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Введение
Пассажирский транспорт имеет большое социально-экономи​ческое значение, так как играет важную роль в жизнеобеспечении общества. Пассажирские перевозки выполняют многие виды транс​порта: железнодорожный, автомобильный, воздушный, морской, речной. Главной задачей этих перевозок является максимальное удовлетворение спроса на них населения при рациональном и экономичном использовании тех​нических средств. 

Пассажиры, исходя из своих соображений, по-разному оцени​вают достоинства и недостатки того или иного вида транспорта. В первую очередь это касается безопасности, регулярности и сто​имости проезда, условий передвижения (удобство, комфорт), зат​рат времени на доставку пассажиров к месту назначения, в связи с чем в условиях жесткой конкуренции возникает необходимость в постоянном совершенствовании транспортных средств. 

В настоящее время железнодорожные пассажирские перевозки в нашей стране по ряду причин являются убыточными. Поэтому одной из основных задач, стоящих перед железнодорожниками, является снижение убыточности пассажирских перевозок за счет повышения производительности труда и снижения их себестои​мости при условии улучшения организации и функционирования всех подразделений и увеличения доходов железных дорог. Это даст возможность большему числу пассажиров пользоваться железно​дорожным транспортом при достойном качестве перевозок, а же​лезным дорогам обеспечит конкурентоспособное положение на рынке транспортных услуг. 

В плановом управлении народным хозяйством страны главные задачи транспортным предприятиям ставились более высокими структурами и сводились к требованиям добросовестного выпол​нения установленных свыше плановых заданий и рационального использования выделяемых для этого ресурсов. 

В условиях рыночных отношений необходимо, чтобы пред​приятия сами, без подсказок сверху, выбирали нужные средства для приобретения достаточных ресурсов в целях обеспечения сво​его экономичного функционирования и эффективного развития. 

 В основе дипломного проекта лежит   маркетинговое исследование, которое проводилось в октябре 2007 г. по заказу ОАО «Санкт-Петербург Витебская пригородная пассажирская компания» силами студентов ПГУПС.  Основной целью исследования явилось получение данных о количестве пассажиров в поездах пригородного сообщения ОАО «Санкт-Петербург Витебская пригородная пассажирская компания», распределение пассажиропотока по категориям, а также получение информации об отношении пассажиров к качеству оказываемых услуг. Это необходимо в первую очередь для составления расписания и определения оптимального количества вагонов в  подвижном составе электропоезда, планирования объемов пригородного движения, развития пригородного пассажирского хозяйства, увеличения объема и повышения качества оказываемых услуг. Так же, данные подобных исследований впоследствии могут быть использованы для тарификации,  согласно зарубежному опыту. 
В связи с этим задачами дипломного проекта являются:

· характеристика предприятия «Транском», изложение его задач, функций и структуры;

·         рассмотрение зарубежного опыта сглаживания спроса во времени на железнодорожном транспорте;

· изложение и анализ результатов маркетинговых исследований и разработка рекомендаций.

Перечисленные задачи определили структуру дипломной работы, состоящей из введения, трёх разделов, заключения и приложений.
После рассмотрения всех пунктов диплома будут сделаны выводы и даны рекомендации.  

1. Характеристика дирекции пригородных перевозок «Транском», ее задачи, функции, структура
1.1. Структура управления пассажирскими перевозками

Во всех развитых странах железнодорожный пассажирский транспорт играет важную роль в жизни общества. Его значение и преимущества определяются такими факторами, как: 

· безопасность и надежность движения (в снегопад, пургу, в тумане и при других плохих погодных условиях поезда идуг по графику); 

· наибольшая провозная способность (двухпутные  железнодо​рожные линии способны перепозить по 300 - 500 тыс. пассажиров за сугки, занимая при этом небольшую территорию); 

· сравнительно низкая себестоимость железнодорожных пере​возок; 

· самая быстрая доставка пассажиров на расстояние до 700 км (с учетом отсутствия потерь времени на дорогу к аэропорту и пред​взлетные операции) при реальных скоростях движения поездов 120- 160 км/ч и более; 

· минимальный вред для экологии окружающей среды (напри​мер, мусор и выбросы из туалетов собираются в специальные ем​кости для последующей переработки); 

· лучшие условия для полной автоматизации перевозок; 

· способность использовать любые виды энергии, так как тяга поездов автономна; 

· широкий диапазон комфорта и сервиса (салон для совеща​ний, видеобары, доступная телефонная связь и др.). 

