тормозах формы ВУ-45, выданная машинисту.
Отправление пассажирских поездов со станции осуществляется в соответствии со специализацией приемо-отправочных путей и ведомостью занятия приемо-отправочных путей пассажирскими поездами.

График выполнения операций с конечными пассажирскими поездами по отправлению представлен на рис. 3.3 
	п/п
	Операции
	Время в  минутах
	Исполнители

	
	
	на операцию
	  2   4    6    8   10  12  14 16  18 20  22  24 26 28 30   32  34   36  38  40  42 44  46  48   50
	

	1
	Подача состава пассажирского поезда на 

перонный путь
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ДСП, составитель поездов, локомотивная бригада

	2
	Закрепление состава
	3,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ДСП

	3
	Отцепка маневрового локомотива от состава
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	4
	Прицепка к составу поезда багажный, потовых и вагонов беспересадочного сообщения
	7,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада, составитель поездов

	5
	Посадка пассажиров
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Проводники вагонов

	6
	Проезд локомотива к составу
	2,0

2,5
	        35,53
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	7
	Прицепка локомотива к составу, с присоединением воздушной магистрали, проверка машинистом правильности сцепления локомотива с первым вагоном
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада, ДСП

	8
	Смена кабины управления локомотива
	1,5

2,8
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	9
	Снятие закрепления
	3,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Оператор ПТО, ДСП

	10
	Ограждение состава
	1,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	11
	Зарядка тормозной магистрали
	5,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	12
	Осмотр и ремонт ходовых частей, осмотр и ремонт тормозного оборудования, отпуск тормозов
	18,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	13
	Проверка целостности и замер плотности тормозной магистрали
	3,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ПТО

	14
	Сокращенное опробование тормозов
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ПТО, локомотивная бригада

	15
	Полное опробование автотормозов
	7,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ПТО, локомотивная бригада

	16
	Оформление справки ВУ-15, снятие ограждения и доклад ДСП о готовности, приготовления маршрута отправления поезда
	3,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Работники ПТО, оператор ПТО, ДСП

	17
	Подключение отопления
	2,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Поездной электрик, локомотивная бригада

	18
	Регламент «Минута готовности»
	1,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Локомотивная бригада

	Общее время
	41,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Рис. 3.3 График обработки конечного пассажирского поезда по отправлению
4 Взаимодействие элементов пассажирской станции и увязка ее технологии с графиком движения поездов 
Рациональная технология работы на пассажирских станциях предусматривает четкое взаимодействие процессов, выполняемых в приемо-отправочных и технических парках (или на собственно-пассажирской и технической станциях), увязку в работе экипировочных устройств, маневровых вытяжек и т. д. 

В дипломном проекте рассмотрим принципы согласования работы пассажирской и технической станции с графиком движения поездов.
Для беспрепятственного приема поездов на станцию в часы «пик» необходимо соблюдение следующего условия:
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где IП — интервал между прибывающими поездами, мин;

ППО — число приемо-отправочных путей на станции;

tзан — время занятия пути поездом, мин:

tзан= tпр + tст + tот мин,                              (4.2)
tпр — время, необходимое на приготовление маршрута и проследование поездом входного расстояния, мин;
tст — продолжительность стоянки поезда, мин;

tот — время с момента отправления поезда до полного освобождения им пути, мин.
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Обеспечение своевременного отправления поездов со станции, являющейся пунктом их приписки пли оборота, требует соблюдения условия:
IПО ≥ ТТП                                                       (4.3)
где IПО — интервал между прибытием на станцию и отправлением с нее состава по графику;
ТТП — технологическое время выполнения операций с составом с момента прибытия до момента отправления в обратный рейс.
Для соблюдения этого условия необходимо, чтобы расписание прибытия и отправления пассажирских поездов по конечным станциям составлялось в полной увязке с рациональным технологическим процессом их работы. В тех случаях, когда по условиям движения нужно обеспечить ускоренный оборот того или иного состава, при разработке технологического процесса должно быть предусмотрено осуществление необходимых для этого мер. 
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Бесперебойная подача составов с путей технического парка под посадку и своевременное отправление поездов по графику их движения обеспечиваются при соблюдении условия:
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где IОТ — интервал между отправлением  поездов со станции;
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 — время занятия пути при отправлении поезда, которое на станциях формирования или оборота составов:
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tпод — время на подачу состава с технической станции на пути отправления.
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Так же, как и при увязке технологии работы станции с расписанием прибытия поездов, на каждой станции должно быть проверено соблюдение данного условия в часы максимального движения и при необходимости осуществлены меры по сокращению времени занятия пути поездами.

Рассмотрим условия взаимодействия в работе приемо-отправоч​но​го и технического парков пассажирской станции или собственно-пасса​жир​с​кой и технической станций. 
Взаимодействие операций с составами на путях прибытия собственно-пассажирской станции с операциями, производимыми в парке приема технической станции, определяется условием
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где 
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 — время занятия пути в парке прибытия технической станции;
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 — интервал между прибытием поездов на собственно пассажирскую станцию;
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 — число путей приема на технической станции.
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Отсутствие простоев составов в ожидании переформирования обеспечивается при соблюдении следующего условия взаимодействия в работе вытяжек переформирования с графиком движения поездов:

tф ≤ IП кф αисп ,                                                  (4.7)
где tф — затрата времени на переформирование состава;
кф — число вытяжных путей, а следовательно, и маневровых локомотивов,  используемых для переформирования поездов;
αисп — коэффициент использования маневровых локомотивов (или вытяжек), учитывающий затрату времени за сутки на смену бригад, экипировку локомотива (при отсутствии подменного локомотива), а также перерывы в работе, связанные с враждебностью маршрутов. Если это время обозначить через ∑tпост, то
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Во избежание задержки составов после выполнения первой группы операций, особенно при ограниченном числе путей в приемном парке технической станции, необходимо всемерно сокращать затрату времени на их переформирование, иначе потребуется увеличить чисто вытяжек и маневровых локомотивов. Определяем минимальное потребное число вытяжек пли маневровых локомотивов:
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Замедление процесса переформирования составов может вызвать задержку их на собственно пассажирской станции на время 
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 или потребность в дополнительных путях в приемном парке технической станции. 

