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РЕФЕРАТ 

 

 

ПЗ: 68 с., 1 рис., 15 табл., 18 джерел, 7 додатків. 

Об’єкт дослідження – технологічний процес обробки вагонопотоку 

вантажної залізничної станції Передатна. 

Мета роботи – удосконалення технологічного процесу обробки 

вагонопотоку вантажної залізничної станції Передатна. 

Методи дослідження – аналітичний, графо-аналітичний. 

В магістерській роботі запропоновано удосконалити технологічний 

процес обробки вагонопотоку шляхом обладнання на витяжній колії 

механізованої сортувальної гірки малої потужності. Розраховано 

перероблювальну спроможність гірки. Розроблено добовий план-графік роботи 

станції. Визначено загальні витрати локомотиво-хвилин на виконання 

маневрових операцій та необхідну кількість маневрових тепловозів. 

 

СОРТУВАЛЬНА ГІРКА, ЗАЛІЗНИЧНА СТАНЦІЯ, ПОЇЗД, КОЛІЯ, 

СТРІЛОЧНИЙ ПЕРЕВОД, МАНЕВРОВИЙ ЛОКОМОТИВ, ТЕХНОЛОГІЧНИЙ 

ПРОЦЕС, ДОБОВИЙ ПЛАН-ГРАФІК 
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ПЕРЕЛІК СКОРОЧЕНЬ 

 

АЗФ – акт загальної форми 

АРМ КЗО - автоматизоване робоче місце конвекційних заборон та 

обмежень перевезень 

АРМ СТД - автоматизоване робоче місце працівника служби перевезень 

АРМ ДСП – автоматизоване робоче місце чергового по залізничній 

станції 

АРМ PRO-E – система технологічних довідок про експлуатаційні та 

фінансові показники залізниці 

АРМ ПЗ - автоматизоване робоче місце прийомоздавальника вантажу і 

багажу 

АРМ ПКО – автоматизоване робоче місце працівників пункту 

комерційного огляду вагонів 

АРМ ПТО – автоматизоване робоче місце працівників пункту 

комерційного огляду вагонів 

АРМ ТРА – автоматизоване робоче місце інженера з ведення технічно-

розпорядчого акту 

АС Клієнт УЗ - автоматизована система з оформлення та обробки 

перевізних документів та перевезення вантажів залізничним транспортом 

України вантажовідправниками через мережу Інтернет 

АС МЕСПЛАН – автоматизована система документообігу замовлень на 

перевезення вантажів та формування планів 

АСУ ОП – автоматизована система управління організацією перевезень 

АСУ ЗТ – автоматизована система управління залізничним транспортом 

АРМ ТВК - автоматизоване робоче місце касира товарного (вантажного) 

АРМ ТКРС - автоматизоване робоче місце оператора технічної контори 

АСВВП - автоматизована система введення, видачі і відміни попереджень 

АСК - автоматизована система керування 
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АСК ВП УЗ-Є - автоматизована система керування вантажними 

перевезеннями на залізничному транспорті України - єдина 

АСК ВР - автоматизована система керування вантажної роботи 

АС ЗМ – автоматизована система «Зауваження машиністів» 

АТС - автоматична телефонна станція 

БД - база даних 

БМЕУ-3 - Запорізьке будівельно-монтажне експлуатаційне управління 

№3 

ВМД - вантажна митна декларація 

ВУ-14 - книга пред’явлення вагонів вантажного парку до технічного 

огляду 

ВУ-23 - повідомлення про ремонт вагона 

ВУ-25 - акт про пошкодження вагона 

ВУ-36 – повідомлення про приймання вагона із ремонту 

ВЧДЕР-9 – експлуатаційне ремонтне вагонне депо Запоріжжя Ліве 

ГНВ – гармонізована номенклатура вантажів 

ГІОЦ – головний інформаційно-обчислювальний центр 

Д - служба перевезень регіональної філії «Придніпровська залізниця» 

НВР – начальник району (вантажного) 

ДКД – документ контролю доставки 

ДМД - дорожня митна декларація 

ДНЦ–3 - диспетчер поїзний 

ДНЦО - черговий по дирекції залізничних перевезень 

ДНЦВ – диспетчер з регулювання вагонного парку 

ДНН-3 - відділ перевезень Запорізької дирекції залізничних перевезень 

ДНМ-3 - комерційний відділ Запорізької дирекції залізничних перевезень 

ДН-3 – структурний підрозділ «Запорізька дирекція залізничних 

перевезень» 

ДПД - добровільна пожежна дружина 

ДПРЕД - працівник дорожнього диспетчерського центру 
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ДПН - державний пожежний нагляд 

ДС - начальник станції 

ДСЗ - заступник начальника станції 

ДСП - черговий по залізничній станції 

ДУ-1 – натурний лист поїзда 

ДУ-4 – балансовий журнал вагонообігу станції 

ДУ-40 – книга приймання та здачі перевізних документів машиністу 

ДУ-60 – журнал для записів попереджень 

ЄСР - єдина сітьова розмітка 

ЄТСНВ – єдина тарифно-статистична номенклатура вантажів 

ЕОМ - електронно-обчислювальна машина 

ЕПД - електронний перевізний документ 

ЕЦП - електронний цифровий припис 

ЕЦ - електрична централізація 

ЕЧ - дистанція електропостачання 

ЄТехПД - єдиний технологічний центр з обробки перевізних документів 

Залізниця - регіональна філія «Придніпровська залізниця» публічного 

акціонерного товариства «Українська залізниця» 

Залізниці - регіональні філії публічного акціонерного товариства 

"Українська залізниця" 

ЗПП - запірно-пломбувальний пристрій 

Іновагон – вагон належності країн СНД та Балтії 

ІОЦ - інформаційно-обчислювальний центр 

ІРП - Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України 

ІСІ - Інструкція з сигналізації на залізницях України 

КСАНП - комплексна система автоматичного нарахування плати 

КСЕОД – комплексна система електронного обміну даними 

КПД - комплект перевізних документів 

МПОВ - механізований пункт обслуговування вагонів 

МПРВ – механізований пункт ремонту вагонів 
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НОР – загін воєнізованої охорони залізничного транспорту України 

