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Kirish

Temir yo‘l transporti murakkab ishlab chiqarish tuzilmasi hisoblanib,
uning asosiy vazifasi tashishga bo‘lgan talabining to‘lov qobiliyatiga ega
bo‘lishini va mamlakat igtisodiyotida rentabelli ishlashini ta’minlashdir.

Temir yo‘l transporti - chuqur integrallashgan tarmoq bo‘lib, yuk va
yo‘lovchilami tashish jarayonida barcha xo‘jaliklarning birdamlik bilan
faoliyat yuritishini talab etadi.

“O‘zbekiston temir yo‘llari” Aksiyadorlik jamiyati yuklar va
yo‘lovchilar tashish xajmlari katta bo‘lgan respublikaning yirik
kompaniyalaridan biri bo‘lib, temir yo*l transportining barcha sohalarida
malakali mutaxasislar, ulkan ilmiy-texnika bazasi, loyihalash va qurilish
quvvatlari, xalgaro hamqorlik bazasida boy tajribaga ega.

“Of‘zbekiston temir yo‘llari” Davlat aksiyadorlik temir yo’l
kompaniyasii 1994 yil 7 noyabrda O°‘zbekiston Respublikasi
Prezidentining PF-982 sonli Farmoniga muvofiq O‘zbekiston Respublikasi
hududida joylashgan temir yo‘l transporti  bo‘linmalari, korxona,
tashkilotlar va muassasalar negizida tashkil etilgan.

O‘zbekiston Respublikasi Prezidentining 2015 yil 24 apreldagi
“Aksiyadorlik jamiyatlarida zamonaviy korporativ boshqaruv usullarini
tadbiq etish to’g’risida”gi PF-4720 sonli Farmoni va Boshqaruv raisining
2015 yil 2 iyundagi “Tarkibiy tuzilmalarni gonunchilikka ko’ra qayta
nomlash to’g'risida”gi gqaroriga ko’ra “O‘zbekiston temir yo‘llari”
Aksiyadorlik jamiyatiga aylantirildi.

“O‘zbekiston temir yo‘llari” aksiyadorlik jamiyatining asosiy faoliyat
yo’nalishlariga quyidagilar kiradi: temir yo’l transportini samarali va
bargaror ishlashini ta’minlash, harakat xavfsizligi hamda ko’rsatilayotgan
transport xizmatlari sifatini oshirish; yuk, yo’lovchi, pochta va bagaj tashish
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bo’yicha tariff siyosatini belgilangan tartibda amalga oshirish; temir yo'l
transportida yuk va yo’lovchi tashish bozori konyunkturasini o’rganish,
uning rivojlanishini prognozlash; temir yo’l transportida yagona ilmiy-
texnik va investisiya siyosatini yuritish; marketing tadqiqotlarini tashkil
etish, korxonalarni axborot xizmatlari bilan ta’minlash; kadrlar malakasini
oshirish, tayorlash va gayta tayorlash ishlarini tashkil qilish va bosh.
Jamiyatning yuk tashishga bo‘lgan ehtiyojini etarli darajada to‘liq va
samarali  ta'minlovchi rivojlangan infratuzilmaning  mavjudligi
rembllkada bozor iqtisodiyotining muvaffaqiyatli ishlashining asosiy
shartlaridan biridir, igtisodiyotimizning raqobatbardoshligini oshirishda hal
giluvehi muhim ustvor yo‘nalishi — bu asosiy yetakchi sohalarni
nodernizatsiya qilish, texnik va texnologik yangilash, transport va

infratuzilma kommunikatsiyalarini rivojlantirishga qaratilgan strategik
ahamiyatga molik loyihalarni amalga oshirish ekanligini Respublikamiz
Prezidenti I.A. Karimov ta’kidlagan edi.

Shu sabali jamiyatimizda iqtisodly muvofiglvshtirilgan bozor

igtisodiyotini shakllantirishga yo‘naltirilgan chuqur va keng ko‘lamli
gtisodiy islohotlar amalga oshirilmoqda. Bundan magsad xalgning
yashash  sharoitini  yaxshilash, ishlab chiqarish samaradorligini,
ko‘rsatilayotgan xizmatlar sifatini oshirib, korxona raqobatbardoshligini
kuchaytirib, davlat igtisodiy mustaqilligini musthgamlashdir.

Xalgimiz hayotining farovonligi va mamlakatimiz iqgtisodiyoti
tarmoglarining  samarali ishlashi transport orqali ko‘rsatiladigan
xizmatlarga bog‘lig. Bu borada yuqori malakali, idrokli, zamonaviy sharoit
talablariga javob bera oladigan mutaxassis kadrlarni tayyorlash jarayoni

jadal olib borilmoqda. Bunda o‘quv adabiyotlarining yaratilishi muhim
ahamiyatga ega.



Iqtisodiyotga oid adabiyotlar hajmining ko‘pligiga qaramay,
respublikada temir yo‘l tarmog‘i ishlab chigarish xo‘jalik faoliyatini bozor
igtisodiyoti nazariyasi bilan bog‘lab ishlab chiqilgan adabiyotlarning
yaratilmaganligi yaqqol sezilmoqda. Mazkur darslik ta’lim standartlariga
asoslanib yaratilgan va unda temir yo'l transportining texnik-igtisodiy
xususiyatlari, boshqaruvni tashkil qilish; tashishni va harakatlanuvchi
tarkib ishini rejalashtirish; investitsiya samaradorligini igtisodiy baholash,
yuk hamda yo'lovchi tashish sifati va ragobatbardoshligi, mehnat
unumdorligining o'sishi; xarajatlar, daromadlar, foyda tushunchalarining
iqtisodiy mohiyati ochib berilgan. Temir yo'l transportining moddiy-texnik
bazasini mustahkamlashning asosiy yo'nalishlari bayon ctilgan.

Fanning asosiy magsadi bo‘lajak temir yo‘l transporti mutaxassislariga
quyidagilarni:

-temir yo‘l transportida igtisodiy qonunlarni tadbiq etish xususiyatlarini
tushunib etish, amaliy ishlarda qo‘llash uchun muhim bo‘lgan iqtisodiy
bilimlarga ega bo‘lishni;

-ilmiy — texnik rivojlanishning majmuaviy tadbirlarini barchasini igtisodiy
tarafdan tushunib etish va baholay olish va temir yo’l transporti va uning
korxonalar faoliyatiga tadbiq qila olishga;

-“O’TY> AJ va uning tuzilmaviy birliklari yillik va istigbol rejalarini
ishlab chigish va asosiy ko‘rsatkichlarini o‘zaro bog‘liqligi haqida bilimga
ega bo‘lishga;

-Yangi texnika, mehnatning ilg’or uslublari, ixtirolar samaradorligi va
texnik jarayonlarni takomillashtirish bo’yicha texnik-igtisodiy hisoblarni
amalga oshirishga,

-temir yo’l transportida kadrlarni to’g’ri rejalashtirish, ularning mehnatiga
haq to’lash va rag‘batlantirish shakllarini tadbiq eta olishga ko’mak beradi.
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1-bob. Temir yo'l transporti iqtisodiyotining predmeti, mazmuni va
magqsadi

1.1. Temir yo'l transporti igtisodiyotida nazariy qoidalardan foydalanish

Igtisodiyot boshqa barcha fanlar kabi kuzatiladigan hodisalarni
tushuntirish va prognozlash bilan bog'liq. Igtisodiyotda boshga fanlarda
bo"lganidek, asoslash va prognozlash nazariy qoidalarga asoslanadi. Ular
kuzatiladigan hodisalarni asosiy qoidalar va taxminlar jamlanmasi nuqtai
nazaridan tushuntirish uchun foydalaniladi. Masalan, biron bir firma

faoliyatining nazariy tahlili, firma o'z foydasini oshirishga
tilad qd@g taxmin qilishdan boshlanadi. Bu taxmindan kelib chigib,
ishchi kuchi, kapital qo'yilmalar hajmini belgilash, foydani oshishiga olib
keladigan mahsulotni ishlab chigarish uchun xomashyoni rejalashtirish
masalalari yechiladi.