Условие взаимодействия работы вытяжных путей переформирования с графиком движения поездов:
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Условие взаимодействия вытяжных путей переформирования и путей экипировки:
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где tэк — продолжительность экипировки состава;
             Пэк — число путей, на которых параллельно выполняется  экипировка.
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Пропуск состава через вагономоечную машину не влияет на основное условие взаимодействия работы вытяжек и путей экипировки. Из условия (4.11) определится минимальное потребное количество путей в вагонном экипировочном депо или в парке экипировки, обеспечивающее бесперебойный прием составов после их переформирования [5].
Взаимодействие работы парка экипировки или вагонного экипировочного депо с парком отправления технической станции обеспечивается соблюдением условия:
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где tот — простой состава под операциями в парке отправления технической станции;


[image: image131.wmf]ТЕХ

ОТ

П

 — число путей в этом парке.
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5 Сетевой метод планирования технологических операций на пассажирской станции
Сетевой метод планирования позволяет определить оптимальную по времени затрату труда, стоимость и продолжительность обработки состава, выявить операции, лежащие на критическом пути, определить допустимые затраты времени на остальные операции, наметить возможность совмещения профессий.
В работе выполнен расчет параметров сетевого графика для поездов, формируемых и оборачиваемых на станции Самара.
На основании Технологического процесса станции, а также типовых технологических процессов обработки составов выполняемых на пассажирской и технической станциях в пунктах формирования составов составлен перечень операций, предусмотренных сетевым графиком (табл.5.1).
Таблица 5.1 - Перечень операций, предусмотренных сетевым графиком технологического процесса обработки составов поточным методом для поездов, формируемых станции Самара.
	Шифр работы, определенной начальным и конечным событием
	Наименование работ

	0-1 


	Осмотр состава осмотрщиками-ремонтниками «сходу»

	1-2 
	Высадка пассажиров и выгрузка багажа

	1-3  
	Отцепка поездного локомотива

	3-4 
	Ограждение состава (централизованное)

	4-5 
	Осмотр технического состояния ходовых частей, рамы, кузова, тормозного оборудования, ударно-тяговых приборов и переходных площадок


	Продолжение таблицы 5.1

	4-6
	Осмотр технического состояния подвагонного электрооборудования

	5-8 
	Снятие ограждения

	8-9 
	Прицепка маневрового локомотива

	9-10  
	Подача почтовых и багажных вагонов на путь их обработки

	9-11
	Подача состава на пассажирскую техническую станцию (ПТС) для производства ремонта, экипировки

	11-12 
	Подача состава на пути отправления под посадку пассажиров

	12-13 
	Ограждение состава (централизованное)

	13-14 
	Контрольная проверка состава осмотрщиками-ремонтниками

	14-15  
	Прицепка поездного локомотива

	15-16 
	Опробование автотормозов от локомотива

	12-17 
	Посадка пассажиров


Сетевой график обработки составов построен по позициям с учетом особенностей проведения операций. Время на те или иные операции приняты в строгом соответствии с затратами труда. 
В проекте определены следующие параметры сетевого графика:

· раннее начало выполнения операции 
[image: image133.wmf]рн
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;
· раннее окончание операции 
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;
· позднее окончание 
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· позднее начало 
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;
· общий резерв времени 
[image: image137.wmf]ij
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;
· частичные резервы времени 
[image: image138.wmf]ij
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;
· текущие индексы начала и окончания операции i, j, k, l.
На основе введенных обозначений раннее начало следующей работы характеризуется окончанием предшествующей 
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 и соответствует наибольшему из ранних окончаний предыдущей работы
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Если tij — продолжительность работы, то имеем:
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Позднее окончание работы соответствует наименьшему из поздних начал в данной работе
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Полный резерв времени по операциям на обработку состава определится по формуле
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Частный резерв времени работы равен разности между ранним сроком события, в котором она кончается, и ранним сроком ее окончания:
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Он характеризует наибольшую отсрочку данной работы, которая не влечет за собой изменений в другой смежной работе.
Кратчайший путь характеризует наиболее длительную последовательность работ от начального до заключительного события. Все работы, входящие в него, имеют «нулевые» полные резервы.

Расчет параметров сетевого графика для технологических операций, рассмотренных в табл. 5.1, приведен в табл. 5.2.
Таблица 5.2 - Расчет параметров сетевого графика 
	Номер работы
	Событие

i - j
	Продолжи-тельность операций
tij
	Раннее начало
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	Раннее окончание
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	Позднее окончание
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	Полный резерв

R
	Частный резерв

r

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	1
	0-1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2
	1-2
	15
	0
	15
	0
	15
	0
	0

	3
	1-3
	5
	0
	5
	5
	10
	5
	0

	4
	3-4
	5
	15
	20
	15
	20
	0
	0

	5
	4-5
	30
	20
	50
	20
	50
	0
	0

	6
	4-6
	30
	20
	50
	20
	50
	0
	0

	8
	5-8
	30
	20
	50
	20
	50
	0
	0

	9
	8-9
	0
	15
	15
	15
	15
	0
	0

	10
	9-10
	8
	145
	153
	270
	278
	125
	0

	11
	9-11
	3
	245
	248
	245
	248
	0
	0

	12
	11-12
	10
	150
	160
	328
	338
	178
	118

	13
	12-13
	60
	338
	398
	338
	398
	0
	0

	14
	13-14
	5
	398
	403
	398
	403
	0
	0

	15
	14-15
	5
	403
	408
	411
	416
	8
	10

	16
	15-16
	2
	408
	410
	416
	418
	8
	8

	17
	12-17
	15
	403
	418
	403
	418
	0
	0


Сетевой график обработки составов на станции Самара, для выполненных расчетов, приведен на рис. 5.1. 