Приведенные преимущества железных дорог, а также массо​вость и стабильность осуществляемых по ним перевозок делают их базой для координации и взаимодействия всех видов транс​порта, оптимизации всех составляющих перевозочного процесса. В этих целях обеспечивается согласование расписания движения поездов, автобусов, самолетов и т.д. При вокзалах железных до​рог размещаются круглосуточно работающие автовокзалы, гостиницы, предприятия торговли, узлы связи, рестораны, банки, бизнес-центры, что позволяет обеспечить минимальные потери времени пассажиров и создает наибольшие удобства при поездках и пересадках. 

Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
Дирекция пригородных перевозок «Транском» Октябрьской железной дороги – филиала открытого акционерного общества «Российские железные дороги» (далее – Дирекция, железная дорога, ОАО «РЖД») создана в соответствии с приказом Президента ОАО  «РЖД»  № 10 п от 28.09.2003г. 

Дирекцию возглавляет начальник Дирекции, назначаемый на должность и освобождаемый от должности Президентом ОАО «РЖД» по представлению Начальника дороги, в порядке, установленном ОАО «РЖД». 

Начальник Дирекции в своей работе непосредственно подчиняется заместителю начальника Октябрьской железной дороги по пассажирской работе.

Дирекция имеет печать, штампы, бланки и другие реквизиты со своим наименованием. 

Телеграфный адрес Дирекции – НДОППР.

Почтовый адрес местонахождения Дирекции: 195009, г. Санкт-Петербург, ул. Комсомола, дом 37а.

Полное наименование Дирекции: Дирекция пригородных перевозок «Транском» Октябрьской железной дороги - филиала открытого акционерного общества «Российские железные дороги».

1.2. Основные задачи и функции

Основными задачами Дирекции являются:

1.3.1 удовлетворение общественных потребностей в перевозках пассажиров, пользующихся услугами железнодорожного транспорта в пригородном сообщении, совершенствование и повышение качества перевозок и обслуживания пассажиров с обеспечением максимального и эффективного функционирования пригородного комплекса, достижение безубыточности пригородных пассажирских перевозок; 

Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
1.3.24. организация в установленном порядке бухгалтерского, налогового, управленческого, статистического учета и отчетности, контроль правильности и достоверности их ведения, обеспечение проведения мероприятий по их автоматизации;

1.3.25. обеспечение выполнения работ по внедрению скоростного движения;

1.3.26. организация подготовки, переподготовки и повышения квалификации работников Дирекции и ее структурных подразделений, своевременное укомплектование контингента согласно потребностям на выполняемый объем работы.
Около 900 пригородных поездов ежедневно перевозят более 300 тысяч жителей Санкт-Петербурга и Ленинградской области. 

На долю дирекции «Транском» приходится 76,7 % или 127 млн. отправленных пассажиров. По субъектам Федерации пассажиропоток распределяется следующим образом:

· Санкт-Петербург – 71 % или 90 млн. чел

· Ленинградская область – 27 % или 35 млн. чел.

· Новгородская и Вологодская области – 2 % или 2 млн. чел.
 В 2000 г.  «Транском» запустил в эксплуатацию первый на Российских железных дорогах скоростной электропоезд повышенной комфортности.     Комфортабельный электропоезд, прошедший модернизацию и оборудованный мягкими креслами и туалетами, в состав которого был включен даже вагон-бар, начал курсировать на направлении Санкт-Петербург–Выборг. Уже через несколько месяцев к нему присоединился второй, введенный в обращение на участке Санкт-Петербург–Новгород. Потом скоростные комфортабельные пошли на Тосно, Приозерск, Лугу. Предложенная пассажирам услуга оказалась весьма  востребованной. Сегодня средняя рентабельность такого электропоезда составляет 40 процентов. Это при том,  что в целом пригородные перевозки всегда были и остаются пока для железнодорожников убыточными.
В целом же компания стремится увеличивать доходы от пригородных пассажирских перевозок за счёт совершенствования тарифной системы, системы продажи билетов и организации ревизий оплаты проезда в пригородных поездах.
Одним из возможных путей повышения эффективности  является сокращение убытков от пригородных пассажирских перевозок. Здесь необходимо добиваться сокращения эксплуатационных затрат, внедрения системы автоматизированного учёта льготных категорий пассажиров и предъявления выпадающих доходов соответствующим организациям для компенсации.