Bunday nazariy fan igtisodiyot nazariyasi deyiladi. Igtisodiyot fanida
makro va mikro igtisodiyot ajratib ko'rsatiladi. Makroigtisodiyot iqtisodiy
@:m,&}l,lshlab chigarish barqarorligi, aholi bandligi, davlatning moliyaviy
kabi masalalarni ko'rib chiggan holda yagona tizim sifatida

) tni yaxlit o'rganadi.
Mikroigtisodiyot alohidaiqtisodiy ~subyektlarning faoliyati bilan

bog'lig. Bu subyektlar tarkibiga iste'molchilar, ishchilar, kapital egalari,
yer egalari, shuningdek turli firmalar kiradi. Ya'ni bu fanga igtisodiyotni
mavjudliligida alohida e'tiborli rol o'ynaydigan turli individium yoki
xo0 jalik subyekti kiradi.

Mikroigtisodiyotning aspektlari:



1) iste'molchilar tovarlarni sotib olish to'g'risida qanday qaror gabul
giladilar, ularming tanlovi narxlarning o' zgarishi va ularning daromadlariga
qanday ta’sir ko rsatishini tushuntirish;

2) firmalar qanday tartibda ishchilar sonini rejalashtiradi, ishchilar
qayerda va gancha ishlashlarini qanday hal etadilar;

3) yirik tuzilmalar — sanoat tarmoglarida bozorlarni shakllantirish
jarayonida iqtisodiyot subyektlarining o”zaro harakati;

4) u sanoat tarmoglari va bozorlarni qanday 'faoliyat yuritishi va
rivojlanishini yoritib beradi;

5) tarmoglar va bozorlar faoliyatiga hukumat siyosati va boshqa
davlatlardagi iqtisodiy holatlar qanday ta'sir ko'rsatishini o'rganish
hisoblanadi.

Mikroigtisodiyot to'g risida gapirar ekanmiz, shuni gayd etish kerakki,
tahlil gilish uslubi boshqa fanlarda bo'lganidek,makroigtisodiyotga ham
xosdir. Fagat yuqoridagi fanlardan farqli ravishda, uning uchun aniq
iqtisodiy birliklarning ishlab chiqarish-xo'jalik faoliyatini tahlil gilish xos
hisoblanadi. Mikroiqtisodiy tahlil yaqin masofadan iqgtisodiy tizimning
juda spetsifik, ya'ni o'ziga xos komponentlarni ko'ra olish imkonini
beradi.

Makro uchun ham mikro daraja uchun ham jamiyatni cheksiz
ehtiyojlarini  ko'p yoki maksimal gondirishning belgilangan maqsadiga
erishishda nodir, cheklangan resurslardan foydalanish va qo’llash
muammolarini  tadqiq qilish muhim. Bunda makroga o xshab,
mikroiqtisodiyot ham uchta asosiy muhim masalani yechadi: 1. Nima
ishlab chiqgarish va gancha ishlab chiqarish? 2. Maksimal foyda olish

uchun ganday ishlab chigarish kerak? 3. Kim uchun ishlab chiqarish?



Bu muhim masalalardan kelib chigib, mikroigtisodiyot tomonidan
yechiladigan quyidagi maqgsadlarni ajratib ko' rsatish mumkin:
e Igtisodiy o'sish, bunda imkon qadar ko' p miqdorda va yaxshi sifat
bilan tovarlarni ishlab chiqarish.
e Ishlashni xohlaydigan va ishlashga qobiliyati bo'lgan shaxslarni
to'lig bandligi. |
e Cheklangan ishlab chiqgarish resurslarining minimum darajasida
maksimal gaytim olishni nazarda tutuvchi igtisodiy samaradorlik.
~® Narxlarni barqaror darajasi.
ansodxy erkinlik.
| adlarni adolatli tagsimlash, buning natijasida aholi alohida
'ijﬁmoiy qaﬂamlafg abo’linib ketmasligi kerak.
¢ ljtimoily himoya qilinmagan aholi qatlamlarini igtisodiy
ta’'minlanganligi.
¢ Igtisodiyot tarmoqlari va davlat o'rtasida to'g'ri muvozanatni ushlab
ttmﬁh@mtxhsh
~ Mikroigtisodiyotga tegishli bo'lgan subyektlardan biri  transport

I "-“‘: di. U ham igtisodiy fan sifatida o'rganiladi. Iqtisodiyot tarmoglari
nuqtal nazaridan transport igtisodiyoti moddiy ishlab chiqarishning bo'lak
sohasi sifatida transportning rivojlanishi va faoliyat vyuritishi
qonuniyatlarini o'rganadi. Bu fan umumiy foydalaniladigan transportni,
avvalo ommaviy asosiy yuklar va yo'lovchilarni tashiydigan magistral
transport turlarini o'rganadi.

Bu kursda bizni barcha transport turlari ichidan temir yo'l transporti
qizigtiradi. U spetsifik territorial-ishlab chiqarish va funksional tuzilmaga

X0s bo’lgan murakkab ishlab chiqarish-igtisodiy va ijtimoiy tizim



hisoblanadi. Bu transport turi iqtisodiyotning boshqa tarmoqlari kabi

igtisodiy nuqtai nazardan o'rganiladi.

1.2. Temir yo’l transporti iqtisodiyotida o’rganadiladigan masalalar

Temir yo'l transporti igtisodivoti fani esa transportni ishlab chigarish
nuqtai nazaridan o'rganadi. Ya'ni ishlab chigarish qayerda vujudga keladi,
ganday amalga oshiriladi, iqtisodiy munosabatlar qanday yuzaga keladi va
igtisodiy manfaatlar nimadan iborat kabi masalalar yechimini aynan shu
fan o' rganadi.

Iqtisodiy munosabatlar: igtisodiyotning boshqa tarmoglari va transport
o'rtasida; tashish jarayonini amalga oshirishda bir-biri bilan uvzviy
bog'langan transport turlari o'rtasida; temir yo'l transporti tarkibidagi
mehnat jamoalari o' rtasida vujudga keladi.