Критический путь по времени обработки составов согласно графику характеризуется работами, выделенными на рис. 5.1 жирной линией.

Последовательность операций, лежащих на критическом пути, показывает, что для выполнения большинства из них требуются квалифицированные рабочие с более высокой оплатой труда, чем для таких операций, как, скажем, снабжение вагонов водой, топливом, бельем и др. Поэтому варианты обработки составов, требующие меньшей затраты времени, являются лучшими по стоимостным показателям. 

Для сокращения времени на обработку составов целесообразно совмещать профессии. 
Пример сетевого графика технологического процесса обработки пассажирского состава поточным методом для поездов, оборачиваемых на станции Самара приведен на рис. 5.2, а перечень определяемых им операций — в таблице 5.3. 
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Рис. 5.1. Сетевой график обработки пассажирских составов, формируемых ст. Самара
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Рис.5.2. Сетевой график обработки пассажирских составов, оборачиваемых на ст. Самара
Таблица5.3 - Перечень операций предусмотренных сетевым графиком технологического процесса обработки составов поточным методом для поездов, оборачиваемых на станции Самара
	Шифр работы, определенной начальным и конечным событием
	Наименование работ

	0-1  
	Осмотр поезда «сходу»

	1-2 
	Отцепка поездного локомотива

	1-3 
	Высадка пассажиров и выгрузка багажа

	2-4 
	Ограждение состава (централизованное)

	4-5 
	Осмотр технического состояния ходовых частей, рамы, кузова, тормозного оборудования, ударно-тяговых приборов и переходных площадок вагонов

	6-7 
	Снятие ограждения состава

	7-8  
	Прицепка маневрового локомотива

	8-9 
	Подача вагонов в текущий отцепочный ремонт на специализированный 5-й путь ранжирного парка

	8-10 
	Подача состава в парк отстоя, на ПТС

	10-11 
	Сухая уборка внутренних помещений вагонов проводниками вагонов и удаление мусора из мусорных ящиков вагона в мусоросборники

	11-12  
	Дезинфекционная обработка туалетов и мусорных ящиков работниками органов санитарного надзора

	10-13  
	Текущий безотцепочный ремонт вагонов по меловым пометкам осмотрщиков-ремонтников

	13-14 
	Подача состава на перрон под посадку пассажиров

	14-15  
	Ограждение состава (централизованное)

	15-16  
	Контрольная проверка состава осмотрщиками-ремонтниками

	17-18  
	Опробование автотормозов

	15-19  
	Посадка пассажиров


Пропуск через вагономоечный комплекс, переформирование и прием состава являются постоянными операциями, как по времени выполнения, так и по числу принимающих в их выполнении участников. Поэтому суммарная продолжительность этих операций задана в виде некоторой постоянной величины 
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Минимальная потребность в рабочих по текущему ремонту 
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определялись следующим образом:

при заданных числе составов пассажирских поездов, которые необходимо обработать за расчетный период (смена или сутки) N, нормах затрат труда на внутреннюю уборку и текущий ремонт вагонов 
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и известных нормах времени на эти операции Ту и Тр необходимое число рабочих, участвующих в выполнении операций одновременно, будет равно:
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Тогда минимально необходимое время на обработку одного состава
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где 
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— коэффициент совмещения внутренней уборки и ремонта, определяется как отношение минимально необходимого времени на проведение операций к общему времени последовательного выполнения операций
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tД, — время проведения очередной операции [9].
6 Оптимизация работы станции Самара
Задача оптимизации ритмичности работы пассажирской станции Самара состоит в уменьшении приведенных расходов на выполнение начально-конечных операций с поездами формируемыми и оборачиваемыми на ней.

В дипломном проекте выполнена оптимизация существующего графика оборота пассажирских составов. При существующих условиях эксплуатации на участке Самара – Анапа в обращении находится 2 состава поезда № 473/474, два состава поезда № 88/87 сообщением Самара - Нижневартовск.

При рациональной увязки графиков оборота пассажирских составов и применении сетевого графика обработки пассажирских составов, разработанных в дипломном проекте, можно сократить время обработки поезда № 474/473 сообщением Самара – Анапа и поезда № 88/87 сообщением Самара – Нижневартовск и закольцевать эти маршруты. Схемы составов этих поездов позволяют это сделать.

Закольцовка маршрутов № 474/473 сообщением Самара – Анапа и № 88/87 сообщением Самара – Нижневартовск позволит:

1. Сократить простой на ст. Самара маршрута № 474/473 сообщением Самара – Анапа с 42,6 ч до 16,4 ч, а поезда № 88/87 сообщением Самара – Нижневартовск – с 47,2 ч до 1,6 ч.

2. Сократить потребное число составов находящихся в обращении с 4 составов до 3-х.

Также в дипломном проекте рассмотрен вариант закольцовки составов №67/68 сообщением Самара – Москва и № 463/464 сообщением Самара – Адлер, что позволит:

1. Сократить простой на ст. Самара маршрута № 67/68 сообщением Самара – Москва с 44,8 ч до 0,8 ч, а поезда № 463/464  сообщением Самара – Адлер с 37,6 ч до 24,7 ч.