 1998 году специалисты «Транском» в  содружестве с рядом фирм начали разрабатывать систему автоматизированной продажи (выдачи) проездных документов с использованием пластиковых карт (АСКОП), которая была введена в эксплуатацию на Финляндском вокзале в марте 2001 года. 
 Сейчас они работают на шести петербургских вокзалах,  на станциях Колпино, Рыбацкое, Купчино и других. Затраты на внедрение АСКОП окупаются в среднем через шесть лет. Как правило, объемы продаж проездных документов на станциях после оборудования их турникетами сразу же увеличиваются от полутора до двух раз.

Предполагается, что в окончательном варианте АСКОП представит своим пользователям возможность приобретения за безналичный расчет любых проездных документов с гибкой системой скидок к действующему тарифу в зависимости суммы денежного ресурса, находящегося на пластиковой карте конкретного пользователя (пассажира).

Кроме того – это означает также возможность получения клиентом системы обширного массива информации от расписания движения поездов, стоимости и правил проезда, и провоза багажа, до рекламных блоков информации. Система позволяет:

1. осуществлять оперативную оценку пассажиропотоков;

2. сократить численность билетных кассиров, снизить эксплуатационные расходы, связанные с обработкой наличных денег;

3. производить гибкое изменение тарифов на проезд в пригородном железнодорожном транспорте в зависимости от сезона, дня недели, времени суток.

В целях совершенствования информации пассажиров о движении поездов планируется объединить в единую сеть компьютеры вокзалов и компьютер справочно-информационного сектора отдела организации перевозок Дирекции «Транском». Это позволит повысить качество и скорость прохождения информации для пассажиров станций и остановочных пунктов. 

В целях совершенствования системы контроля перевозок пассажиров в пригородном сообщении, обеспечение безопасности работников, обслуживающих пассажиров, и повышение доходности перевозок  согласно приказу президента ОАО «РЖД» Владимира Якунина в электропоездах компании прекращена деятельность контролёров-ревизоров, а функции по проверке и оформлению проездных документов в процессе следования поезда были возложены на разъездных билетных кассиров и проводников пассажирских вагонов. Добросовестное исполнение ими служебных обязанностей теперь отслеживают инспекторы групп технологического контроля, которые были созданы в пригородных дирекциях и пригородных пассажирских компаниях во второй половине прошлого года. Однако многие вопросы в организации их деятельности ещё требуют систематизации и доработки.

Выполнение поставленных задач перед подразделениями технологического контроля достигается путём проведения проверок как плановых, так и внезапных, и контроля выполнения мероприятий по их результатам. Планирование проверок должно осуществляться таким образом, чтобы каждый объект пригородного пассажирского комплекса – поезд, вокзал, остановочный пункт, билетная касса – был проверен не менее одного раза в квартал. Работники подразделений технологического контроля, участвующие в проверках, обязаны быть принципиальными и объективными в оценке вскрываемых недостатков и нарушений. 

Основными задачами пригородного пассажирского комплекса в 2008 году являются выполнение плановых показателей, снижение убыточности перевозок, ключевой момент которого – исключение возможности безбилетного проезда. Указанием первого вице-президента ОАО «РЖД» Вадима Морозова перед железными дорогами была поставлена задача обеспечить в 2008 году оформление проездных документов и контроль их наличия у пассажиров во всех пригородных поездах на всём пути их следования. Основанием для распоряжения стал положительный опыт эксперимента, проводимого на Октябрьской дороге. Эксперимент проводится с июля прошлого года на московском и финляндском направлениях следования из Санкт-Петербурга. За период с 1 августа прошлого года по март текущего года здесь было выявлено более 1,1 млн безбилетных пассажиров, с которых взыскано более 48,2 млн руб. Выручка на одного контролёра увеличилась в 2 раза и составила в среднем 400 тыс. руб. В результате усиления контрольной работы в поездах также был обеспечен рост показателей стационарных пригородных билетных касс на полигоне, обслуживаемом дирекцией «Транском», в сравнении с аналогичным периодом 2006 – 2007 годов (оформленных билетов больше на 8% и выручки – на 21%). 