Ishlab chigarish munosabatlari boshqa iqtisodiyot tarmogqlarining va
transport tizimi mehnat jamoalarining igtisodiy manfaatlari asosida yuzaga
keladi.

Shunday qilib temir yo'l transporti iqtisodiyoti fani predmeti
quyidagilarni o'rganishga yo naltirilgan.

1. Temir yo'l transporti mehnat jamoalari va igtisodiyotning boshqga
tarmogqlari o'rtasida, aholi, ya'ni yo'lovchi va ularga xizmat ko'rsatadigan
temir yo'l transportida ishlovchilar o'rtasida yuzaga keladigan ishlab
chigarish munosabatlari va iqtisodiy manfaatlar.

2. Temir yo'l transporti mehnat jamoasi va tashish jarayonini amalga
oshirishda ishtirok etuvchi boshqa transport turlari mehnat jamoalari
o'rtasida yuzaga keladigan ishlab chiqarish munosabatlari va iqtisodiy

manfaatlar.



3. Temir yo'l transporti mehnat jamoalari bilan jamoa a’zolari o’ rtasida
yuzaga keladigan ishlab chigarish munosabatlari va igtisodiy
manfaatlar(gorizontal va vertikal aloqalar).

Temir yo'l transporti iqtisodiyotida quyidagi ustuvor muammolar
ajratib ko rsatiladi:

e yuk egalari va aholini tashish hamda transport xizmatiga bo'lgan
ehtiyojlarini to’liq qondirish; |

e xalg xo'jaligi va faoliyatining moliyaviy tomonidan tavsiflanadigan

transport ishining iqtisodiy samaradorligi.

Nazorat savollari
1. Iqtisodiyot qaysi nazariy qoidalarga asoslanadi?
2. Qaysi fanlar igtisodiy fanlar turkumiga birlashtiriladi?
3. Mikroigtisodiyot aspektlarini aytib bering.
4. Makro va mikroiqtisodiyot qanday uchta asosiy masalani yechadi?
5. Temir yo'l transporti iqtisodiyoti tomonidan ko'rib chigiladigan

asosiy masalalarni aytib-bering.



2-bob. Transport — moddiy ishlab chigarish sohasi
2.1. Moddiy ishlab chigarish elementlari

Transport — bu alohida ishlab chiqarish majmuasidir. U yalpi ichki
mahsulotning tarkibiy qismi hisoblanadi. Respublika iqtisodiyotining
barcha tarmogqlari o'rtasida butun iqtisodiyot bo'yicha umumiy natijasidan
uning hissasi turli yillarda 7 dan 8% gacha to'g'ri keladi. Temir yo'l
transporti moddiy ishlab chigarish sohasiga kiradi. |

Moddiy ishlab chigarishda insonning mehnat predmetiga ta'siri
natijasida mehnat predmetlarining fizik yoki kimyoviy xossalarining
o' zgarishi bilan bog'liq ularning shakli yoki xossalari o'zgaradi. Ishlab

chigarishda uchta element ajratib ko'rsatiladi: inson mehnati, mehnat

predmeti, mehnat vositasi.

Transportda yangi mahsulot ishlab chigarilmaydi va uning miqdori
ko'paymaydi. Transportda mehnat bevosita mehnat predmetlarini
tekislikdagi joyini o'zgartirish, ya'ni ularni tashish bilan bog'lig.
Transportda _mehnat predmeti tashiladigan vuklar va vo'lovchilar

hisoblanib, ular mos ravishda tonna, tonna-km, kishi, vo'lovchi-km,

Keltirilgan tonna-km o Ichovlari bilan o’ Ichanadi.
Transport mahsuloti ikkita xususiyatga ega:

1. Transport mahsuloti qachon kerak bo'lsa, fagat shunda ishlab
chiqarilishi kerak. Transportda mahsulot gachon ishlab chigarilsa, shu
vaqtning o'zidayoq iste'mol qilinadi. Ishlab chigarish, sotish va iste’mol
qilish jarayonlari bir vaqtning ozida amalga oshiriladi.

2. Transport maxsulotini sanoat tarmoglaridan fargli holda, to'plab
bo'lmaydi. Shu sababdan transport o'tkazish va tashish qobiliyati

zaxirasiga ega bo'lishi kerak.



Shunday xususiyatlarga qaramay transport moddiy ishlab chiqgarish
sohasi hisoblanadi. Bu shu bilan bog'ligki, transport turli xil mahsulotni
ishlab chigarishning zarur bo’lgan umumiy sharti hisoblanadi. Mahsulot
0'z joyini o'zgartirishni tugatganda va iste'molga kelib tushganda ishlab
chiqgarishni tugatadi. Bunda shuni nazarda tutish kerakki, joylashish joyini
0'zgartirishi natijasida transport bilan tashiladigan tovarning narxi oshadi.
Narx joyni o'zgartirish uchun qancha miqdorda mehnat sarflangan bo 'lsa,
shuncha miqdorda oshadi, u esa tashish masofasi va uning og'irligiga
bog'lig.

wchmcm element — mehnat vositalarini ko'rib chiqar ekanmiz, bu

m ham transport uchun xos bo'lgan xususiyatni qayd qilish lozim.

sportning ishlab chiqarish jarayonida xomashyo ishtirok etmaydi.
Shumng uchun transport xarajatlari tuzilmasida bu yirik xarajat elementi

mavjud emas. Shu bilan birga transportda asosiy fondlar yuqgori giymati
bilan ajralib turadi, bu esa amortizatsiyani yuqori solishtirma og irligini
ifodalaydi. Transportda ish haqining solishtirma ulushi ham yuqori va
ﬂmasomy fondlarga qaraganda aylanma fondlar foizi kichik. Buni shu
bm tushuntirish mumkinki, transportda tayyor mahsulot zaxiralari va

agan ishlab chiqarish yo'q.

Yuqorida qayd etilganidek, transportning asosiy ishi yuk va
yo'lovchilar tashish hisoblanadi. Birog, to'liq bandlikni saqglab golish va
to'lig tashish hajmini bajarish uchun temir yo'l transporti o'zining ishlab
chigarish -imkoniyatlarini aniglashi va doimo tanlashi zarur: nimani
rivojlantirish, nimani ishlab chigarish, gancha yuk tashish, ganday yuklarni
tashish, ganday yo'nalish turlarida qancha yo'lovchilar tashish. Ya'ni temir
yo'l transporti uchun nima foydali ekanligi masalasi yechilishi kerak,
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chunki bitta tashish turini oshishi, boshqasini kamayishini keltirib

chigaradi.

2.2. Temir yo'l transportida ishlab chigarish imkoniyatlarini tanlash
Ishlab chiqarish imkoniyatlari tanlovini ishlab chigarish imkoniyatlari

egri chizig'i bilan tasvirlash mumkin.