2. Сократить потребное число составов находящихся в обращении с 4 составов до 3 .

В результате использования меньшего количества составов изменится среднесуточный пробег состава.
Годовые приведенные затраты на парк пассажирских вагонов являются функцией искомой переменной величины – среднеходовой скорости движения 
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где                 
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 1 – коэффициент, учитывающий долю нерабочего парка вагонов (обычно принимается 
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 - коэффициент, учитывающий нормативный срок окупаемости капиталовложений и годовые отчисления на реновацию вагонов, при сроке окупаемости 
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 - время оборота составов на рассматриваемом направлении;
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Результаты расчетов сведем в таблицу 6.1.

Таблица 6.1 - Экономическая эффективность предложенных мероприятий 
	Измеритель
	Величина
	Расходная ставка, руб
	Приведенные затраты

	
	Сущест-вующая
	Предла-гаемая
	
	Сущест-вующая
	Предла-гаемая

	1 вариант
	Вагонно-часы простоя, час
	89,8
	18,1
	28,9
	2595,22
	523,09

	
	Вагонный парк, ваг
	48
	36
	796,7
	38241,60
	28681,20

	Итого
	
	
	
	40836,82
	29204,29

	2 вариант
	Вагонно-часы простоя, час
	82,4
	25,5
	28,9
	2381,36
	736,95

	
	Вагонный парк, ваг
	48
	36
	796,7
	38241,60
	28681,20

	Итого
	
	
	
	40622,96
	29418,15


От сокращения вагонно-часов-простоя и вагонного парка получился экономический эффект, который составил:

1 вариант: Э1эф = 40836,82 – 29204,29 = 11632,53 руб.
2 вариант: Э2эф = 40622,96 – 29418,15 = 11204,81 руб.
Изменение графика оборота пассажирских составов позволило:

· снизить потребность в путевом развитии станции на 14%;

·  уменьшить составо-часы простоя уменьшить на 2,7%;

· вагонный парк уменьшен на 5,6%;

· одновременно находящихся на станции составов сократилось на 11%
7  Безопасность и экологичность проекта
7.1  Системы управления охраны труда на станции Самара

Охрана труда – важная составляющая деятельности ОАО "РЖД", в связи с тем, что работа на железнодорожном транспорте имеет ряд существенных факторов, негативно влияющих на здоровье человека: напряженность и тяжесть труда, шум, вибрация, недостаточная освещенность, химический фактор и другие.

В целях совершенствования системы управления охраной труда и прежде всего в части организации контроля соблюдения требований охраны труда и порядка его проведения с 1 сентября 2012 г. распоряжением ОАО «РЖД» от 28.05.2012 № 1039р введен в действие Стандарт «Система управления охраной труда в ОАО «РЖД».

Основными целями системы управления охраной труда являются:

- повышение эффективности управления охраной труда;

- создание благоприятных и безопасных условий труда;

- предупреждение, а также сокращение профессиональных заболеваний и производственного травматизма;

- снижение размера финансовых расходов и потерь от  и несчастных случаев на производстве;

- привлечение работников и их представителей к участию в управлении охраной труда;

- формирование корпоративной культуры охраны труда и пропаганда здорового образа жизни.

Основными задачами системы управления охраной труда являются:

-  обеспечение безопасности технологических процессов;

- обеспечение безопасной эксплуатации железнодорожного подвижного состава и производственного оборудования;

- обеспечение безопасной эксплуатации зданий, сооружений и инфраструктуры;

- улучшение условий труда работников;

- обеспечение работников сертифицированными средствами индивидуальной защиты;

- обеспечение санитарно-бытовым и лечебно-профилактическим обслуживанием работников;

- обучение работников по охране труда и совершенствование форм и методов обучения;

- информационное обеспечение в области охраны труда.

Улучшение условий труда работников достигается:

- аттестацией рабочих мест по условиям труда, выявлением опасностей, оценкой рисков и проведением мероприятий по улучшению условий и охраны труда в соответствии с нормативными документами;

- периодическим контролем параметров опасных и вредных производственных факторов на рабочих местах и устранением причин их возникновения;

- сокращением применения материалов и веществ, являющихся источниками опасных и вредных производственных факторов;

- содержанием в исправном состоянии средств коллективной защиты от опасных и вредных производственных факторов;

- кoнтрoлем за соблюдением оптимальных режимов рабочего времени и времени отдыха работников;

- контролем за oрганизацией и проведением обязательных предварительных при поступлении и периодических медицинских осмотров работников.

Обучение работников по охране труда и совершенствование форм и методов достигается:

- проведением вводных инструктажей с работниками, принимаемыми на работу;

- проведение с работниками первичных инструктажей на рабочем месте, повторных, внеплановых и целевых инструктажей;

- обучение по охране труда руководителей подразделений ОАО «РЖД», их заместителей, ведающих вопросами охраны труда, специалистов по охране труда, членов комитетов (комиссий) по охране труда, уполномоченных (доверенных) лиц по охране труда и других специалистов, осуществляющих руководство и контроль за проведением работ в обучающих организациях;

- обучением по охране труда и проверкой знаний требований охраны труда у руководителей и специалистов подразделений ОАО «РЖД» — в самом подразделении, имеющем комиссию по проверке знаний;

- обучением и проверкой знаний работников, занятых на работах с вредными и опасными условиями труда, безопасными методами и приёмами выполнения работ со стажировкой на рабочем месте;

- обучением по охране труда при технической учёбе и повышении квалификации работников;

- изучением правил пожарной безопасности, проведением противопожарных и противоаварийных тренировок для отдельных категорий работников;
         - обучение работников рабочих профессий оказанию первой помощи пострадавшим;
          - организацией и оборудованием кабинетов, уголков и стендов по охране труда, вагонов охраны труда;

- приобретением обучающих автоматизированных комплексов, созданием и приобретением видеофильмов, мультимедийных обучающих программ по вопросам охраны труда [12].