ОАО «РЖД» рассчитывает к 2010 году вывести пригородный комплекс на безубыточный уровень.

В соответствии с Программой структурной реформы на железнодорожном транспорте, утвержденной Постановлением Правительства РФ от 18.05.2001 года № 384, на втором этапе реформирования железнодорожного транспорта готовится выделение из ОАО «РЖД» пригородных пассажирских компаний в дочерние акционерные общества с участием региональных или муниципальных органов власти.

Основная цель преобразований – обособление пригородных перевозок как направления бизнеса.

РЖД и местные администрации становятся акционерами ППК и передают в ее распоряжение пригородные пассажирские поезда. Компания, обладающая парком пригородных поездов, сможет не только сама перевозить пассажиров, но и привлекать частных инвесторов, на конкурсной основе сдавать в аренду подвижной состав. Деньги, полученные от аренды, будет тратить на приобретение техники.

Сейчас ОАО «РЖД» совместно с регионами создали 10 пригородных пассажирских компаний, среди которых: ОАО «Центральная ППК» (г. Москва, Московская обл.), ОАО «Свердловская ППК» (Свердловская обл.), ОАО «Краспригород» (Красноярский край), ОАО «Экспресс Приморья» (Приморский край), ОАО «Санкт-Петербург Витебская ППК» – витебское направление Санкт-Петербургского узла (г. Санкт-Петербург) и «Волгоградтранспригород» (Волгоградская обл.).

ОАО «Санкт-Петербург Витебская ППК»  осуществляет перевозку пассажиров на направлении Санкт-Петербург (Витебский вокзал) – Оредеж. В состав учредителей компании вошли ОАО "РЖД" (75% - 1 акция) и субъект Федерации г. Санкт-Петербург (25% + 1 акция).

Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
1.3. Общие  положения отдела маркетинга
1.4.1 Отдел  маркетинга (далее отдел)  входит в состав аппарата управления Дирекции пригородных перевозок  ''Транском''  Октябрьской железной дороги – филиала ОАО “РЖД” (далее Дирекция ''Транском''), формируется в соответствии со штатным расписанием, утвержденным начальником дороги.

1.4.3 1.4.2 Руководство отделом осуществляет начальник отдела, находящийся в непосредственном подчинении заместителя начальника  Дирекции «Транском», ведающего вопросами обслуживания пассажиров.

1.4.4 Работники отдела в своей работе руководствуются действующим законодательством, постановлениями Правительства РФ, инструкциями, приказами и другими нормативными документами ОАО «РЖД», Октябрьской железной дороги, Дирекции «Транском», а также  настоящим Положением.

1.4.2 Для обеспечения качества работы Дирекции «Транском» и ее структурных подразделений отдел руководствуется действующими на Октябрьской железной дороге документами системы менеджмента качества.
1.4. Основные задачи и функции отдела маркетинга
 Основными задачами отдела являются:
1.5.1 Удовлетворение общественных потребностей в перевозках пассажиров, пользующихся услугами железнодорожного транспорта в пригородном сообщении.

Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
В области СМК:
1.5.19  Организация и контроль работы консалтинговых компаний, привлекаемых на предприятия Дирекции «Транском» для создания СМК.

1.5.20 Организация работы сертифицирующих органов, привлекаемых для оценки соответствия  СМК Дирекции «Транском».

1.5.21 Разработка программ обучения сотрудников структурных подразделений Дирекции «Транском» основам менеджмента качества.

1.5.22 Проведение внутренних аудитов СМК и составление отчетов о внутренних проверках СМК.

1.5.23 Создание имиджа лидера на рынке услуг.

1.5.24 Анализ и выбор конкретных концепций, дизайн-проектов фирменного стиля. 

1.5.25 Осуществление и согласование выбора организаций – контрагентов по разработке и внедрению концепции, дизайн-проектов разработки и внедрения фирменного стиля ОЖД и Дирекции «Транском». 