Ishlab chiqarish imkoniyatlari
Tashish tari
A B \% G D
yuk 10 9 7 4 0
yo'lovchi 0 1 2 3 4
yuk tashish
12 R
10 ¢—
8 +~ —e— egri chizigdagi har bir nugta
6 yuk va yolovchi tashishning
2l maksimal hajmini aks ettiradi
2
0 1 2 3 4 5
yolovchi tashish

Yuk yoki yo'lovchilarni tashish istagini tanlashda shuni nazarda tutish
kerakki, yo'lovchilar tashish yuk tashishga nisbatan ikki barobar ko proq
resurslarni talab etadi. Ma'lum bir miqdorda yuk va yo'lovchilar tashish
mumkin bo’lgan gandaydir kombinatsiya tanlanishi kerak, buning uchun
qandaydir qo shimcha resurslarni jalb etishni talab etadi.

Yuk va yo'lovchilar tashishning optimal tuzilmasini tanlash yana
qo shimcha tashishlarni ham bajarishga imkon beruvchi o'zining
resurslaridan samarali foydalanishga bog'liq. Ma'lum bir miqdorda

qo shimcha tashishlarni hosil gilish uchun bir gancha tashishlarni bekor
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qilish kerak. Ana shu tashishlar soni berilgan mahsulotni ishlab chigarishni
vaqtinchalik xarajatlari deb ataladi.

Temir yo'l transportida igtisodiy samaradorlik temir yo'l transporti
resurslaridan foydalanish yo'llarini o'rganadi. Yuzaga keluvchi «xarajatlar
— ishlab chiqgarish» ishlab chigarishda qo’llaniladigan va uning natijasida
ma'lum bir miqdorda talab etiladigan mahsulot (tashish, xizmatlar)
olinadigan nodir resurslar miqdori orasidagi alogani tavsiflaydi. Temir yo'l
transportida to'liq ishlab chigarish hajmi va to'liq bandlik o'z ishchilarini
lSh bilan shunday ta'minlashi kerakki, ular ishdan bosh tortmasliklari va
: jolmas i uchun barcha yarogli resurslardan foydalanishni
di, shuningdek temir yo'l transportida ishlashni
‘hohlaydiganlarni ish bilan ta’minlashlashlari kerak. Bundan tashqari temir
yol u'ansportlda ishlab chigarish quvvatlari, lokomotivlar, vagonlar,
dastgohlar, qurilmalarturib qolishi kerak emas.

Temir yo'l transportida to'liq ishlab chigarish hajmi ishlab
chigarishning umumiy hajmiga katta ta’sir ko rsatadigan resurslarni to’ g ri
tagsimlash va foydalanishni anglatadi. Temir yo'l transporti xo’jaliklari
xususiyatlarini hisobga olgan holda, bunda mehnat resurslaridan
foydalanish masalalari muhimdir. Shuni nazarda tutish kerakki, nafaqat
kasbiy tarkib, balki temir yo'l transporti tarmoglari, uning bo'linmalari,
bajargan ish turlari bo’yicha undan ratsional foydalanishni aniglash kerak.
Boshqamisol sifatida harakatlanuvchi tarkibning ekspluatatsiyasi
keltirilishi mumkin. temir yo'l transportida ma'lum bir tashish turlariga
xizmat qiladigan yuk va yo'lovchi lokomotivlari harakatlanadi. Yoki,
masalan, yuk vagonlari tashiladigan yuk turlari, bajaradigan ish turlari
bo'yicha maxsuslashtiriladi. Ularning miqdori temir yo'lda optimal va u
yoki bu darajadagi bajarilgan ishga muvofiq kelishi kerak. Manyovr
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lokomotivlarining soni stansiyada bajariladigan manyovr ishi hajmiga mos
bo'lishi va ularning soni stansiya ishining texnologik jarayonlari bilan
bog’ langan bo’lishi kerak.

To'liq ishlab chiqarish hajmi yangi texnologiya va yangi texnikadan
foydalanishni ham anglatadi. Temir yo'l transportida ilmiy-texnik
taraqqiyot yuqori tezlik, xavfsiz, sifatli tashish bilan yuk va yo'lovchilar
tashishni takomilashuviga olib keladi.

Agar biz siz bilan ishlab chigarish imkoniyatlari egri chizig'iga e’tibor
qaratsak, resurslar taklifini oshirish haqida ba'zi takliflarni kiritishimiz
mumkin. Ma'lum bir vaqt davomida bu resurslar ko'payadi, buning
natijasida ularning miqgdor va sifat jihatdan o zgarishi yuz beradi.

Masalan, kompaniya o'ta quvvatli lokomotivlarni sotib oldi, teplovoz
tortuvidan elektrovoz tortuviga o'tkaziladi, vagon parki maxsus vagonlar
bilan to’ldiriladi, tashish jarayonini boshqarishning avtomatlashgan
vositalari joriy etiladi, bularning barchasi esa xodimlarning kasbiy
tarkibini o'zgartirishga xizmat qiladi. Demak, yuqorida qayd etilgan
holatlar ishlab chiqarish imkoniyatlarining yuqori darajada bo’lishini
ta’minlaydi.

Nazorat savollari

1. Nima uchun transport moddiy ishlab chiqarish sohasiga kiritiladi?

2. Qanday elementlar moddiy ishlab chigarishda ajratib ko 'rsatiladi?

3. Transportda mehnat nima bilan bog”langan?

4. Transportda mehnat predmeti nima?

5. Transport mahsulotining xususiyatlari nimadan iborat?

6. Transportda mehnat vositalarining xususiyatlari nimadan iborat?

7. Temir yo'l transportida ishlab chigarish imkoniyatlari ganday
aniqlanadi?
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3-bob. Temir yo'l transportida iqtisodiy qonunlarning nameyon
bo'lishi

3.1. Temir yo’l transportida talab qonuni va unga xos bo'lgan omillar

Transport igtisodiyotning boshqa tarmogqlari kabi, qayerda rivojlansa,
o'sha joyning iqtisodiy qonunlariga bo'ysinadi. Buni transportni
rivojlanishi ishlab chiqgarish kuchlari va davlatning ishlab chiqarish
munosabatlari bilan uzviy bog'langanligi orqali tushuntirish mumkin.
Bozor sharoitida temir yo'l transportida amal qiladigan asosiy iqtisodiy

v e

nunlarga talab va taklif qonunlari, maksimal foyda olish qonuni, ragobat

qonuni, tovar-pul munosabatlari, narx qonuni va boshqalar hisoblanadi.
~ Temir yo'l tramsportida talab qonuni temir yo'l transporti

komonal&n o' zlarining resurslaridan kelib chiqib, qancha migdorda xizmat
yoki ishlarini sotishi mumkinligini, boshqa korxonalar, tashkilotlar,
tadbirkorlar va aholi esa ma'lum bir vaqt davomida amaldagi narxlar
sharoitida ularni belgilangan narxlar bo'yicha sotib olishlari (xarid gilish)
mumkinligini ko'rsatadi. Talab bir qator o'zaro o'rnini  bosuvchi
imkoniyatlarni aks ettiradi. U boshqa teng sharoitlarda turli xil narxlarda
talab go’yiladigan mahsulot, ish, xizmatlar migdorini aniglaydi. Temir yo'l
transporti mahsulotiga bo'lgan talab, masalan, temir yo'l transportida
yo'lovchi tashishni ikki tomondan ko'rib chigish mumkin;

1. Foydali narx;

2. Aynan hozirgi vaqtda safarga chiqish zaruriyati. Talabni nafaqat
sotib olish xohishi nuqtai nazaridan, balki xarid qilish qobiliyatidan ham
kelib chigib, o'rganish maqgsadga muvofig, chunki ganchalik narx yugori

bo'lsa, shunchalik iste’molchilarning temir yo’l transportini tashish

o~
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bo'yicha xizmatlarini sotib olish qobiliyati past bo'ladi. Temir yo'l
transportida talab qonunini amal qilishi asosida quyidagi qoidalar yotadi:

1. Narx bilan aniglanuvchi sog ' lom fikr va kuzatuv. Iste’molchi uchun
xaridni amalga oshirishga xalaqit beradigan to’siq narx hisoblanadi. Narx
gancha yuqori bo'lsa, shuncha xarid qilish qobiliyati past bo'ladi
vaaksincha.