7.1.1 Расчет системы кондиционирования для помещений

Обеспечение воздушного комфорта в жилых, общественных и производственных помещениях зависит от систем вентиляции, отопления и кондиционирования воздуха. Воздушное отопление, совмещенное с вентиляцией, создает в помещении вполне удовлетворительный климат и обеспечивает благоприятные условия воздушной среды. Системы кондиционирования воздуха, помимо выполнения задач вентиляции и отопления, позволяет создать благоприятный микроклимат в летний жаркий период года, благодаря использованию в своем составе фреоновой холодильной машины. Задача кондиционирования воздуха состоит в поддержании таких параметров воздушной среды, при которых каждый человек благодаря своей индивидуальной системе автоматической терморегуляции организма чувствовал бы себя комфортно, т.е. не замечал бы влияния этой среды.

Для эффективной работы системы кондиционирования важно, чтобы были выполнены следующие технические расчеты:

- расчет теплового баланса помещения;

- расчет тепловлажностного баланса;

- расчет воздухообмена;

- аэродинамический расчет воздушных сетей;

- гидравлический расчет жидкостных коммуникаций.

На основании этих расчетов производят выбор системы кондиционирования [13]. 

В дипломном проекте произведем расчет системы кондиционирования для помещений на станции Самара. 

1. Рассчитаем потребное количество воздуха для кондиционирования помещения дежурного по станции для теплого и холодного времени года:

                      [image: image178.png]


                                           (7.1)
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                                             (7.2)

где, [image: image182.png]Lx, Lm



 – потребный расход воздуха при наличии избытков явной теплоты;
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t,



 – температура воздуха, соответственно удаляемого из помещения и поступающего в это помещение, Со;

        [image: image186.png]


 – избыток явного тепла зимой, кВт

        V – объем помещения, м3
        n – нормируемая кратность воздухообмена (1,5 – 3 об/ч).
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2. Рассчитаем минимальное количество наружного воздуха на работающих в данном помещении по формуле:
                                [image: image190.png]=n*m=7Z,



                                                  (7.3)

 где, n – число работающих в помещении, чел;

        m – норма воздуха на одного работающего, м3/ч (m = 60 м3/ч);

        Z – коэффициент запаса (1,1 … 1,5).
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3. Рассчитаем потребную мощность  по холодопроизводительности и теплопроизводительности кондиционера, добавим 20% на неучтенные теплопотери для холодного и теплого периода года:

                                [image: image193.png]*1,2,



                                                (7.4)
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                                               (7.5)
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Исходя из полученных значений  для помещения дежурного по станции на станции Самара выбираем автономный кондиционер CEDKN – 101.
7.2 Эффективность использования замкнутых систем водопользования на предприятиях железнодорожного транспорта

Внедрение замкнутых оборотных технологических систем водопользования на предприятиях железнодорожного транспорта является основным направлением, как при решении рационального использования водных ресурсов, так и защиты окружающей среды и водоемов от загрязнения. Сточные воды предприятий характеризуются высоким содержанием нефтепродуктов, щелочей, кислот, фенолов, солей тяжелых металлов и других веществ, включая ядохимикаты. Внедрение технологических процессов повторного и оборотного использования воды позволяет сократить расход ее не менее, чем на 20%. Кроме того, качество воды в оборотных системах может быть значительно ниже, чем при ее сбросе в водоемы Железная дорога и лесонасаждения вокруг. Очистные устройства оборотных контуров обычно объединяют в один цех с единым обслуживающим штатом и лабораторией. Управление очистными процессами автоматизируют. Удаление осадков и всплывающих нефтепродуктов механизируют. Но при всем великолепии и больших затратах на очистку сточных вод, вредные вещества все же попадают в водоемы. Это происходит при транспортировке не герметично закрытых грузов народного хозяйства, которые просыпаются на железнодорожные пути и далее с талыми и дождевыми водами попадают в реки, озера и водоемы.

Всероссийским институтом железнодорожного транспорта разработаны требования к качеству оборотной воды с учётом особенностей технологических процессов транспортных предприятий:

– сточная вода после промежуточной очистки может быть использована в том же технологическом процессе;

– качество воды в пределах установленного уровня должно обеспечиваться известными методами очистки воды применительно к каждому технологическому процессу;

– качество очищенной воды не должно ухудшать параметры технологического процесса;

– качество очищенной воды должно обеспечивать создание бессточных систем, по возможности без дополнительного применения чистой водопроводной воды, за исключением пополнения естественной убыли и периодической смены воды в системе [14].

7.2.1 Расчет необходимой степени очистки сточных вод

Определим допустимую концентрацию взвешенных веществ в очищенных сточных водах перед выпуском их в водоем и необходимую степень очистки промышленных сточных вод от загрязняющих взвешенных веществ.

1. Рассчитаем допустимую концентрацию взвешенных веществ очищенных сточных водах перед выпуском их в водоем [image: image199.png]—



, г/м3. Эта концентрация должна удовлетворять условию:

                                   [image: image201.png]Coon =C,+n*p,



                                                (7.6)

где,  p – допустимое санитарными нормами увеличение содержания взвешенных веществ в водоеме после спуска сточных вод (для водоема данной категории водопользования), г/м3; 

         n – кратность разбавления; 

         Cв – концентрация взвешенных веществ в водоеме до выпуска сточных вод, г/м3.