Н – начальник регіональної філії 

НВР – начальник вантажного району 

ОВР – оглядач-ремонтник вагонів 

ОЗП – осінньо-зимовий період 

ПЕОМ - персональна електронно-обчислювальна машина 

ПТЕ - Правила технічної експлуатації залізниць України 

ПТО - пункт технічного огляду вагонів 

ПЧ - дистанція колії 

ПЧ-14 – Хортицька дистанція колії 

ПАТ – публічне акціонерне товариство 

ПрАТ – приватне акціонерне товариство 

РБ - головний ревізор з безпеки руху поїздів і автотранспорту філії 

РТГНЛ - розмічена телеграма натурний лист 

РРО - реєстратори розрахункових операцій 

РТП - режим термінового повернення іновагонів 

СВР - сервер вантажної роботи 

СУРМ – система управління робочими місцями 

СМГС - угода про міжнародне залізничне вантажне сполучення 

СНД - Співдружність Незалежних Держав 

СТЦ - станційний технологічний центр з обробки поїзної інформації та 

перевізних документів 

СЦБ - сигналізація, централізація і блокування 

ТГНЛ - телеграма-натурний лист 

ТД - оборотне локомотивне депо 

ТНЦ - локомотивний диспетчер 

ТМЦ – товарно-матеріальні цінності 

ТРА - технічно-розпорядчий акт 

ТПРВС - технологічний процес роботи вантажної станції 

ТЧ - локомотивне депо 
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ТЧМ – локомотивна бригада 

ТУ – технічні умови розміщення та кріплення вантажу 

ХУ-2 – маршрут караулу воєнізованої охорони 

ФДУ-91 – супроводжувальна відомість дорожніх відомостей на вантажі, 

що видаються 

ФДУ-93 – супроводжувальний опис документів 

ТЧ-3 – Мелітопольське локомотивне депо 

ЦВ - Департамент вагонного господарства 

ЦД – Департамент управління рухом 

ЦКПВ - центральна картотека парку вагонів 

ЦРБ – Департамент безпеки руху 

ЦРЗТ - рада, щодо залізничного транспорту держав-учасниць 

Співдружності 

ШЧ - дистанція сигналізації та зв’язку 

УРБ – заступник головного ревізора з безпеки руху (регіональної філії) 

ревізорської дільниці з безпеки руху поїздів та автотранспорту 
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ВСТУП 

 

 

Технологічний процес роботи станції Передатна розробляється з 

урахуванням вимог технологічного процесу роботи Запорізької дирекції 

залізничних перевезень, а також: 

- договорів з промисловими підприємствами про експлуатацію 

залізничних під’їзних колій, які примикають до станції; 

- інструкцій про порядок обслуговування та організації руху на під’їзних 

коліях; 

- ТРА станції Передатна, відомостей під’їзних колій промислових 

підприємств; 

- інструкцій з охорони праці, що діють на станції Передатна; 

- карт освітленості, чутності гучномовного паркового зв’язку, стійкого 

радіозв’язку станції Передатна; 

- посадових та робочих інструкцій працівників станції Передатна; 

- технічного оснащення станції; 

- графіка руху поїздів; 

- обсягів перевезень; 

- технічних норм навантаження, вивантаження; 

- завдань розвезення місцевого вантажу; 

- показників використання рухомого складу; 

- технологічних норм часу на обробку поїздів; 

- сучасних інформаційних технологій. 

Технологічний процес роботи вантажної станції Передатна повинен 

передбачати й забезпечувати ефективне використання технічних засобів станції 

для задоволення потреб із переробки вагонів, приймання та відправлення 

поїздів. Збереження вантажів та рухомого складу, забезпечення безпеки руху 

поїздів і виконання маневрової роботи, дотримання вимог охорони праці, 

зменшення собівартості переробки вагонів. 
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Технологічний процес роботи станції розробляється робочою групою, в 

склад якої входять фахівці структурних підрозділів, причетних до організації 

роботи вантажної станції: локомотивного і вагонного депо; дистанції колії, 

сигналізації та зв’язку, електропостачання; інформаційно-обчислювального 

центру, які обслуговують станцію, фахівців відділів, секторів дирекції 

залізничних перевезень. 

Дослідження технологічного процесу роботи станції має за мету 

подальше його удосконалення для підвищення ефективності роботи станції. 
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1 АНАЛІТИЧНА ЧАСТИНА 

 

 

1.1 Технічна та експлуатаційна характеристика вантажної станції 

Передатна 

 

Вантажна станція Передатна розташована в м.Запоріжжя на одноколійній 

залізничній лінії Запоріжжя 2 – Пологи. Станція має три одноколійні підходи. У 

непарному напрямку до станції Передатна примикають перегони Запоріжжя 1 – 

Передатна та Запоріжжя 2 – Передатна. У парному напрямку до станції 

примикає одноколійний перегон Ростуща – Передатна. 

Характеристика станції Передатна та підходів до неї наведена у 

таблиці 1.1. 
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Стрілочні переводи та сигнали станції Передатна обладнані електричною 

централізацією. 

На території станції для зв'язку працівників парку з черговим по станції 

встановлені переговорні колонки з динаміками двостороннього гучномовного 

паркового зв'язку. 

Станція Передатна має колійний розвиток, схему якого наведено у 

графічній частині. 

Необхідний для виконання виробничих завдань контингент працівників 

наведено у додатку А. 

Характеристику колійного розвитку станції наведено у таблиці 1.2. 
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Вантажна станція Передатна забезпечує обслуговування під’їзних колій 

чотирьох промислових підприємств (ПАТ «Запорізький абразивний комбінат», 

ПАТ «Запоріжнерудпром», ПАТ «Запорізький оліяжиркомбінат», ПрАТ 

«Запорізький завод залізобетонних шпал»). 

Характеристика під’їзних колій наведена у таблиці 1.3. 
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На території станції розташовані виробничо-технічні споруди, 

характеристику яких наведено у таблиці 1.4 

 

 

Формування та розформування поїздів станція здійснює за допомогою 

приймально-відправних колій № 1,2, 3, 6. При вільності сортувально-відправної 

колії №7, станція може використовувати її для приймання та відправлення 

вантажних поїздів як у парному так і у непарному напрямках. 

Станція складається з одного парку. В якості витяжної використовується 

колія №10. 

Станція Передатна призначена для виконання вантажної і комерційної 

роботи. 

Маневрову роботу методом осаджування на станційних коліях виконують 

двома маневровими тепловозами. Маневри виконуються з обов’язковим 

включенням і скороченим випробуванням автогальм. Маневрова робота 

виконується за розпорядженням ДСП, керівником маневрів є складач поїздів. 
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1.2 Функціонування АСК на вантажній станції Передатна 

 

Технологія роботи станції розробляється з урахуванням повного 

використання можливостей інформаційного забезпечення, автоматизації 

планування, підготовки технологічних документів, автоматизації функцій 

аналізу й звітності, які надають АСК. 

Перелік функцій і задач АСК станції наведено в таблиці 1.5. 

Перелік АРМ станції наведено в таблиці 1.6.  

 

Таблиця 1.5 – Перелік АСК станції 

Назва АСК Основні функції Користувачі 

АСК ВП УЗ-Є 

Є системою організаційного 

управління перевезеннями. Функціонує 

на базі інформації (у вигляді спеціальних 

повідомлень), що вводиться в ЕОМ 

користувачами – працівниками станції, а 

також на базі інформації з інших станцій. 