1.5.26 Координация рекламной деятельности и деятельности по связям с общественностью подразделений и отделов Дирекции «Транском» в пределах компетенции Отдела.

1.5.27 Разработка местной нормативно-технической документации по кругу вопросов, находящихся в ведении отдела маркетинга (телеграммы, указания, приказы, переписка).
2. Анализ опыта организации пригородных железнодорожных перевозок
2.1 Зарубежный опыт. Изменение цен в зависимости от времени
Окончательно установленная цена является одним из основных пунктов маркетинга  и именно по ней клиенты будут судить о качестве предоставляемой услуги. 

Общая стратегия фирмы конкретизируется в ее ценовой политике, которая на практике представлена многообразием форм. Это, прежде всего, всевозможные скидки и поправки к установленной цене, назначаемые с целью активизации спроса, увеличения общего объема продаж, ускорения товарного оборота и т.п. 

Различные скидки и поправки к цене свидетельствуют о наличии дифференциации цен и их дискриминации по отношении к различным покупателям. 

Продавец проводит ценовую дискриминацию, так как  слишком привлекателен дополнительный экономический выигрыш. Назначая максимально возможную цену для каждого покупателя или, что более вероятно, для каждого рыночного сегмента, продавец получает дополнительную прибыль, присваивая себе часть   потребительского  излишка. 
То же самое можно сказать по поводу дифференциации тарифов для пассажиров в зависимости от комфорта. Разрыв в тарифах на проезд в мягком и жестком вагонах больше разницы в соответствующих издержках железной дороги. Дискриминация части пассажиров имеет место. Но она в целом оправдана. Несколько ущемляются материальные интересы состоятельных граждан. С другой стороны, появляются средства для компенсации потерь от другого рода дискриминации, а именно — дискриминации продавца. Льготы в пользу пенсионеров, детей, студентов оборачиваются дискриминацией транспорта, так как средние издержки в расчете на одно посадочное место никак не зависят от того, занято это место ребенком или взрослым пассажиром. 

При реализации разработанной службой маркетинга ценовой стратегии транспортная организация  может использовать целый ряд тактических решений. В системе транспортного маркетинга эти решения известны как тарификация.

Тарификация применяется для обеспечения более  равномерного распределения спроса во времени, изучения и активного влияния на спрос, а  также для повышения доходности предприятия.

Тарификация, согласно опыту ведущих западноевропейских стран, позволяет использовать наилучшее соотношение между качеством и стоимостью услуг по сравнению с конкурентами, что является одним из основных источников роста перевозок. Согласно опыту SNCF (Национальное общество железных дорог Франции), целью тарифной политики является повышение уровня доходов  (положительная разница между поступлениями и расходами) в основном за счет изменения  тарифов в зависимости от времени поездки. Так, в  системе SNCF ранее цены на билет определялись в зависимости от дальности расстояния. Но эта система изжила себя, так как приходилось искусственно увеличивать расстояния, например, на труднодоступных горных участках, чтобы покрыть расходы на строительство и эксплуатацию железных дорог. На сегодняшний день цена не определяется дальностью маршрута и даже приводит к уменьшению стоимости проезда при поездках на большие расстояния и зависит от условий конкуренции. В свою очередь это заставляет регулировать цены в зависимости от категорий пассажиров и “различий во времени” в зависимости от спроса.

Таким образом, система цен  SNCF включает в себя во-первых «базисную цену», которая учитывает дальность поездки и выражается формулой 


P = a +  b (d)                                                  
P - базисная цена билета, равна произведению умножающего коэффициента b на расстояние d, к которому следует прибавить дополнительный сбор a.

Во-вторых - тарификацию, предполагающую на данном направлении совокупность цен, выведенных на основе базисной цены билета в сочетании с определенными условиями (принадлежность к той или иной социальной группе, заблаговременное приобретение проездного билета, пользование некоторыми поездами).  Обычно льготная стоимость выводится через уменьшение базисной цены на некоторый процент. Необходимо также отметить, что деление вагонов на 1 и 2 класс обязательно на каждом поезде, и их количество, как и количество вагонов для курящих и некурящих определяется спросом.