2. Xohlagan vaqt davrida tashish, ish, xizmatlar xaridori har bir keyingi
xarididan kam qoniqish oladi, ya'ni iste'mol qilish kamayib boruvchi
loydalilik tamoyili amaliga bo’ysunadi. Shuning uchun ma’lum bir turdagi
ish yoki xizmatlarga bo'lgan talab kamayadi wva iste'molchi faqat
narxlarning pasayishi sharoitidagina temir yo'l transportining qo’shimcha
ish yoki xizmatlarini sotib olishni boshlaydi.

3. Daromad va o 'zgartirish samarasi. Iste'molchi o'zini yuqori
daromad olishini kutib, masalan bir marta emas, balki yil davomida uzoq
yo ' nalishda ikki marotaba safarga chiqishni rejalashtirishi mumkin. Temir
yo'l transportida o’ zgartirish samarasi, masalan, ikki turdagi transportning:
temir yo'l va havo transportlarining bilet narxlarini solishtirishda namoyon
bo'ladi. Havo transportida borish narxi gancha yuqori bo'lsa, temir yo'l
transportida borish talabi shuncha yuqori bo'ladi. Ya'ni daromad wva
o' zgartirish samarasi qancha turadi degan masala bilan bog'liq.

Temir yo'l transporti xizmatlariga talablarni belgilashda shu qonunga
xos bo’Igan omillarni hisobga olish zarur.

e Reklama ta'siri ostida, yangi mahsulotni paydo bo'lishi bilan
0 ‘zgaradigan iste moIchilarning xohish-istaklari(didi). Masalan, yo'lovchi
poyezdlarining yangi marshrutlari paydo bo'lishi yoki ulama vagonlar

to'g risidagi xabar, tez yurar poyezdlar to"g'risida reklama.
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e Bozordagi iste'molchilar soni. Agar iste'molchilar soni ortsa, unda
talab oshadi, aksincha iste'molchilar soni kamaysa, unda talab ham
gisqaradi. Masalan, sanoat korxonalari temir yo'lga kelib tushadigan
mahsulot migdorini oshiradi, darhol uni tashish uchun talab ortadi va temir
yo'l transporti kerakli vagon turlarini tagdim etishi va mavjud o'tkazish
qobiliyatiga e tibor qaratishi lozim. ’

e Pullik daromadlar. Tashishda transport xizmatlari pullik
daromadlarga proporsional o'zgaradi. Yo'lovchilarni jo'matish bo'yicha
isobot *immmoﬂm pulltk daromadlarni oshishida va jo nattlgan

satlarini taxmin qilish mumkin. Narx ham, tovar miqdori ham real

ni oshishida doimiy bo’lib qolmaydi. Yangi narxlar va migdor

aloga mavjud. Ya'ni temir yo'l transporti xizmatlariga bo'lgan talab narx,
assortiment, boshqa turdagi transportlarda ko'rsatiladigan xizmatlar
miqdoriga bog'liq holda o’zgarishi mumkin.

‘® Narxlar o’zgarishini kutish. Masalan, iste'molchi yo'lovchi tashish

tarifini o'zgarishini kutsa, oldindan biletlar sotilishiga bo’lgan ehtiyojlarda
‘zgarishlar bo'lishi mumkin.
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3.2. Temir yo’l transportida taklif qgonuni va unga xos bo’lgan omillar

Talab bilan bir qatorda taklif ham kuzatiladi.

Taklif temir yo'l transporti korxonalari xohlaydigan yoki amalga
oshira oladigan tashish, ish, xizmatlar miqdorini va bozorda ma'lum bir
vaqt davomida mumkin bo'lgan narxlarda har birini aniq bir narxda
sotilishini taklif qila olishini ko'rsatadi, ya'ni yuk va yo'lovchi tashish
taklifi, bir tomondan narx nuqtai nazaridan, ikkinchi tomondan takliflar
miqdori nuqtai nazaridan ko'rib chiqiladi. Temir yo'l transporti 0'z
mahsuloti taklifini uning narxini o'sishiga muvofiq oshiradi. Bu ishlab
chiqarishni tashkil gilish ma'lum bir xarajatlarni talab etishi bilan bog’liq.
Masalan, biletlarni sotish bo'yicha xizmatlar rentabelligini yuqori darajasi
saglash kameralari xizmati, dam olish xonalari bo'yicha ko'riladigan
zararlarni qoplash imkonini beradi.

Agar narx xarajatlarni qoplamasa va hattoki, minimal foyda bermasa,
unda bu ishlarni tashkil gilish maqsadga muvofiq emas. Biroq, yuqorida
aytib o'tilgan ishlar qo'shimcha xarajatlar, masalan, biletlar sotuvini
«Ekspress» tizimi orqali amalga oshirish yoki bilet kassalarini tegishli
texnika bilan jihozlash kabi sarf-xarajatlar bilan bog'liq. Bularning
barchasi xarajatlarni o'sishini keltirib chiqaradi, bu o'z navbatida shu
mahsulotga qo’yilgan narxni oshiradi. Shuning uchun narx va taklif
etilayotgan mahsulot miqdori o'rtasida to'g'ri ijobiy aloga mavjud.

Taklif bir gator omillarga bog’liq:

1. Resurslar narxi;

2. Ishlab chiqgarish texnologiyasi;

3.Soliglar va dotatsiyalar;

4. Boshqa tovarlar narxi;

5. Narxlar o'zgarishini kutish;
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6. Bozordagi sotuvchilar soni — bu o'z xizmatlarini taklif etuvchi
boshqa turdagi transportlar.

Bu omillar temir yo'l transportida ham o'z aksini topadi. Resurslar
narxi omilida ishlab chigarish xarajatlari, resurslari narxi va takliflar
orasida uzviy bog'liglik kuzatiladi. Lokomotivlar, vagonlar va boshqa
texnik vositalar sifatida temir yo'l transportida mdydonga chiqadigan
resurslar narxini o’'sishi tashish taklifini kamayishiga olib keladi.
Resurslarning kamligi qo’shimcha tashish hajmini bajarish uchun katta
xarajatlarni keltirib chigaradi. Shu bilan bir vaqtda resurs narxlarini
pasayishi taklifning o'sishiga sabab bo’ladi, bu esa ishlab chigarish foydali
bo'lishini ta'minlaydi va kelgusida uning rivojlanishini rag batlantiradi.