Містить поїзну, вагонну, ремонтну, 

контейнерну, локомотивну, бригадну 

моделі, модель навантаження-

вивантаження та під’їзних колій. Надає 

можливість отримання різноманітних 

довідок  за відповідними запитами щодо 

наявності вагонів на станції за 

категоріями (місцевих, транзитних, 

неробочого парку) та станом 

(завантажених, порожніх), поїздів, 

контейнерів, локомотивів, операцій, які з 

ними проводились, підходу поїздів, 

картотечних та паспортних даних на 

вагони і локомотиви, технологічних 

документів на поїзди, інформації про хід 

навантаження та вивантаження вагонів, 

архівних даних про операції з поїздами і 

вагонами на станції  і т.д.  для прийняття 

управлінських рішень.  

 

Сигналіст, 

прийомоздавальник вантажу 

та багажу, агент 

комерційний, касир 

товарний (вантажний) (агент 

комерційний), старший 

касир товарний (вантажний) 

(агент комерційний) 

 

 

 

 

 

 

 

 

АСВВП 

Автоматизація  процесу видачі  та  

відміни  попереджень, запит  та  

отримання  бланку  попередження  будь-

якого  напрямку за запитом електронної 

книги для запису попереджень форми 

ДУ-60, формування та видача 

різноманітних довідок, які відбивають 

частоту, тривалість, характер, причини 

попереджень (технологія видачі 

ДСП, сигналіст 
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попередження на поїзди форми ДУ-61 за 

допомогою системи АСВВП викладена у 

пункті 2.17 ТРА станції Передатна). 

АС МЕСПЛАН Планування навантаження вагонів на 

станції 
Вантажовідправники 

АС Зауважнення 

машиністів  

Автоматизація внесення інформації по 

кожному локомотивному депо стосовно 

отриманих зауважень машиністів з 

можливістю оперативної відповіді будь-

яким причетним підрозділом. 

ДС, ДСЗ 

 

Таблиця 1.6 – Перелік АРМ станції 

Назва АРМ Основні функції Користувачі 

АРМ СТД 

(профіль ДСП) 

Формування графіка виконаного руху 

локомотивів, поїздів по станції та 

наявності вагонів у поїздах, інформація 

про підхід поїздів до станції. 

Автоматичне формування журналу 

форми ДУ-3. Отримання інформації про 

роботу локомотивних бригад.  

ДСП, 

сигналіст 

 

 

 

АРМ КЗО 

Автоматизація процесу конвенційних 

заборон та обмежень перевезень 

Касир товарний (вантажний) 

(агент комерційний), агент 

комерційний 

АРМ ТВК 

Автоматизація процесу оформлення 

перевізних документів, нарахування 

плати за перевезення та додаткових 

зборів, пов’язаних з перевезенням, 

оформлення накопичувальних карток 

ФДУ-92, запиту стану оперативного 

сальдо платника, облікових та звітних 

форм по комерційному господарству, 

контролю наявності конвенційних 

заборон, планів і заявок на перевезення 

Касир товарний (вантажний) 

(агент комерційний), агент 

комерційний, старший касир 

товарний (вантажний) (агент 

комерційний) 

АРМ ПЗ 

Автоматизація процесу оформлення 

пам’яток на подавання та забирання 

вагонів форми ГУ-45, відомості плати 

форми ГУ-46 за користування вагонами, 

за подавання-забирання, за маневрову 

роботу; запиту вагонних листів; актів 

загальної форми ГУ-23 для обліку 

простою вагонів з різних обставин, 

необхідних для роботи облікових та 

звітних форм. 

Прийомоздавальник вантажу 

та багажу, агент 

комерційний 

АРМ КП 

ГУ-45К – пам’ятки про видачу, 

приймання контейнерів, ГУ-46К – 

відомості плати за користування 

Прийомоздавальник вантажу 

та багажу, агент 

комерційний 

 

Для вантажних станцій, які включені в АСК ВП УЗ-Є, обов’язковими для 

впровадження є такі завдання: 
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- технологія виконання операцій із составами, що надходять в 

переробку; 

- технологія виконання робіт щодо обробки составів транзитних поїздів; 

- організація роботи з місцевими вагонами; 

- складання станційної звітності. 

Технологія роботи станції повинна будуватися з урахуванням повного 

використання можливостей інформаційного забезпечення, автоматизації 

планування, підготовки технологічних документів, автоматизації функцій 

аналізу й звітності, які надають АСК. 

При поточному плануванні вантажної роботи із використанням АСК у 

технологічному процесі роботи вантажної станції відображається конкретний 

порядок дій усіх причетних працівників. 

Нормативно-довідкова інформація коригується при введенні нового 

плану формування, графіка руху поїздів, введенні нового технологічного 

процесу та змінах у технічному оснащенні станції. Введення та коригування 

нормативно-довідкової інформації у АСК забезпечують причетні працівники 

станції та фахівці Інформаційно-обчислювального центру. 

Для забезпечення та організації, керівництва маневровою роботою і 

організації приймання, відправлення поїздів, станції обладнана засобами 

зв’язку:  

- поїзний диспетчерський зв'язок з ДНЦ-3 Запорізького Вузла та 

Пологівської дільниць; 

- енергодиспетчерський зв'язок з енергодиспетчером ; 

- міжстанційний зв'язок зі станціями Запоріжжя І, Запоріжжя ІІ, 

Ростуща; 

- постанційний зв'язок; 

- перегінний, енгергодиспетчерський, службовий зв'язок; 

- лінійно-колійний; 

- з черговим по переїздах 184км+368м, 186км+148м 

- залізничний телефонний зв'язок ; 



 20 

- поїзний радіозв’язок; 

- маневровий радіозв’язок. 

 

 

1.3 Виявлення недоліків у технологічному процесі роботи вантажної 

станції Передатна та постановка завдань магістерської роботи 

 

З метою поліпшення якості роботи станції проведено аналіз її діяльності, 

який спрямований на виявлення резервів економії вагонних ресурсів, 

збільшення вагонообігу, інтенсифікацію використання технічних засобів, 

удосконалення технології на підставі технічного прогресу, використання 

передового досвіду, підвищення якості експлуатаційної роботи, економію 

трудових і матеріальних ресурсів. 

При проведенні аналізу розглянуто такі питання: 

- аналіз кількісних і якісних показників роботи станції; 

- аналіз показників щодо організації праці; 

- аналіз фінансових результатів; 

- аналіз форм організації та стимулювання праці; 

- аналіз стану охорони праці і безпеки руху. 