Отдельно необходимо отметить, что, по мнению французских специалистов, клиентами лучше воспринимаются  завышенные цены со значительными скидками, нежели умеренные цены с незначительными скидками или вообще без них. Поэтому изначально все цены на продукцию транспорта в области пассажирских перевозок завышены.

Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
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Рис 3.15 Распределение пассажиропотока по пользованию  другими  видами  транспорта. Балтийское направление 
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 Рис 3.16 Распределение пассажиропотока по пользованию  другими  видами  транспорта. Итого по направлениям 
На диаграммах 3.14, 3.15, 3.16 видно, что большинство пассажиров не пользуются другими видами транспорта. 

3.7.8  Распределение пассажиропотока по причинам предпочтения

железнодорожному транспорту других видов транспорта
Вопрос анкеты:  «Если Вы железнодорожному  транспорту предпочитаете          другой   вид транспорта,  то по каким причинам?»   
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Рис 3.17  Распределение пассажиропотока по причинам предпочтения железнодорожному транспорту других видов транспорта. Итого по направлениям
На диаграмме 3.17 видно, что пассажиры пользуются другими видами транспорта в большинстве случаев по причине комфорта и меньшего времени поездки.
    3.7.9  Распределение пассажиропотока по удовлетворенности

работой железнодорожного транспорта
Вопрос анкеты:  «Довольны ли Вы работой железнодорожного транспорта в      пригородном сообщении в целом?»  
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Рис 3.18  Распределение пассажиров по удовлетворённости работой железнодорожного транспорта. Витебское направление 
 [image: image5.emf]372; 34%

737; 66%

Доволен Не доволен


Рис 3.19  Распределение пассажиров по удовлетворённости работой железнодорожного транспорта. Балтийское направление 

· Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
· в вагоне 3 класса с полками для лежания (плацкартном) - не менее 560 - 590 мм;
· в вагоне с местами для сидения - не менее 600 мм;
· перед входом в купе для инвалидов - не менее 1000 мм.

     В коридоре могут устанавливаться громкоговорители (звуковые динамики) с регуляторами громкости, электророзетки для пылесоса и электробритвы, размещаться информационные табло и т.д. В малом коридоре некотлового конца вагона устанавливается мусоросборник.

     Окна пассажирских вагонов должны иметь двух-трехслойное остекление плоским безопасным стеклом, обеспечивать достаточную видимость и естественную освещенность, звуковую и тепловую изоляцию. Допускается применение тонированных стекол. Конструкция оконных рам должна представлять собой герметичные стеклопакеты. Высота нижней кромки окна от пола - не более 900 мм, верхней кромки - не менее 1800 мм.

      Окна должны оборудоваться светонепроницаемыми шторами, а также солнцезащитными автошторами (или жалюзи) с надежным и удобным механизмом действия. Окна туалетных и душевых помещений должны быть непрозрачными.

      Котельное отделение должно оборудоваться электрическим или комбинированным отопительным котлом для нагрева теплоносителя в системе отопления, бойлером для нагрева воды, емкостью для хранения топлива, измерительными приборами для определения температуры воды в котле и наружной температуры воздуха, графиком режима отопления.

     Служебное помещение проводника должно иметь площадь не менее 2,6 кв. м, оборудоваться раздельными шкафами для хранения спецодежды, посуды, продукции чайной торговли, раковиной с подводкой горячей и холодной воды, холодильником для хранения продуктов с обеспечением температуры +4 +/- 20 С, электрочайниками и охладителями питьевой воды, СВЧ-печью, креслом для дежурного проводника, подоконным столиком, зеркалом, радиодинамиком с регулятором громкости, термометром.

      В служебных помещениях проводника вагонов 1 и "люкс" класса, вагонов с купе для инвалидов устанавливается сигнальное табло вызова в купе.

     Купе для отдыха проводников должно иметь размеры и конструкцию двухместного пассажирского купе (1 диван и 1 полка для лежания). Купе дополнительно оборудуется 2 шкафами для хранения верхней одежды и личных вещей.

      Оборудование пассажирского купе должно включать: спальные диваны, полку для багажа и нишу для чистых принадлежностей, откидной подоконный столик с закругленными углами, гардероб (в вагонах "люкс" и 1 класса) или крючки и вешалки для верхней одежды, откидную сетку (полку) для мелких вещей над каждым местом, встроенную выдвижную лесенку для подъема пассажиров на верхнее спальное место, встроенный радиодинамик с регулятором громкости, термометр, зеркало.