[shlab chigarish texnologivasi samarali tashish imkonini beradigan

takomillashgan texnologiyalardan foydalanish bilan bog'liq, ya'ni tashish
birligiga to'g 1 keladigan i1shlab chiqarish xarajatlarini kamaytiradi, bu esa
taklifni  oshishini  keltirib  chigaradi.  Quyida  texnologiyani
takomillashtirishyo nalishlarini gayd gilish mumkin:

* Boshqaruvda ortigcha bo'g'inlarni bartaraf etish bilan bog'liq ishlab
chigarishni boshqaruvida tashkil ectishni takomillashtirish, alohida
lavozimlarni gisqartirish, boshqaruvning avtomatlashgan tizimini go'llash.

e Materiallar, ehtiyot qismlar, ishga kelmaslik natijasida butun smena
yoki smena ichida ish vaqtini unumsiz yo'qotilishini bartaraf etish.

e Mehnatni tashkil qilish va unga haq to'lashni takomillashtirish,
xizmat ko'rsatish zonalarini kengaytirish, mehnat migdori va unga haq
to'lash orasida to'liq bog'liglikni bartaraf etish.

e Yangi texnikadan foydalanish, ishlab chiqarish jarayonlarini
avtomatlashtirish va mexanizatsiyalash, tarmoq jadvallarini ishlab chigish

va belgilash, texnik vositalarni ta'mirlashda yirik agregat uslublarini joriy
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etishhisobiga ishlab chigarishning moddiy-texnik bazasini
takomillashtirish.

e Texnologik jarayonlarni o'zgartirish. Masalan, yuk stansiyasi
ishining texnologik jarayonini o'zgartirish poyezdlarni gabul qilish,
tarkiblarni qayta shakllantirish, yuk operatsiyalari uchun vagonlarni
uzatish, yangi tarkibni tuzish va poyezdlarni jo'natish vaqtini qisqartirishni
nazarda tutadi.

Texnologiyani o'zgarishi natijasida bir gancha Qagonlarga yuk ortish
va undan tushirishni tashkil qilish bilan bog'liq ikkilangan operatsiyani
amalga oshirish mumkin. Eng yangi texnikani qo'llash mahsulot birligi
uchun ishlab chiqgarish xarajatlarini kamaytirishga yordam beradi. Bunda
doimiy narxda foydani o' sish holati kuzatiladi.

3. Soliglar va dotatsiyalar.

Temir yo'l transportida boshga barcha korxonalarda bo'lganidek,
soliglar ishlab chiqarish xarajatlari sifatida ko'rib chiqiladi. Soliglarning
ortishi mahsulot yoki ish birligi uchun ishlab chiqarish xarajatlarini
o'sishini keltirib chiqaradi. Buning natijasida temir yo'l kompaniyasida
foydani qisqarishi kuzatiladi, bu 0’z navbatida temir yo’l transporti u yoki
bu ish turi yoki xizmatlar bo’yicha korxonalari sonini gisqartirishga majbur
etadi. Takliflar va soliglar o’ rtasida teskari bog'liglik mavjud.

4. Boshqa tovarlar narxi.

Bizning holatda boshqga tovarlar sifatida boshqa turdagi transportlarni
gabul qilishimiz mumkin. Bundan kelib chiqib, shuni aytish mumkinki,
boshqga transport turlarida tashish narxi ganchalik yugori bo'lsa, shunchalik
temir yo'l transportida tashishga bo’lgan talab yuqori bo'ladi. Avtomobil
va havo transportida yo'lovchi biletlari narxining oshishi hamtemir yo'l

transportida yo'lovchi tashish hajmini oshiradi.
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Demak, temir yo'l transporti takliflari o'sishi yuz beradi va avtomobil
va havo transportida taklif kamayadi.
| Narxlar o zgarishini kutish temir yo'l transportida tashishga bo’lgan

= ta'sir ko'rsatadi va mos ravishda temir yo'l tomonidan beriladigan
| ham o'zgaradi. Kelajakda narx oshishini kutishda, tashish hajmi
aynan hozn‘, shu vaqtda oshishi mumkin. Agar narxmi kamayishi kutilsa,
unda teskari holat bo'lishi mumkin.

da sotuvchilar soni.
port bozorida — bu o'z xizmatlarini taklif etuvchi turli xil

talab va taklif egri chiziglari vaqti — vaqti bilan
ga yuz tutadi. Ish haqi, kapltal qo yllmalar

maqul bo'lmaydi. Shuning uchun temir yo'l
korxonalari taklif talabga teng bo'lmagan sharoitda o'z
mahsulot - narx belgilashga harakat giladi. Barcha yugori narxlarda,
M’m'l transporti korxonalari 0'z mahsulotlarini (tashish, ish xizmat)
iste'molchilar ularni sotib olishlariga qaraganda ko'prog migdorda
sotishga harakat giladilar. Buning natijasida ortiqcha ishlab chigarish
!Maaﬂm kelib chigadi, bu temir yo'l transportida ishlab chigarishning
oydalanilmaydigan vositalari sifatida namoyon bo'ladi, avvalo o'tkazish
hish qobiliyatlaridan to’ lig foydalanilmaydi, lokomotivlar, vagonlar
1qa texnologik vositalarni turib golishi boshlanadi. Ishlab chiqarish
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ga kiritilgan kapital taxmin qilinayotgan gaytimni ta’minlamaganda ishlab
chigarish samaradorligi pasayishi kuzatiladi. Demak, temir yo'l transporti
uchun bu holatda tashish narxini oshirish foydali emas. Past narxda tashish
uchun to'lashni istaydiganlar soni bu turdagi transportni beradigan
takliflariga ko'ra ko'p bo’ladi. Bunday holat natijasida ishlab chigarishning
barcha texnik vositalaridan jadal foydalanish boshlanadi, xarajatlar oshishi
boshlanadi, bu esa ishlab chiqarish samaradorligini pasayishiga olib keladi.
Bu holat toki, egri chiziglar muvozanat nuqtasida ucﬁrashmagmcha davom
etadi.
3.3. Temir yo'l transportida ragobat qonuni

Temir yo'l transportida ragqobat gonuni amal giladi.

Ragobat —bu bozorda o'z mahsulotlari bilan qatnashadigan korxonalar
o'rtasidagi o’zaro harakat, o'zaro aloga va kurashishni aks ettiruvchi
iqtisodiy jarayondir. Ular o’zining mahsulotini sotish uchun yaxshi
imkoniyatlarni ta'minlashga va xaridorlarning turli xil ehtiyojlarini
qondirishga harakat qgiladilar. Ragobat va monopoliya bitta butunlikni hosil
qiladi. Bu butunlik bozorda doimo bir-biriga garshi turadi.