Ретельно дослідивши технологічний процес роботи станції було 

виявлено, що маневрова робота на станційних коліях виконується методом 

осаджування. Метод осаджування передбачає заїзд маневрового тепловоза за 

складом поїзда, який розформовується, витягування його на витяжну колію, 

осаджування складу на одну із сортувальних колій, де відбувається відчеплення 

групи вагонів. Процес повторюється поки не буде розформовано весь поїзд. 

Скоротити час на виконання операцій з розформування потягів 

пропонується шляхом обладнання сортувальної гірки малої потужності на 

витяжній колії №10. В цьому випадку рух вагонів від вершини гірки буде 

відбуватися без маневрового локомотива під впливом власної сили тяжіння. А 

це, в свою чергу, призведе до значного скорочення загальних локомотиво-
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хвилин на виконання маневрової роботи, більш ефективного використання 

маневрових локомотивів, збільшенню перероблювальної спроможності станції. 
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2 ОСНОВНА ЧАСТИНА 

 

 

2.1 Розробка графічної моделі роботи вантажної станції Передатна 

 

 

Для побудови добового плану-графіку роботи станції необхідно 

розрахувати час перебування вагонів на станції, час на виконання технічних та 

технологічних операцій. 

Простій місцевих вагонів: 

 

' ''
вантмісцt t t t   ,     (2.1) 

 

де 
't  - простій по прибуттю (від часу прибуття до подачі на під’їзну 

колію), год.; 

вантt  - простій під вантажними операціями, год.; 

''t  - простій по відправленню (від часу закінчення вантажних операцій до 

відправлення), год. 

Простій по прибуттю: 

'
.. накП очік под подочік розф розф

t t t t t t t      ,   (2.2)
 

 

де Пt  - час на виконання технологічних операцій з поїздом, який 

складається з місцевих вагонів, 0,9 .П годt  ; 

.очік розф
t - очікування розформування, год.; 

розф
t  - розформування складу, год. 

накt  – час накопичення вагонів; 

.очік подt  – час очікування подачі на під’їзні колії, год.; 

подt  - час на подачу вагонів на під’їзні колії (з урахуванням часу на 

випробування автогальм), год. 
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Час, необхідний на формування составу: 

 

o cрозф
t A g Б n    ,     (2.3) 

 

де А, Б – коефіцієнти, які враховують витрати часу на заїзд та 

причеплення локомотива під поїзд, забирання составу (або його части) на 

витяжку, осаджування на сортувальну колію. Приймаємо А=0,81, Б=0,4; 

og  – середнє число відчепів у складі. Визначено за допомогою 

спостережень і дорівнює 5 відчепам; 

cn  – середня кількість вагонів у складі поїзда. Визначено за допомогою 

спостережень і дорівнює 50 вагонів. 

 

Тоді: 

0,81 5 0,40 50 0,4 .
розф

t год      

 

Середній час подачі вагонів: 

 

1,2 1,4 2,1
1,6 .

3подt год
 

   

 

Час на виконання технічних операцій: 

 

.
м

вант ванточік вантt t t  ,     (2.4) 

 

де .очік вантt  - час очікування вантажних операцій; 

м
вантt  - час на виконання технічних операцій, год. 

 

Згідно діючих договорів з промисловими підприємствами та Єдиного 

технологічного процесу роботи, час знаходження вагонів на підприємствах 

встановлено: 
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для ПАТ «Запорізький оліяжиркомбінат» 5,2 год.; 

для ПАТ «Запорізький Абразивний комбінат» 5,7 год; 

для ПрАТ «Запорізький завод залізобетонних шпал» 1,8 год; 

для ПАТ «Запоріжнерудпром» 10,5 год. 

 

Таким чином, середній час на виконання вантажних операцій: 

 
5,2 1,8 5,7 10,5

5,8 .
4

м
вантt год

  
  

 

Простій по відправленню: 

 
''

. .
міс
нак Вочік приб приб очік форм формt t t t t t t      ,   (2.5) 

 

де .очік прибt  – час очікування прибирання вагонів; 

прибt  – час прибирання вагонів з під’їзних колій (з урахуванням часу на 

випробування автогальм), год. (визначено спостереженнями та дорівнює: для 

ПрАТ «Запорізький завод залізобетонних шпал» - 1,4 год.; ПАТ 

«Запоріжнерудпром» - 2,1 год.; ПАТ «Запорізький Абразивний комбінат» - 

1,2 год; ПАТ «Запорізький оліяжиркомбінат» - 0 год. (власним локомотивом); 

.очік формt  – час на очікування формування, год.; 

міс
накt  – час накопичення вагонів; 

формt  – час на закінчення формування. 

 

Таким чином, середній час на прибирання вагонів: 

 
1,2 1,4 2,1

1,6
3прибt

 
  год. 

 

Час на формування составу: 

 

o cформ
t A g Б n    ,     (2.6) 

 

де А, Б – коефіцієнти, А=0,81, Б=0,4; 
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og  – середнє число відчепів у складі поїзда; 

cn  – середня кількість вагонів у складі поїзда. 

 
0,81 5 0,40 50 24 хв 0,4 год.

форм
t        

 

Простій на колії відправлення: 

 
обр відпр

очікВ Вt t t  ,     (2.7) 

 

де обр
Вt  – час виконання технологічних операцій з поїздом свого 

формування, год., 1,33 .
обр
В годt  ; 

відпр
очікt  – час очікування відправлення поїзда, год. 

 

Визначення часу простою вагонів в очікуванні подачі на під'їзні колії 

наведено в таблиці 2.1. 

 

 



 26 

 



 27 

 
 

Простій по прибуттю: 

 

' 0,9 0 0,4 0 17,38 1,6 20,28 .t год        

 

Час простою вагонів в очікуванні виконання вантажних операцій на 

під'їзних коліях розраховано та наведено в таблиці 2.2. 
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Час виконання вантажних операцій: 

 

18,23 5,8 24,03 .вантt год    
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Розрахунок часу простою по відправленню наведено в таблиці 2.3. 
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Час простою по відпраленню: 

 

1,6 0,4 6,13 8,13 .t год     

 

Час простою місцевого вагона: 

 

20,28 24,03 8,13 52,44 .мt год     

 

Підсумок поелементного розрахунку часу простою місцевих вагонів 

наведено в таблиці 2.4. 
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Час виконання однієї вантажної операції: 

 

1
.

місц
вант опер

ЗДВ

t

К
t        (2.8) 

 

де місцt  - простій місцевих вагонів, год., 52,44 .місц годt  ; 

ЗДВК  - коефіцієнт здвоєних операцій. 

 

навант вивант
ЗДВ

заг

К
N N

N
      (2.9) 

 

де навантN  - середня кількість навантажених вагонів, ваг. .51навант вагN  ; 

вивантN  - середньодобова загальна кількість вагонів, ваг. 49 .вивант вагN  ; 

загN  - загальна кількість вагонів. 