       В целях повышения комфортности проезда пассажиров купе может оборудоваться телевизором, подключением к Internet, тумблером для индивидуального регулирования температуры.

       Вагоны с местами для сидения могут быть трех классов:

· 1 класс в купейном исполнении - в купе по 2 кресла, столик, шкаф для одежды, умывальник, холодильник (мини-бар), видео- и аудиосистема. В вагоне 2 туалета.
· 2 класс в купейном исполнении - в купе 3 - 6 кресел, столик, багажные полки. В вагоне 2 туалета.
· 3 класс - только в салонном исполнении.
      В вагонах с местами для сидения салонного типа должны устанавливаться багажные полки с глубиной не менее 400 мм и не более 600 мм. Для обеспечения травмобезопасности полки должны быть преимущественно в закрытом исполнении (с дверками) или иметь ограждающие бортики.
      Кресла должны быть оборудованы откидными столиками, карманом-сеткой для газет и мелких вещей. Откидной столик должен иметь отбортовку, препятствующую падению предметов, углубление для стакана. При установке в салоне аудио- и видеосистемы каждое кресло оборудуется гнездами для наушников.

      Кресло должно иметь прочное крепление к полу. Спинки кресел вагонов 1 и 2 класса должны откидываться под углом к сиденью не менее 125 градусов с исходным углом в обычном положении 110 градусов. Желательно наличие регулятора наклона спинки кресла. При откидывании спинок кресел пассажиры, сидящие сзади, не должны испытывать неудобства. Свободное расстояние между плоскостями коленей и задней стенкой впереди стоящего кресла должно быть не менее 220 мм.

     Кресла оборудуются подлокотниками на высоте 200 мм от поверхности сиденья. Подлокотники должны иметь длину не менее 300 мм.
4.2.2 Водоснабжение вагонов

      Система водоснабжения вагонов должна быть оборудована резервуарами для воды, распределительными трубопроводами и водопроводными кранами, изготовленными из материалов, не оказывающих вредного влияния на качество воды и разрешенных к применению органами и учреждениями госсанэпидслужбы для питьевого водоснабжения в установленном порядке. Конструкция системы водоснабжения должна обеспечивать предотвращение загрязнения в ней воды по мере опорожнения резервуаров, полный слив из резервуаров и распределительного трубопровода и возможность эффективной очистки, промывки и дезинфекции. Резервуары должны иметь указатели уровня воды и устройство с сигналом, свидетельствующим об окончании их заполнения.

     С целью предупреждения возможного вторичного бактериального загрязнения воды в системе водоснабжения вагона должна быть предусмотрена установка обеззараживающих устройств.

     Резервуары, трубопроводы должны иметь теплоизоляцию для обеспечения предохранения от замерзания в них воды после выключения отопления при температуре наружного воздуха -100 С в течение 12 часов.

      Объем резервуаров должен обеспечить подачу не менее 25 л холодной и горячей воды в расчете на каждое место в спальном пассажирском вагоне и не менее 10 л на одно место в вагоне с креслами для сидения. В тех вагонах, где предусмотрены душевые установки, объем подаваемой воды должен быть не менее 30 л на одно место.

      Качество воды в резервуарах и водоразборных кранах вагона должно отвечать требованиям, регламентированным действующими санитарными правилами.

4.2.3 Отопление вагонов
       Система отопления в пассажирских вагонах должна обеспечивать равномерный обогрев помещений в соответствии с установленными допусками.

        Система отопления вагонов должна поддерживать температуру воздуха в купе и служебных помещениях +22 +/- 20 С, в умывальных (душевых) спальных вагонов от +23 до + 250 С. В туалетных помещениях вагонов 2 и 3 класса допускается снижение температуры до +160 С.

       Конструкция отопительных приборов должна обеспечивать их удобную очистку от пыли и загрязнения.

       Отопительные приборы следует размещать по длине наружных стен и на высоте от пола, позволяющей производить их очистку.

       Температура на поверхности отопительных приборов не должна превышать +600 С, для электронагревателей - +2000 С. Отопительные приборы должны иметь защитные кожухи. Температура на поверхности защитных кожухов не должна превышать +550 С.