1.1. Найдем кратность разбавления по формуле:

                                         [image: image203.png]#eQ*q



                                                      (7.7)

где  μ – коэффициент смешения сточных вод с водой водоема; 

       Q– расход воды водоема в створе у места выпуска сточных вод, м3/с; 

       q – расход сточных вод, сбрасываемых в водоем, м3/с.

1.2. Рассчитаем коэффициент смешения сточных вод с водой водоема по формуле: 

                                           [image: image205.png]


                                                     (7.8)

                                         [image: image207.png]


                                                    (7.9)

                                        [image: image209.png]


                                                    (7.10)

                                        [image: image211.png]


                                                    (7.11)

где Е – коэффициент турбулентной диффузии; 

α – коэффициент, учитывающий влияние гидравлических факторов смешения сточных вод; 

L – расстояние от места выпуска сточных вод до расчетного створа, м; 

Vср – средняя скорость течения воды в водоеме, м/с; 

Нср – средняя глубина водоема, м; 

е – число Эйлера (е = 2,7); 

ξ – коэффициент, характеризующий место расположения выпуска сточных вод; 

φ  – коэффициент извилистости русла. 
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2. Концентрацией взвешенных веществ С в сточных водах, поступающих на очистную станцию равна 270, а допустимая [image: image221.png]


 14 г/м3.
3. Рассчитаем необходимую степень очистки сточных вод от взвешенных примесей Э,  %:

                                  [image: image223.png]3= C;EE*IOO%,



                                            (7.12)
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В результате расчетов необходимая степень очистки сточных вод от взвешенных примесей составляет 94%.

7.3 Обеззараживание оборудования и территорий при химической аварии

Сильнодействующие ядовитые вещества (СДЯВ) - это химические вещества или соединения, которые при выбросе в окружающую среду способны вызвать массовое поражение людей или животных, а также заражение воздуха, почвы, воды, растений и различных объектов выше установленных предельно допустимых значений. 

Интенсивная химизация обусловила широкое применение СДЯВ в народном хозяйстве. Соответственно, химически опасными являются объекты многих его отраслей, прежде всего промышленные предприятия.

Для временного хранения СДЯВ перед отправкой на базисные и расходные склады используются железнодорожные склады, располагаемые в тупиках на расстоянии не ближе 300 м от жилых и общественных зданий. Хранение СДЯВ на железнодорожных складах осуществляется, как правило. в специальных цистернах. Срок хранения не должен превышать 2-3 суток. Однако предельно допустимые количества СДЯВ, хранящиеся на таких складах, не устанавливаются, что приводит к бесконтрольному неоднократному скапливанию на железнодорожных станциях цистерн, используемых в качестве временных хранилищ.

Железнодорожный транспорт является основным способом перевозки СДЯВ. Помимо цистерн вместимостью от 40 до 60 т, для транспортировки СДЯВ используются различные контейнеры емкостью от 0,1 до 0,8 м3 и баллоны емкостью от 0,016 до 0.05 м3 .

Распространенным способом транспортировки СДЯВ является трубопроводный способ. Однако в большинстве случаев он используется на небольших расстояниях (между цехами и складами). Автомобильным транспортом СДЯВ перевозятся в цистернах грузоподъемностью 2-6 т.

Повреждение или разрушение хранилищ, цистерн, технологических емкостей и трубопроводов в результате аварий приводит к попаданию СДЯВ в атмосферу с последующим образованием зоны заражения. Двигаясь по направлению приземного ветра, облако СДЯВ может формировать зону заражения глубиной до десятков километров, вызывая опасность поражения незащищенных людей, животных и растений. При этом под зоной заражения понимается территория, в пределах которой будет проявляться поражающее действие СДЯВ, а под глубиной зоны - расстояние от источника заражения, которым являются поврежденные или разрушенные емкости и коммуникации, до границ зоны [17].

Важнейшим видом работ, проводимых в очаге после его локализации, является дегазация зараженной территории, сооружений и оборудования. Решение на проведение обеззараживания  СДЯВ принимается на основании данных рекогносцировки района аварии, данных химической разведки и контроля заражения. В ходе рекогносцировки определяются: 

-   количественные характеристики пролива и площадь растекания СДЯВ;

 - необходимость устранения аварии на коммуникациях (технологических линиях), последовательность перекачки СДЯВ из поврежденных емкостей; 

- места устройства заградительных валов, колодцев, направляющих канав. ограничивающих растекание вещества; 

- порядок и способы обеззараживания выброса (пролива) СДЯВ в районе аварии, обеззараживания местности, оборудования и промышленных зданий;

 - требуемое количество личного состава, техники, нейтрализующих веществ и растворов; 

- место сосредоточения сил и средств; 

- размещение площадки приготовления нейтрализующих растворов и зарядки машин;

- пути подъезда и подхода к местам работ; 

- метеоусловия и места размещения пунктов управления, питания, выдачи средств защиты и т.д.

 Обеззараживание СДЯВ производится жидкостным и безжидкостным способами. К жидкостному способу относятся обработка объектов и среды, зараженных СДЯВ растворами химически активных реагентов, разбавлении их жидкой фазы водой и органическими растворителями. К безжидкостному способу относится обработка места нахождения СДЯВ сыпучими сорбирующими материалами ,такими как: 

- песок, шлак; 

- отходы производства, содержащие в своем составе щелочи, кислоты, вещества окислительного и окислительно-хлорирующего действия.