Raqobat tushunchasi xo’jalik yuritish usulini ham, kapital mavjudligini
ham gamrab oladi, bunda bitta kapital boshqa kapital bilan o'zaro
bellashadi. Ragobat ishlab chiqarish va bozor munosabatlarini keng
rivojlanishiga,buning  natijasi  sifatida  esa  xojalik  faoliyati
samaradorligini oshirish, ilmiy-texnik taraqqiyotni tezlashishiga olib
keladi. Ragobatning mavjud bo'lishi uni ragobat va noraqobat bozorlari
sifatida ko'riladigan bozorlarga ko'chirishga yordam beradi. Ragobat
bozorlarida o'z navbatida takomillashgan yetarli darajadagi ragobat
bozorlari ajralib chiqadi. Takomillashgan raqobat bo'lgan bozorlarda

ko'plab xaridorlar va sotuvchilar bo'ladi, shu sababli bitta ham alohida
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ingan  xaridor yoki sotuvchi narxga o'z ta'sirini o'tkaza olmaydi.
n minglab fermerlar gandaydir mahsulotni yetishtiradilar, bu
ot esa minglab iste'molchilarga kelib tushadi. Bu migdorda bitta
ham. xaridor ham mazkur mahsulot narxiga ahamiyatli tarzda ta’sir

ketsa ham butun bozor bo'yicha narxga katta ta’sir
. 1y

n bo'lgan ba'zi bir bozorlar ham ragobat

r ko' higiladi. Biroq bu mazkur bozorning ichida

5."7.-.“*‘“ boy(eha tahlil o'tkazish uchun gqilinadi.

AQSHda havoda tashish ishlari bir nechta kompaniyalar

xizmat ko'rsatiladi, ularda tashishning katta hissasini bajaruvchi

A PNEIT Y

juda ch n miqdordagi kompaniyalar ajratib ko'rsatiladi. Noragobat
g i — bu mahsulot yetkazib beruvchilar soni ko'p bo'lgan bozorlar
iadi, lekin alohida firmalar borki, ular mahsulot narxiga ta'sir
Bladilar. Masalan, jahon neft bozorida OPEK Kkarteli yetakchilik
: — mahsulot yetkazib beruvchilar yoki ishlab
ruvchilaming jamoat bo'lib harakatlanuvchi guruhi).
q;am qayd qilish kerakki, tashkilot raqobatbardoshligi va tovar(ish,
~ xizmatlar) raqobatbardoshligi kabi tushunchalar ham mavjud.
. - Jashkilot ragobatbardoshligi — bu uning ma'lum bir sifatda va hajmda

mm ishlab chigara olishi va sota olish qobiliyatidir. Buning natijasi
~ sifatida salmoqli foyda olinishi mumkin.
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fovar ragobatbardoshligi — bu tovarni shunday iste’'mol xossalariki,

ular barcha asosiy parametrlar bo'yicha haqiqiysi bilan tenglasha oladi va
tovarlar bozorida katta talabga cga.

lovarning yugori _ragobatbardoshligi — bu tashkilotning yuqori

raqobatbardoshligi asosidir. U narxli va narxsiz bo'lishi mumkin. Narxli
raqobat chegarasi tovarni ishlab chigarish uchun xarajatlar migdori va
uning aylanishi, to'g'ri boshqara olish, o'z vaqtida va kerakli hajmda
texnika, texnologiya sohasida innovatsiyani talab gila olish bilan
aniglanadi. Narxli raqobat kafolati transport tashkiloti 0’z korxonalarining
tashish, mahsulot va xizmatlari tannarxini kamaytirish omillaridan
foydalana olish qobiliyati hisoblanadi. Narxsiz raqobat reklama, savdo
markalari, belgilari, servisga katta urg'u beradi. Transportda narxsiz
raqobat transport turlari va transport ichidagi tashkilotlar o'rtasida amalga

oshiriladi. Reklamaning asosiy shakllari aniqg muddatda yetkazish, tezlikni

oshirish, yuk va yo'lovchilarni manzilga yetkazib qo'yish muddatini
qisqartirish, yuklarni saqlanishi, harakat xavfsizligi, komfort, xizmat
ko'rsatishning yuqori darajasi, mijozlarga ko'rsatiladigan qo shimcha
xizmatlar nomenklaturasini kengaytirish hisoblanadi.

Temir yo'l transporti turli xil transportlar orasidagi ragobatda
gatnashadi. Demak, havo va temir yo'l transporti o'rtasidagi qayta
tagsimot temir yo'l foydasiga hal bo"ldi. Yonilg i-energetika majmuasidagi
moliyaviy barqarorlikda avtomobil transporti kichik va o'rta masofaga
tashish, keyinchalik esa, uzoq masofaga tashish bozori ulushini tortib
olishga harakat giladi.

Transport tashkiloti raqobatbardo shligi — u mijozlarning ma'lum bir

tashish haymi va sifatga bo'lgan to'lov qobiliyatiga ega talabni gondirish



qgobiliyatidir, bu transport xizmatlari bozorida yetakchi o’rinni egallash va
ksimal foyda olish imkonini beradi.
Tashkilot ragobatbardoshligini _oshirish uning nksiyalari bilan
funksiyalar gatoriga resurslar konsentratsiyasi. tashish
ilish, marketingva reklama usullarini tashkil gilish,
_____ hilikka borish, tajriba to'plash kabi funksiyalar
 kiradi ,-..,-,L,f:-f-i._,;_'_e_;4}_.31:..!_s.;az:4u niga to' xtalib o tamiz.
e Resurslar _ konsentratsivasi _va _ ulardan  [foydalanish.
- eT— iy, pnl va mehnat ko'rinishida foydalaniladi.
if giymati jihatidan raqobatbardosh mahsulotni
| li bo'lishi kerak. Birog, odatda,
i cheklang bo'ladi. Shuning uchun
tida ‘bhml bo' Imasligi kuzatiladi. Masalan, ko'p
xodimlarga ega bo'lgan tashkilot transport bozorida ana
i bo'lmagan tashkilotlarning mavjudligi bilan

.

tashkil gilish. Ishlab chiqarish jarayoniga
» (bu iste’'mol qilinadigan resurslar narxi va sifati)

ishga bo'lgan talabni aniqlovchi «chigish»ga

ilotning faoliyati joylashadi. Bu faoliyatga o'z ichiga
13, lash, harakaﬂanuvchl tarkibning texnik holati, mehnatga
Mlsh va hokazolarni oluvchi tashishni tashkil qilish bog'liq
I: Transport tashkiloti, odatda bozorga hal etuvchi ta'sirini o'tkaza

ydi. Masalan, u talab bo'lmagan tashish yoki xizmatni
2a yuklata olmaydi. Birog, o'zining ishlab chigarishini
da, korxona bozor qo'ygan talablarni qondirish usulini topadi.
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3. Marketing va reklama usullarini tashkil qilish. Transport korxonasi

ushbu transport turida tashishning xususiyatlarini mijozlarga yetkazib bera
olishi kerak. Iste'molchiga ta'sir o'tkazish sifatida yuk ecgalari bilan
shartnoma, bitimlar tuzilgan vaqtdagi tijorat shartlarini aytib o'tish
mumkin.Bu shartnoma va bitimlarda egiluvchan tarifni tartibga solinishi
nazarda tutiladi.