 

заг вивант порN N N       (2.10) 

 

де вивантN  - середня кількість вивантажених вагонів, ваг., 

49 .вивант вагN  ; 



 33 

порN  - середня кількість додатково зайнятих порожніх вагонів, ваг., 

47 .пор вагN   

 

49 47 96 .загN ваг    

 

Коефіцієнт здвоєних операцій: 

 

51 49
1,04

96ЗДВ
К


   

 

Час виконання однієї вантажної операції: 

1
.

52,44
50,4 .

1,04вант оперt год   

 

 

2.2 Визначення необхідної кількості маневрових тепловозів у 

базовому варіанті 

 

Для визначення необхідної кількості маневрових тепловозів на станції 

Передатна аналітичним способом необхідно визначити обсяг маневрової 

роботи станції за добу з розподілом на кількість операцій з визначенням часу на 

виконання кожної з них. 

Розрахунок загальних витрат локомотиво-хвилин на виконання 

маневрових операцій виконуємо шляхом заповнення таблиці, до якої вносимо 

їх перелік та витрати часу на виконання цих операцій. 

Розрахунок загальних витрат локомотиво-хвилин для маневрових 

тепловозів, зайнятих на маневровій роботі станції Передатна у базовому 

варіанті наведено у таблиці 2.5. 
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Необхідна кількість маневрових локомотивів: 

(1 )

1440 ( )тп ек зм

МT
M

t +t +t




     (2.11) 

де МT  – загальні локомотиво-хвилини на виконання маневрових 

операцій; 

  – коефіцієнт на невраховану маневрову роботу (подавання вагонів на 

колії усунення несправностей, тощо), 0,4  ; 

тпt - час технологічної перерви, ;тпt = 30 хв.  

екt  - час на екіпірування тепловоза, ;екt = 90 хв.  

змt  - час на зміну локомотивних бригад, 
змt = 30 хв. 

 

Отже: 
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 
 

1771,1 1 0,4
1,92 2

1440 30 90 30
M лок

 
  

  
. 

 

Згідно проведених розрахунків, виконати весь обсяг маневрової роботи 

на станції Передатна у базовому варіанті можливо за допомогою двох 

маневрових тепловозів. 

 

 

2.3 Проєктування гірки малої потужності 

 

Сортувальна гірка – це спорудження на території залізничної станції у 

вигляді насипу, через який прокладають колії, які поєднують між собою парк 

прибуття з сортувальним парком, призначене для формування та 

розформування вагонів [5]. 

Розрахунки параметрів сортувальної гірки виконуємо за умови проходу 

поганого бігуна від вершини гірки до розрахункової точки при несприятливих 

погодних умовах (зустрічний вітер та низька температура повітря). В якості 

поганого бігуна приймаємо порожній критий вагон. Такий вагон має порівняно 

не велику масу та максимальну площу поперечного перетину. На такий вагон 

сили спротиву руху будуть впливати максимально. Довжини елементів 

сортувальної гірки приймаємо виходячи з місцевих умов. Розрахункова точка 

розташована на відстані 50 м. від граничного стовпчика на найважчій за 

умовами скочування відчепів колії. Найважча за умовами скочування відчепів 

колія – колія на яку веде максимальна кількість стрілочних переводів та сума 

кутів повороту на шляху прямування відчепів також максимальна. 

Отже, в якості вихідних даних для розрахунків приймаємо за поганий 

бігун порожній критий вагон масою 30 т. на роликових підшипниках, який має 

площу поперечного перетину 9,7 м
2
. Температура повітря -25 С. Швидкість 

вітру 4,25 м/с. Кут між напрямом вітру та віссю колії, по якій рухається відчеп 
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30. Марка хрестовини стрілочних переводів 1/7. Відстань між осями суміжних 

колій 5,7 м.  

 

Визначимо висоту гірки за формулою [1]: 

 

2
0 0

г 0

1
( ) 9 20

1000 2
p серH L w w n

g


       

 ,  (2.12) 

 

де pL  - відстань від вершини гірки до розрахункової точки, м; 

0w  - основний питомий опір руху поганого бігуна, 0 3,9 /w Н кН ; 

серw  - питомий опір від повітряного середовища та вітру, Н/кН; 

9 – додаткова питома робота сил опору розрахункового поганого бігуна у 

кривих ділянках колії на кожний градус куту повороту; 

0  - сума кутів повороту на шляху прямування відчепів до 

розрахункової точки, град.; 

20 – допоміжна питома робота сил опору від ударів при прямування через 

стрілочний перевід; 

n – кількість стрілочних переводів на шляху прямування відчепів; 

2

0

2 g




 - енергетична висота, яка відповідає швидкості розпуску вагонів з 

гірки, м.; 

0v  - розрахункова швидкість насування вагонів на гірку, м/с. Для гірок 

малої потужності приймають 0,97 м/с; 

g  - прискорення сил тяжіння з урахуванням впливу частин вагону, що 

обертаються, м/с
2
. 

 

Відстань від вершини гірки до розрахункової точки: 

 



 37 

p шв гп стр скL l l l l    ,    (2.13) 

 

де швl  - довжина швидкісного ухилу, м; 

гпl  - довжина зони вагонних уповільнювачів, м; 

стрl  - довжина стрілочної зони, м; 

скl  - відстань від граничного стовпчика до розрахункової точки, м. 

 

Довжина стрілочної зони: 

 

скl Х а  ,     (2.14) 

 

де X – відстань від центра стрілочного переводу до граничного 

стовпчика, м (рисунок 2.1); 

а – відстань від центра стрілочного переводу до стику рамної рейки, м. 

 

 
Рисунок 2.1 – Встановлення граничного стовпчика в межах кривої бокової колії 
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При проході кривої ділянки колії кузов вагону зміщується в середину 

кривої на величину ∆. Тому при розташуванні граничного стовпчика у межах 

кривої бокової колії (див. рисунок 2.1), відстань від граничного стовпчика до 

вісі колії повинно бути збільшено на величину  (визначаємо з додатку Г, де 

∆=0,12 м). 

Відстань від центра стрілочного переводу до граничного стовпчика: 

 

s
Х T C

tg
   ,      (2.15) 

 

при цьому: 

 

( )C OD tg R s p     ,   (2.16) 

 

2
T R tg


  ,  (2.17) 

 

 

(1/ 7) 8,130094arctg   , 

 

8,130094
300 21,32 м.

2
T tg


    

 

tg  визначаємо через cos  з трикутника ODE: 

 

cos
OD R s p

OE R p


 
 

 
,  (2.18) 

 

300 5,3 2,05
cos 0,996378

300 2,05 0,12


 
 

 
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4,878014  . 

