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— согласованностьв работе станций, участков и подъездныхпутей;
— минимизацию затрат на организацию и продвижение местных вагонопотоковпо участку_
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— выполнение установленных норм продоткительности непрерывной работы локомотивных…эш

Для рациональнойорганизации местной работы на участке необходимо установить порЯДок„рд
"

движения по участку плановых вагонопотоков. При организации местных вагонопотоков в поезда,
"

когда мощности потоков не очень большие, что характерно для современных условий, ставится

вопрос об эффективности отправленияместных вагонопотоков(сборного, участкового, вывозного
вагонопотока) в совместных или в раздельных поездах. ВЫбОР ЦСПеСООбРЗЗНЫХ СПОСОбОВ Организа-

ции местной работы зависитот общего объёма работы участка и отдельныхстанций, числа станций,

выполняющих грузовые операции, норм времени на выполнение этой работы‚ протяжённости
участка, весовых норм и норм скорости движения поездов.

На Куйбышевской железной дороге — филиале ОАО «РЖД» для ряда участков местная работа
составляетзначительную часть перевозочной работы.

Например, в настоящее время станция Кинель, из поступающегов расформированиевагонопо-
тока, формирует в соответствии с планом формирования в четном направлении сборные поезда
назначением — Абдулино, вывозные поезда назначением — Кротовка. В результате выполнения рас-
четов по возможным вариантам формирования и отправления данных вагонопотоков (отправление
вагонопотоков в совместных поездах или выделение вывозного назначения, и часть вывозного по-
тока используетсядля пополнения сборных поездовдо нормыдлины на участке), выбирается наибо-
лее рациональный вариант по минимуму приведенных затрат. Установлено, что при 01. правлении
вагонопотоковКинель-Абудулино,Кинель-Кротовка в совместных поездах экономия составит по—

рядка 2 млн. руб./год.
Форму отправления местного вагонопотока на отдельных участках необходимо устанавли-

вать в оперативном порядке по наличию вагонопотока.Выбор форм организации местных ваго-

нопзтоков
в поезда должен выполняется путем проведения технико-экономическихрасчетов.
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. ринятие ошибочного решения при выборе
форм ОРГЗНИЗЗЦИИ МССТНЫХ ВЗГОНОПОТОКОВ В поезда ВЛСЧСТ за собой определенные ЭКОНОМИЧЕ-
СКИС потери, которые В отдельных случаях МОГУТ бЫТЬ значителышми
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зоны и ее транспортногообслуживания Необходимо примененИе различных видов факторного ана—

лиза, который позволит снизитьвысокую степень ассиметрии величин пассажиропотоков на различ-
ных. видах транспорта, имеющую сегодня тенденцию к дальнейшемуросту. Можно сказать, что фак-

торы являются показателями, определяющимиповедение результативныхпризнаков, выступающих
причиной измененияих величины и оказывающихвлияние на их формирование.

Порядок их применения можно рассмотретьна примереустановлениязакономерностейформи-

рования пригородных пассажиропотоков городов различных категорий при помощи факторного
анализа: стохастического (корреляционно-регрессионого), детерминированного, & также много-

факторного и др. Например, корреляционной анализ дает возможность установить направление,

силу, степень и достоверностьвлияния различныхфакторов на величину пассажиропотока.Регрес-
сионный анализ, как правило, проводится одновременно с корреляционным и позволяетполучить

уравнение регрессии, при помощи которого пригородный пассажиропоток можно представить в

формализованном виде.
В случае исследования значимости влияния на величину годового пригородного пассажиро-

потока такого фактора, как число жителей в городах различных категорий, вышеназванные виды
анализа можно рассматриватьодновременно как корреляционно-регрессионныйили стохастиче-
ский анализ.

Детерминированный факторный анализ (ДФА) позволяет исследовать два и более фактора

одновременнои получить многофакторную модель. Например,по результатам исследования по-

лучены аналитические выражения многофакторной регрессии, которые позволяют учитывать
влияние численности населения (количественный показатель) и техническогооснащения желез-

нодорожных станций больших и средних городов (качественный показатель)на объем пригород—
ного пассажиропотока.

Широкое применение в факторном анализе для поставленнойцели находит группировка инфор—

мации — деление массы исследуемой совокупностиобъектов на качественно однородные группы по

соответствующим признакам. В зависимости от задач исследованияиспользуются типологические,

структурныеи аналитические группировки. Примером топологическихгруппировокмогут быть тех—

ническое оснащение железнодорожной станции, связанное с комплексом предоставляемыхуслуг, и

ее месторасположениена линии, категориипассажиров (дальние, местные,пригородные) и т. д. Ана-

литические (причинно—следственные)группировки могут быть использованы для определениянали-

чия, направления и формы связи между исследуемыми показателями. По характеру признаков ана-

литическая группировка может быть количественной или качественной(когда группировочныйпри—

знак не имеет количественноговыражения).Структурныегруппировкипозволяют исследоватьвнут-

ренне строение показателей, соотношение в нем отдельных частей. С их помощью может быть вы-

полнен анализ технического оснащенияжелезнодорожных станций для обслуживания пригородного
движения и т. п.

Таким образом, могут быть построены двух-‚ трехуровневые группировки и т. д., позволяющие

анализировать разнообразныесложные взаимосвязи при помощи многомерногосравнительногоана-

лиза, разновидностьюкоторого является кластерный анализ или кластер-анализ, который также мо—

жет быть применёндля оценкимощностиили соответствияинфраструктуры железнодорожныхстан-

ций установленным требованиямпо пропускной или провозной способности.

Существует большое число алгоритмовкластеризации, которые используют различныеметрики
(меры близости), и критерии разбиения.При этом число классов (кластеров) либо задается априори,

либо определяетсяв процессеработы самого алгоритма. Основными метриками,которыемогут быть

использованы при кластеризации, применительно к пригородному железнодорожномутранспорту
являются: эвклидово расстояние,мера сходства Хэмминга или Роджерса—Танимото и др.

Таким образом, предложенныйкомплексный подход к исследованию закономерностейформиро—

вания пригородных пассажиропотоковс учетом его дифференциации позволяет учитывать как коли-
чественные, так и качественные показатели работы железнодорожного транспорта, что делает воз-

можным решение различных технологических задач по организации пригородныхпассажирскихпе-

ревозок (открытия или закрытия остановочного пункта и др.).
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