4.2.4 Вентиляция и кондиционирование воздуха в вагонах
        Вагоны должны быть оборудованы механической приточной и естественной вытяжной вентиляцией.

        Система вентиляции должна быть рассчитана на непрерывную работу для обеспечения подачи наружного воздуха летом не менее 20 куб. м/ч и зимой не менее 10 куб. м/ч на каждое место в вагоне. При этом концентрация двуокиси углерода в купе не должна превышать 0,1 об.%.

        В зависимости от наружной температуры на каждое место должна обеспечиваться подача воздуха не менее:

· 10 м3/ч при температуре наружного воздуха ниже -200;

· 15 м3/ч при температуре наружного воздуха от -20 град. до -50;

· 20 м3/ч при температуре наружного воздуха от -5 град. до +260;
· 15 м3/ч при температуре наружного воздуха выше - +260.

     Скорость движения воздуха в местах нахождения пассажиров не должна превышать в зимний период 0,2 м/сек., а при работе кондиционера в летний период - 0,25 м/сек. В вагонах без кондиционирования воздуха в летний период допускается скорость движения воздуха 0,4 м/сек.

     Подаваемый в вагоны воздух должен быть очищен с помощью фильтров. Запыленность подаваемого воздуха после его очистки не должна превышать 0,5 мг/куб. м.

     Система кондиционирования воздуха должна обеспечивать равномерное охлаждение вагона. В вагонах "люкс" и 1 класса устанавливается оборудование, обеспечивающее индивидуальное регулирование микроклимата в каждом купе в диапазоне от +180 С до +280 С с шагом не более 10 С.

     Температура подаваемого в вагон воздуха при его охлаждении не должна быть ниже +160 С.

     Объем рециркуляционного воздуха должен составлять не более 30%, при этом обязательно наличие обеззараживателей воздуха.

    Относительная влажность воздуха в вагонах 1 класса должна составлять 40 - 60%, в вагонах 2 и 3 класса - 30 - 70%. 
4.2.5 Требования к освещению вагонов
     Искусственное освещение вагонов должно обеспечивать хорошую освещенность, не создавать отраженной блесткости и резких контрастов. Для искусственного освещения должны быть использованы люминесцентные лампы, близкие по спектру к дневному свету.

     В купе пассажирских вагонов должно быть предусмотрено ночное освещение синего цвета, которое включается по желанию пассажиров.

     Во всех вагонах должно быть предусмотрено аварийное освещение для эвакуации людей с освещенностью на полу не менее 1 лк.

4.2.6 Цветовое оформление интерьера вагона
    Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
Заключение 
В настоящее время железнодорожные пригородные пассажирские перевозки в нашей стране являются убыточными. Поэтому основными задачами, стоящими перед железнодорожниками, являются: снижение убыточности пассажирских перевозок и повышение качества оказываемых услуг. Для этого следует большее внимание уделять планированию в области пригородных перевозок с учётом результатов маркетинговых исследований.  

В третьей главе дипломного проекта были проанализированы результаты маркетингового исследования населённости поездов. Во второй главе был рассмотрен зарубежный опыт в частности применения дифференцированных цен на пригородные железнодорожные перевозки и отечественный опыт в организации пригородных перевозок.

По результатам маркетингового исследования и анализа зарубежного опыта можно сделать следующие выводы и дать рекомендации:

1. Населённость поездов в среднем довольно низкая, но пиковые периоды существуют. То есть спрос на пригородные пассажирские железнодорожные перевозки является не постоянным во времени. Это является основанием для составления более оптимального расписания движения поездов и изменения количества вагонов в составе в разное время суток.

2. Так как очевидно, что пиковые периоды существуют, необходимо пересмотреть систему тарификации. Например, дифференциация цен на поездки в зависимости от времени суток и дня недели. 

3. Для увеличения доходов необходимо: 

· совершенствовать систему контроля оплаты проезда (например, путём введения АСКОП на максимальном количестве станций);

· совершенствовать работу участка контроля и ревизии пригородных поездов.

4. Для более точного определения пиковых периодов имеет смысл провести исследования по всем направлениям. Сделать исследования регулярными. 
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