8  Безопасность движения на железнодорожном транспорте
8.1 Мероприятия по обеспечению безопасности движения при совершенствовании графика оборота пассажирских поездов на станции Самара

Вопрос обеспечения безопасности движения поездов является ключевым для ОАО «РЖД» и неразрывно связан с общими результатами как работы, так и теми структурными преобразованиями, которые реализуются на железнодорожном транспорте.

Итоги работы в новой структуре показывают, что реформирование отрасли идет с положительными результатами, как для экономики государства, потребителей услуг железнодорожного транспорта, так и для самого ОАО «РЖД». Для обеспечения высокой динамики объема перевозок и повышения качества перевозочного процесса как никогда возрастает необходимость обеспечения безопасности движения на высоком и главное стабильном уровне [18].

Безопасная работа железнодорожного транспорта может быть обеспе​чена и обеспечивается в тех случаях, когда все требования ПТЭ и инструкций строго соблюдаются каждым работником на всех стадиях работы железнодорожного транспорта, начиная от проектирования, конструирования и постройки железнодорожных устройств и подвижного состава, а затем в течение всего периода эксплуатации во всех звеньях перевозочного процесса.

Анализ работы сети железных дорог показывает, что подавляющее большинство работников и целых коллективов железнодорожного транспорта работает без брака, обеспечивая высокую производительность труда и полную безопасность движения поездов и маневровой работы.

Однако ещё нередки случаи нарушения условий обеспечения безопасности движения, приводящие к сходам, столкновениям подвижного состава иногда с тяжёлыми последствиями и даже с человеческими жертвами.

Чаще всего это происходит из-за несоблюдения ПТЭ по причинам слабых знаний, недисциплинированности и халатности отдельных работников, недостаточного контроля и требовательности руководителей.

Существенное влияние на обеспечение безопасности движения поездов оказывает надёжность технических средств железных дорог, исправное их содержание, соблюдение сроков и технологии ремонта.

В дипломном проекте рассматриваются мероприятия по обеспечению безопасности движения пассажирских поездов на станции Самара. 

Пассажирские станции – это раздельные пункты железной дороги, где проводят операции с пассажирами, поездами, вагонами (приём, отправление, пропуск и технический осмотр транзитных поездов, экипировка вагонов, подготовка составов в рейс), а также обслуживание пассажиров, для которых сооружают необходимые обустройства, вокзалы. Пассажирские станции устраивают в пунктах со значительными пассажиропотоками.

На технических пассажирских станциях находятся резерв пассажирских вагонов, устройства для ремонта и экипировки локомотивов, вагонное депо для годового и текущего отцепочного ремонта, котельная, внешние сети воздухопровода, канализации, проезды для автотранспорта и транспортные дорожки в уширенных междупутьях, гаражи, склады топлива, пути и устройства для обработки вагонов, сети энергоснабжения, комплекс устройств связи [19].

Служебно-технические здания на территории располагаются с учётом требований производственных процессов, видимости зоны обслуживания и безопасности переходов к ним во время работы. 

На станции должны быть установлены маршруты служебного прохода работников по территории станции к служебным и вспомогательным зданиям, помещениям, рабочим местам, а также к пассажирским платформам и другим остановкам транспорта.

Для своевременной качественной обработки поездов, облегчения труда и сохранения жизни и здоровья работающих на путях станции необходимо обеспечить им удобный и безопасный переход к месту работы и обратно в служебно-бытовые помещения. Следование людей по станционным путям связанно с пересечением их в уровне головок рельсов, через переходные площадки вагонов, а также через пешеходные мосты и тоннели. 

При постоянно возрастающих темпах перевозок особая роль принадлежит обеспечению безопасности движения поездов. 

Под безопасностью движения понимают такое состояние поездной обстановки, при котором отсутствует угроза столкновений или сходов с пути движущихся поездов, вагонов, локомотивов. Безопасность движения является основным условием нормальной работы железных дорог. Крушения, аварии и другие браки в безопасности движения приводят к повреждениям инфраструктуры и подвижного состава, утрате перевозимых грузов, травмированию людей.

Железные дороги должны обеспечивать потребность населения в пассажирских перевозках и безопасность пассажиров при пользовании железнодорожным транспортом.

Правилами технической эксплуатации железных дорог, Инструкцией по сигнализации, Инструкцией по движению поездов и другими документами предусмотрены дополнительные меры, направленные на повышение безопасности движения пассажирских поездов.

Обеспечение безопасности движения пассажирских поездов – важнейшая социально-экономическая задача, направленная на охрану здоровья и безопасность людей.

Каждый работник железнодорожного транспорта, связанный с пропуском и обслуживанием пассажирских поездов, обязан особо четко выполнять все операции по приготовлению маршрутов приема, отправления и пропуска, прекращения маневровой работы, встрече и провожанию пассажирских поездов, при этом особое внимание должно уделяться безопасности движения пассажирских поездов, обеспечивая  при этом:

 - профессиональный отбор локомотивных бригад для вождения пассажирских поездов из числа опытных машинистов;

- исправное содержание локомотивов, пассажирских вагонов и моторвагонного подвижного состава;

- соблюдение графика движения и порядка пропуска пассажирских поездов по станциям, регламента переговоров между машинистами пассажирских поездов, поездными диспетчерами и дежурными по станциям.

При составлении графика движения поездов и в процессе оперативного управления пассажирские поезда всех наименований имеют приоритет перед грузовыми. Строгое соблюдение графика движения пассажирских поездов – важнейшее условие обеспечения безопасности движения [20].

Каждый раз перед введением нового графика движения поездов разрабатывается ведомость занятия путей пассажирскими поездами и прилагается к ТРА станции.