 

(300 5,3 2,05) 4,878014 25,33 м.С tg      , 

 

5,3
21,32 25,33 33 м.

8,130094
Х

tg
   


 

 

Відстань від центру стрілочного переводу до стику рамної рейки 

приймаємо за додатком Ж. 

Довжина гіркової горловини: 

 

120 99 30 50 299 м.pL       

 

Опір повітряного середовища серw : 

 

217,8
,

(273 )

x
сер po

в

С S
w V

t q

 
 

 
    (2.19) 

 

де xС  – коефіцієнт повітряного опору одиночних вагонів (визначається в 

залежності від роду вагона та куту за додатком Е); 

S – площа поперечного перетину, м
2
; 

вq  - маса вагону, т; 

t
o
 – температура повітря, C

o
; 

pV  - розрахункова швидкість скочування відчепів, м/с. 

 

За додатком Д коефіцієнт повітряного опору xС  обираємо для критого 

4-х вісного вагону масою 30 т. та куту  =30 (кут між результуючим вектором 

відносної швидкості та напрямку руху відчепу). 

Швидкість pV та кут  : 
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2 2 2 2 cosp сер в сер вV V V V V      ,   (2.20) 

 

sin
arcsin в

p

V

V





 ,     (2.21) 

 

де серV  - середня швидкість руху відчепів, м/с; 

вV  - швидкість вітру, м/с; 

  - кут між напрямком вітру та віссю ділянки колії, якою рухається 

відчеп; 

  - кут між результуючим вектором руху відчепу та напрямком вітру. 

 

2 2 20,97 4,25 2 0,97 4,25 cos30 26,14 м/с,pV          

 

5,1 м/сpV  . 

 

4,25 sin30
arcsin 25

5,1

o
 

  . 

 

Тоді: 

 

17,8 1,56 9,7
26,14 1,05 н/кН.

(273 25) 30
серw

 
  

 
 

 

Прискорення сил тяжіння з урахуванням впливу частин вагону, що 

обертаються: 

 

0,42
1

в

g
g

n

q

 



,      (2.22) 
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де g – прискорення сили тяжіння, g=9,81 м/с
2
; 

n – кількість вісей вагону; 

qв – маса вагону, т. 

 

29,81
9,29 м/с .

0,42 4
1

30

g  



 

 

Висота гірки: 

 

 
2

г

1 0,97
471 (3,9 1,55) 9 24 20 7 2,4 м.

1000 2 9,29
H         


 

 

Ухил швидкісної ділянки: 

 

310 г гп гп стр стр cк ск

шв

шв

Н l i l і l і
i

l

      
 ,   (2.23) 

 

де гпi  - ухил гальмівної ділянки, 5‰гпi  ; 

стрi  - ухил стрілочної зони, ‰1,5стрi  ; 

скi  - ухил сортувальних колій, скi =1 ‰. 

 

310 2,4 60 5 301 1,5 50 1
27,7

60
швi

      
  ‰. 

 

Для регулювання швидкості руху відчепів спускною частиною 

сортувальної гірки передбачаємо дві гальмівні позиції. Перша гальмівна 

позиція – інтервальна. Вона забезпечує необхідні інтервали між відчепами на 

першому розділовому стрілочному переводі. Друга гальмівна позиція – 
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прицільна. Вона призначена для забезпечення допустимої швидкості руху 

відчепів при їх зчепленні на сортувальній колії. 

На першій гальмівній позиції пропонуємо використати вагонний 

уповільнювач типу КЗ-3.  

Другу гальмівну позицію пропонуємо обладнати башмакоскидачами 

напівхрестовинного типу. Вони будуть розташовані на сортувально-відправних 

коліях №1-3. Гальмування відчепів здійснюється регулювальниками швидкості 

за допомогою ручних гальмівних башмаків.. 

Технічна характеристика вагонного уповільнювача КЗ-3 представлена у 

таблиці 2.6. 
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2.4 Визначення перероблювальної спроможності гірки малої 

потужності 

 

Добова перероблювальна спроможність сортувальної гірки – це 

найбільше число вагонів, які можуть бути перероблені (розформовані) на гірці 

за добу. 

Добова перероблювальна спроможність сортувальної гірки може бути 

визначена за формулою [1]: 

 

1440
,

П пост

Г в

Г Г

T
N m

t





 
 




    (2.24) 

 

де П  – коефіцієнт паралельності маршрутів; 

постT  – тривалість операцій, не пов’язаних з розпуском составів, хв.; 

Г  – коефіцієнт надійності технічних засобів гірки; 

Гt  – середня тривалість гіркового технологічного інтервалу, хв.; 

вm  – середня кількість вагонів у складі поїзда. 

 

Введення коефіцієнту П  необхідне для врахування можливих перерв в 

роботі гірки внаслідок наявності маршрутів, що перетинаються, 0,6П   

Період часу протягом доби постT  враховує тривалість перерв в роботі 

гірки, пов’язаних з технічним обслуговуванням та екіпіровкою маневрового 

тепловоза, зміною локомотивно-складацьких бригад, ремонтом технічних 

засобів. 180 .постT хв  

Коефіцієнт Г  необхідний для врахування випадків відмови технічних 

засобів, нерозчеплення вагонів, наявності вагонів, розпуск яких з гірки 

заборонено. Приймаємо 1,12Г  . 
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г

1440 0,6 180
32 1439 ваг.

1,11 13,7
N

 
  


 

 

Таким чином, перероблювальна спроможність гірки малої потужності 

складає 1439 вагонів за добу. 

 

 

2.5 Визначення необхідної кількості маневрових тепловозів на станції 

Передатна у проєктному варіанті 

 

Розрахунок загальних витрат локомотиво-хвилин для маневрових 

локомотивів, зайнятих на маневровій роботі станції Передатна у проєктному 

варіанті наведений у таблиці 2.7. 

 

 

Скористаємось формулою (2.11): 
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 
 

1380,7 1 0,4
1,49 1,5

1440 30 90 30
M лок

 
  

  
. 

 

Згідно проведених розрахунків, для виконання маневрової роботи на 

станції Передатна у проєктному варіанті достатньо 1,5 маневрових тепловоза на 

добу. Це дає змогу скоротити роботу одного з тепловозів протягом 12 годин на 

добу. 
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3 ЕКОНОМІЧНА ЧАСТИНА 

 

 

3.1 Розрахунок капітальних витрат на реалізацію проєктних рішень 

 

Розрахунок інвестицій в проєкт наведено в таблиці 3.1. 