Важную роль в обеспечении безопасности играет человеческий фактор. Почти каждый случай брака, а тем более аварии или крушения связаны с нарушениями ПТЭ, инструкций и должностных обязанностей, допускаемыми работниками железнодорожного транспорта.

Для обеспечения безопасности движения, четкого и неукаризненного выполнения каждым работником ПТЭ и других нормативных документов на железнодорожном транспорте создана и действует система мероприятий, направленных на предупреждение нарушений: проведение технической учебы и инструктажа, ревизий  и проверок. 

Каждый работник железнодорожного транспорта должен соблюдать правила и инструкции по технике безопасности и производственной санитарии, установленные для выполняемой им работы. Ответственность за выполнение этих правил и инструкций возлагается на начальников соответствующих подразделений (на станции — на начальников станций). К самостоятельной работе на станциях допускаются лишь лица, прошедшие обучение и проверку знаний по охране труда в объеме, соответствующем занимаемой должности. Для работников, связанных с движением поездов, установлена периодичность проверки знаний по охране труда [21].

Дежурный по станции обязан требовать, чтобы все подчиненные ему работники при нахождении на станционных путях соблюдали следующие основные меры личной безопасности:

- к месту работы и с работы по территории станции проходить по специально установленным маршрутам служебных проходов, предусмотренным в техническо-распорядительном акте станции;

- во время работы проходить вдоль путей только по обочине пути или посередине междупутья;

- при нахождении на междупутье во время движения составов по обоим смежным путям остановиться, стоя дождаться прохода (остановки) состава на одном из путей и лишь после этого снова идти по междупутью;

- выполнять требования знаков безопасности труда и предупреждающей окраски, наносимой на сооружениях и устройствах, обращать внимание на устройства и предметы, находящиеся на путях (предельные столбики, водоотводные лотки и колодцы, устройства СЦБ и связи и др.);

- при выходе на путь из-за подвижного состава и из зданий предварительно убедиться в отсутствии движущегося по смежному пути подвижного состава;

- переходить пути под прямым углом, предварительно убедившись, что в этом месте нет движущегося на опасном расстоянии подвижного состава, не становиться на рельс, между рамным рельсом и остряком или в желоба на стрелочном переводе;

- при обходе группы вагонов или локомотивов, стоящих на путях, переходить путь на расстоянии от них не менее чем на 3 м, а в пространстве между расцепленными вагонами — при расстоянии между ними не менее 5 м;

- при переходе через путь, занятый стоящим подвижным составом, пользоваться только переходными площадками вагонов;

- прежде чем сойти с переходной площадки вагона на междупутье, убедиться в исправности подножки и поручней, в отсутствии посторонних предметов на междупутье, а также движущихся по смежному пути на опасном расстоянии локомотивов или вагонов. При сходе с переходной площадки держаться за поручни;

- сходить и входить на переходную площадку (специальную подножку) только при стоянке подвижного состава, а работникам составительской бригады — при скорости его движения не более 3 км/ч;

- при встрече (пропуске) поездов, следующих со скоростью более 120 км/ч, находиться на расстоянии не менее 5 м, а при скоростях движения 60—120 км/ч — не менее 2 м от крайнего рельса;

- на станциях с электрифицированными путями, не приближаться к находящейся под напряжением контактной сети на расстоянии ближе 2 м; не прикасаться к электрическому оборудованию электроподвижного состава как непосредственно, так и через какие-либо предметы; не подниматься на крышу вагонов и контейнеров; не открывать люки (крышки) цистерн и изотермических вагонов; не приближаться на расстоянии менее 10 м к оборванным проводам контактной сети, а также к свисающим с проводов контактной сети посторонним предметам [22].

Заключение
В дипломном проекте рассмотрены вопросы организации пассажирского движения поездов, сформированных на станции Самара: дана технико – эксплуатационная характеристика направления и станции Самара; разработаны графики оборота пассажирских составов; выполнен расчет показателей дальнего пассажирского движения; выполнен расчет путевого развития приемоотправочного и технического парков станции; рассмотрен вопрос взаимодействия работы пассажирской станции с графиком движения поездов. В проекте так же рассмотрены вопросы по безопасности движения поездов, охране труда и ЧС.

Изучив организацию пассажирского движения рассматриваемого ж. д. узла можно сделать следующий вывод:

Из общего времени оборота значительную часть времени занимает простой составов пассажирских поездов на станциях оборота и приписки. Это связано с существующим графиком движения поездов, а так же планом формирования.
Имеются резервы и в улучшении технологии работы пассажирской станции Самара. Так применение сетевого метода планирования технологических операций, своевременное назначение дополнительных пассажирских поездов и прицепных вагонов позволят улучшить работу станции с пассажирскими поездами и в целом повысить рентабельность пассажирских перевозок.

В исследовательской части дипломного проекта рассмотрен вопрос закольцовки маршрутов № 473/474 сообщением Самара  – Анапа и № 88/87 сообщением Самара – Нижневартовск, а также маршрутов №67/68 собщением Самара – Москва и № 463/464 сообщением Самара – Адлер что позволило:

1. Сократить простой на станции Самара маршрута № 473/474 сообщением Самара – Анапа с 42,6 ч до 16,4 ч; маршрута  № 88/87 сообщением Самара – Нижневартовск  с 47,2 ч до 1,6 ч; маршрута № 67/68 сообщением Самара – Москва с 44,8 ч до 0,8 ч, а поезда № 463/464 сообщением Самара – Адлер с 37,6 ч до 24,7 ч.
2. Сократить потребное число составов находящихся в обращении с 4 составов до 3-х.

В дипломном проекте рассмотрены вопросы безопасности движения и охраны труда.
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