 

 

Загальна сума капіталовкладень: 

 

С.КАП.ВКЛ. М ГАЦ БУД МОНТ УП МОНТ.УП+З = В +В +В В В В ,     (3.1) 

 

де МВ  - вартість матеріалів на спорудження сортувальної гірки; 

ГАЦВ  - вартість обладнання ГАЦ; 

БУДВ  - вартість будівельних робіт; 

МОНТВ  - вартість монтажу обладнання та його налаштування; 

УПВ  - вартість вагонних уповільнювачів; 

МОНТ.УПВ  - вартість монтажу вагонних уповільнювачів. 

 

 

С.КАПВКЛ.З =867412+1346578+844267+624526+487644+422148 =4592575 грн. 
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3.2 Розрахунок річних експлуатаційних витрат по базовому варіанту 

 

3.2.1 Фонд заробітної плати працівників локомотивно-складацьких 

бригад 

 

Чисельність бригад: 

 

Ф
ЯВ

П

T
Ч = , 

Т
     (3.2) 

 

де ФТ  - фактичний час роботи, год.; 

ПТ  - річна норма робочого часу, 2020 2002ПТ   год. 

 

Фактичний час роботи: 

 

Ф Р.Д. ЗМ ЗМ лТ n t n n ,        (3.3) 

 

де . .Р Дn  - кількість робочих днів протягом року, . .Р Дn = 366 днів; 

ЗМt  - тривалість зміни, ЗМ.t =12 год.;  

ЗМn  - кількість змін, ЗМn = 2 зміни ; 

лn  - кількість тепловозів, 2лn  . 

 

ФТ =366 12 2 2 =17568 год.    

 

ЯВ

17568
Ч =  = 8,78  9 бригад

2002
  

 

Основна заробітна плата: 
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ОС Ч -Т ЯВ ФЗ = С Ч Т ,       (3.4) 

 

де ЯВЧ  - чисельність локомотивно-складацької бригади, ЯВЧ = 2 людини  

(машиніст та пом.маш.-складач); 

Ч -ТС  - часова тарифна ставка, машиніст Ч -ТС =71,69 грн., пом.маш.-складач 

Ч -ТС =56,24 грн. 

 

ОСЗ =(71,69+56,24) 17568 = 2247474 грн.  

 

За роботу у вечірній та нічний час передбачена доплата. Заробітна плата з 

урахуванням доплат: 

 

ЗАГ ОС ВЕЧ НІЧЗ =(З +З +З ) 1,25,      (3.5) 

 

де ВЕЧ. НІЧЗ ,З  - заробітна плата з урахуванням доплат за роботу у вечірній 

та нічний час, за роботу у вечірній час (з 18 години до 22 годин) ДОП% = 20 % , за 

роботу у нічний час (з 22 годин до 6 годин) ДОП% = 40 % . 

 

За роботу в вечірній час: 

 

П

ДОД.ВЕЧІР. ДОД.ВЕЧІР. Ч -Т

Т
З = % С , 

6
      (3.6) 

 

ДОД.ВЕЧІР.З
17568

=0,2 (71,69+56,24) =74916 грн.
6

   

 

За роботу в нічний час: 

 

П
ДОД.НІЧ. ДОП.НІЧ Ч -Т

Т
З =% С , 

3
      (3.7) 
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ДОД.НІЧ.З  
17568

=0,4 (71,69+56,24) = 299663 грн.
3

   

 

ЗАГЗ =(2247474+74916+299663) 1,25 =3277567 грн.  

 

За роботу в святкові дні: 

 

СВ ЗАГ
ДОД

З
З 11,  

366
       (3.8) 

 

 

СВ

ДОП

3277567
З  11 = 98506 грн.

366
   

 

Фонд оплати праці робітників: 

 

СВ

ФОП ЗАГ ДОПЗ = З +З ,       (3.9) 

 

де ЗАГЗ  - загальна заробітна плата, ЗАГЗ =3277567 грн.; 

СВ

ДОПЗ  - за роботу в святкові дні, СВ

ДОПЗ = 98506 грн. 

 

98506ФОПЗ 3277567 =3376073 грн.   

 

Відрахування на соціальне страхування: 

 

СС ФОП СОЦ.СТРАХ.%З З ,       (3.10) 

 

де СОЦ.СТРАХ.%  - процент відрахування в фонд соціального страхування, 

СОЦ.СТРАХ.% = 22 % ; 
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ССЗ =3376073 0,22=742736 грн.  

 

3.2.2 Витрати на паливо 

 

ПАЛ Р ФЛ 1Л=З Н Т Ц ,       (3.11) 

 

де РН  - норма витрати палива для тепловозу ЧМЕ3, РН =18 кг / год.;  

ФЛТ  - фактичний час роботи тепловозів за рік; 

1КгЦ  - вартість одного кілограму палива, 1КгЦ = 27,98 грн. 

 

Фактичний час роботи тепловозів: 

 

ФЛ л ФАКТ./ ДОБ.Т n t 366,       (3.12) 

 

де лn  - кількість тепловозів, лn = 2 локомотиви. 

ФАКТ./ ДОБ.t  - фактичний час роботи тепловоза за добу, ФАКТ./ ДОБ.t = 23 год. 

 

ФЛТ 2 23 366 = 16836 год.    

 

ПАЛ =З 18 16836 27,98= 8479283 грн.   

 

Витрати на мастильні матеріали: 

 

М М ПАЛЗ % З ,       (3.13) 

 

де М%  - відсоток витрат на мастильні матеріали (від витрат на паливо), 

М% = 20 % . 

МЗ 0,2 8479283 = 1695857 грн.   
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Загальні річні експлуатаційні витрати: 

 

Р

ЕК ФОП СС ПАЛ МЗ = З +З +З +З .     (3.14) 

 

Р

ЕКЗ = 3376073+742736+8479283+1695857 =14293948 грн. 

 

 

3.3 Розрахунок експлуатаційних витрат по проєктному варіанту 

 

Фактичний час роботи: 

 

ФТ =366 12 2 1,5 = 13176 год.    

 

Чисельність бригад: 

 

ЯВ

13176
Ч =  = 6,58  7 бригад

2002
  

 

Основна заробітна плата: 

 

ОСЗ =(71,69+56,24) 13176 = 1685606 грн.  

 

За роботу в вечірній час: 

 

ДОД.ВЕЧІР.З
13176

=0,2 (71,69+56,24) = 56187 грн.
6

   

 

За роботу в нічний час: 

 

ДОД.НІЧ.З  
13176

=0,4 (71,69+56,24) = 224747 грн.
3

   
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Загальна заробітна плата: 

 

ЗАГЗ =(1685606+56187+224747) 1,25 = 2458175 грн.  

 

За роботу в святкові дні: 

 

СВ

ДОП

2458175
З  11 =73880 грн.

366
   

 

Фонд оплати праці робітників: 

 

ФОПЗ = 2458175+73880= 2532055 грн. 

 

Відрахування на соціальне страхування: 

 

ССЗ = 2532055 0,22=557052 грн.  

 

3.3.2 Розрахунок витрат на паливо 

 

Кількість тепловозів у проєктному варіанті лn = 1,5 , тоді фактичний час 

роботи локомотивів: 

 

ФЛТ 1,5 23 366 = 12627 год.    

 

ПАЛ =З 18 12627 27,98= 6359462 грн.   

 

Витрати на мастильні матеріали: 

 

МЗ 0,2 6359462 =1271892 грн.   
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3.3.3 Розрахунок витрат на утримання та ремонт споруд 

 

СП.К.УП. Р
РЕМ

В %
З , 

100


     (3.15) 

 

де СП.К.УП.В  - сума інвестицій в проєкт СП.К.УП.В = 4592575 грн. 

Р%  - відсоткова ставка річних відрахувань, Р% = 2,4 %  

 

РЕМ  
4592575 2,4

З = =110222 грн.
100


 

 

Річні амортизаційні відрахування: 

 

СП.К.УП. КВАР.В %
A= ,

100


     (3.16) 

 

де КВАР.%  - відсоток амортизаційних відрахувань в квартал, КВАР.% = 2 %  

 

I

4592575 2
A = = 91852 грн.

100


 

 

II

(4592575-91852) 2
A = = 90014 грн.

100


 

 

III

(4592575-91852-90014) 2
A = = 88214 грн.

100


 

 

IV

(4592575-91852-90014 -88214) 2
A = = 86450 грн.

100


 

Річна амортизація: 

 

РA =91852 +90014 +88214 +86450 =356530 грн. 
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Сума витрат на споруди: 

 

СПЗ =356530+110222=466752 грн. 

 

Загальні річні експлуатаційні витрати: 

Р

ЕК ФОП СС ПАЛ М СП+З = З +З +З +З З .    (3.17) 

 
Р

ЕКЗ = 2532055+557052+6359462+

+1271892+466752=11187213 грн.
 

 

 

3.4 Розрахунок ефективності проєкту 

 

Економія експлуатаційних витрат: 

 
Б ПР

ЕК ЕКЕ= З  - З ,     (3.18) 

 

де Б

ЕКЗ  - витрати у базовому варіанті, Б

ЕКЗ =14293948 грн. 

ПР

ЕКЗ  - витрати у проєктному варіанті, ПР

ЕКЗ =11187213 грн. 

 
Е=14293948 - 11187213=3106735 грн. 

 

Чистий дисконтований дохід: 
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Термін окупності: 

 

ДОД

ОК

К
T ,

Е
       (3.19) 

 

де ДОДК  - додаткові капіталовкладення, ДОДК = 4592,58 тис.грн. 

Е  - чисті вигоди, Е = 3106,74 тис.грн. 

 

ОК

4592,58
T = = 1,48 1 рік 6 місяців

3106,74
 . 

 

Таким чином, запропоновані в магістерській роботі проєктні рішення є 

економічно доцільними. Інвестувавши в проєкт 4592,58 тис.грн. отримуємо 

економію річних експлуатаційних витрат у розмірі 3106,74 тис. грн. Проєкт 

окупиться через 1 рік 6 місяців. 
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4 ОХОРОНА ПРАЦІ ТА БЕЗПЕКА В НАДЗВИЧАЙНИХ СИТУАЦІЯХ 

 

 

В розділі магістерської роботи «Аналіз та удосконалення технології 

обробки вагонопотоку вантажної залізничної станції Передатна» розглядається 

аналіз потенційних небезпек, що можуть підстерігати дослідника та робітників. 

Розробляються заходи по їх усуненню. 

Вантажний фронт – це залізничний шлях, який служить для одночасного 

розвантаження чи навантаження декілька вагонів. Тому нижче розглядається 

небезпека при цих роботах. 

 

 

4.1 Аналіз потенційних небезпек 

 

-не достатнє освітлення ділянки, де відбувається вивантаження на 

накопичувальному майданчику чи до кузова автомобіля вантажу, призводить 

до не вірного розвантаження, спричиняє виникнення несприятливих ситуацій  

наїзд вагонів на робітників та інше;  

-при розвантажені з хоперів вантажу, можливо обрушення сипучих 

матеріалів на робітників, що призведе до травм; 

-при розвантажені сипучого вантажу з залізничних платформ кранами 

можливо розсипання його, що призводить до травмування робітників. Пил 

такого вантажу також діє на дихальні шляхи робітників; 

-можливе ураження робітників струмом від не ізольованих та 

пошкоджених кабелів крану, що може призвести до електричних травм;  

-наїзди залізничним транспортом на робітників та дослідника у разі 

неузгодженням дій складачів поїздів з головним диспетчером та при 

самовільному русі вагонів; 
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-у холодну пору можливо переохолодження робітників та дослідника, що 

призведе до простудних захворювань. В теплу пору може відбутися перегрів 

організму і як наслідок тепловий удар; 

- на складах можливо виникнення пожежі. Причиною виникнення не 

задовільнений нагляд за електроустаткуванням і проводами, опалювальними 

пристроями, що призводить до перевантажень, утворення іскор та загоранню; 

- при обробці статистичних даних на комп’ютері можливо виникнення 

шкідливих  факторів  санітарно-гігієнічного характеру такі як не задовільнено 

освітлення, порушення норм мікроклімату, підвищений шум та інше, що може 

визивати  важкість та напруженість праці. 

Заходи по забезпеченню безпеки наведено у графічній частині 

магістерської роботи. 



 59 

ВИСНОВКИ 

 

 

У розділі 1 магістерської роботи наведено техніко-експлуатаційну 

характеристику вантажної станції Передатна. Виконано ретельний аналіз 

технологічного процесу роботи станції, виявлено недоліки в роботі та 

сформульовано завдання магістерської роботи. 

У розділі 2 визначено кількість тепловозів, яка необхідна для виконання 

всього обсягу маневрової роботи. З метою скорочення загальних локомотиво-

хвилин на виконання маневрової роботи запропоновано впровадити у роботу 

станції гірку малої потужності та розраховано її параметри. Розроблено її 

технологічний графік роботи та визначено перероблювальну спроможність. 

Визначено необхідну кількість тепловозів для роботи станції в нових умовах. 

У розділі 3 доведено економічну ефективність від впровадження 

проєктних рішень. Капіталовкладення в проєкт складають 4592,58 тис.грн. 

Річна економія експлуатаційних витрат складає 3106,74 тис.грн. Строк 

окупності проєкту складає один рік шість місяців. 

У розділі 4 проведено аналіз потенційних небезпек, передбачено заходи 

з забезпечення безпечних умов праці. 
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