Boshqga ta'sir sifatida temir yo'l yuklar butligini saglagan holda
muddatida yetkazib berishi, harakat xavfsizligi, shinamlikni kafolatlaganda
tashishga texnik xizmat ko rsatishni tashkil gilinishini ko' rsatish mumkin.
Temir yo'Ining xususiyatlari — mijozlarning chegirmalar, ko'rsatiladigan
xizmat turlari, servis, yuqori darajadagi xizmat ko'rsatish  hagida
xabardorligi kabi omillar hisobga olinishi kerak.

3. Foyda olish va tavakkalchilikka borish. Foyda — bu transport

korxonasi faoliyatining asosiy magsadi. U investitsiyalarni moliyalashtirish
manbai bo'lib xizmat qilishi kerak. Lekin zarar ko'rish xavfi ham hisobga
olinishi zarur. Tavakkalchilik — bozor igtisodiyotining majburiy elementi
ekanligini hisobga olish lozim.

4.  Tajriba to’plash. Afzallikni ko'paytirish va xatolarni bartaraf

etish uchun yutuglar va omadsizliklar aniq tahlil gilinishi kerak.

Real imkoniyatiarni baho lash uchun kuchli va kuchsiz tomonlarni tahlil
qilish katta ahamiyat kash etadi. Buning uchun texnik-iqtisodiy va sifat
ko'rsatkichlarini bajarish, iste'molchilarning talablariga ko'ra tashish
sifatini o'zgarishi, boshqa transport turlariga qiyoslaganda temir yo'l
transportining afzalliklarini aniqglash, bir maromlik, ishonchlilik, o'z
vaqtida qo'shimcha xizmatlarni taqdim etish singari sifat tavsiflarini
oshirish hisobiga transport xizmatini yaxshilash imkoniyatlarini aniqglash
kabi texnologik choralardan foydalanish mumkin.
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. Raqobatbardoshlikni baholash uchun yagona, guruhli va integralli
 ko'rsatkichlar qo'llaniladi.

s Yagona ko rsatkichlar — bu qandaydir foiz hisobidagi texnik yoki
ekologik parametrning shu parametrning miqdoriga nisbatidir, bunda

.
o

j elementi nazariy jihatdan to’liq qondiriladi.
- ko 'rsatkich — u yagona ko'rsatkichlarni birlashtiradi va
gondirisk _dara_jasim tavsiflaydi.
e e covar mqobatbardoshligml miqdoriy tavsifi. U
ha ¢ i ko'rsatkichni iqgtisodiy parametr
. isbati orqali aniqlanadi.
ing raqobatbardoshligi absolyut igtisodiy
‘holatda, quyidagi formuladan foydalangan holda
(ya'ni foydali natijani iste'mol qilishning jami

E,n= y{N‘f‘Z\b‘l).

Xizmat) ning raqobatbardoshligi;

»x;zn;at ko'rsatish, majmuaviy texnologiya yoki alohida
i ning integral ko rsatkichi;

b va taklif, shuningdek, transport xarajatlari migdori (obyekt,
. , texnologiya, alohida yetkazib berish) bilan aniglanadigan
', ashish narxi;

. Z'st— iste’ molchi xarajatlari.

* Integralli ko'rsatkich bo'yicha tadqiq gilinayotgan namuna
i ro’yxati tuziladi va uni etalon bilan giyoslash o'tkaziladi.

an, tadqiq gilinayotgan namunalarga lokomotivlar, vagonlar, texnik
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qurilmalar, texnologik jarayonlarni Kkiritish mumkin. Bu namunalar
«qattig» va «yumshoq» parametrlar guruhi bo"yicha tasniflanishi kerak.

«Qattig» parametrlar standartlar, me'yorlar bilan reglamentlanadigan
konstruksion va texnologik tavsiflarni yoritadi.

«Yumshog» parametrlar obyektning estetik xossalarini aks ettiradi.
Ularga rang, dizayn, moda talablariga muvofigligi, foydalanishdagi
qullaylik va hokazolar kiradi.

Transport Xizmati raqobatbardoshligi ma'lum  bir yaqinlashuvda
baholanishi mumkin. Raqobatbardoshlik indeksi quyidagi formula bilan

aniqlanadi:

Sk‘_—' E/E‘u.

bu yerda: E,— taklif etilayotgan variantning raqobatbardoshligi;

E’,— bazaviy anologni (o' xshashlik) raqobatbardoshligi .

Agar, Sk > 1 bo'lsa yechim tanlab olinadi. Taqqoslash bazasi transport
bozori konyunkturasining tebranishi, innovatsion jarayonlar natijasida
doimo o' zgaradi. Shuning uchun tagqoslash dinamik xarakterga ega.

Raqobatli tashish bo'yicha yuk tashish bozorini segmentlash uchun
ma' muriy birliklarni hisobga olgan holda tortilgan hududlarni tadqiq gilish

zarur. Tortilgan hududlar bo'yicha transport ta'minotikoeffitsiyentlari

aniqlanadi. Bu koeffitsiyentlar masalan, hudud maydoni as = La/S; aholi
soni ax = La/N; yagona asu = L3/VSN bo'yicha hisoblanishi mumkin.

Transport ta'minoti koeffitsiyventi yvuklar tashish hajmi bo’yicha ham

hisoblanadi:

Ps= Y P/S; Pu=YP/H; Psu = Y P/\SN;
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yo'lovchilar tashishhajmi bo’yicha: Ps¥ = SYW/S; Py™ = YW/H; Psa"
= YP/VSN; tashishning keltirilganhaimi bo'yicha: Ps*" = YW+YP /S;

Pi" =Y W+Y P /H; Psfe" =Y W+Y PAISN

Ular _vuk aylanmasi. vo'lovchi aylanmasi va keltirilgan yuk

aylanmasiga ko'ra ham hisoblanishi mumkin:

Pls = YPU/S; Ply = Y PUH; Plsu = Y PI/NSN;

PIs™ = Y WI/S; Plu"™ = Y WI/H; Plsa®™ = YW1 /VSN;

Pls*= YW1 + YPUS; Pl = SWHKIPI /H; Plsp** =
Y WI+SPI/VSN,

bunda, L» —ekspluatatsion uzunlik, km;

S — hudud maydoni, ming km?;

N — aholi soni, ming kishi;

2 P — har bir transport turi bo'yicha yuk tashishning umumiy hajmi, t;

2.W — har bir transport turida yo'lovchi tashishning umumiy hajmi,
kishi.

Ragobatbardoshlik alohida temir yo'l transportida va boshga transport
turlari bilan «miqdor-sifat-narx» nisbati bilan, ya'ni bajarilgan tashish
hajmini (sifatni integral baholashni hisobga olgan holda) iste'molchi

xarajatlariga nisbatini tagqoslash orqali baholanadi.

Eu = P.,"'gox Za,-u,- /Up + Z ist

P, — tashishning potensial hajmi yoki jamlangan texnologik potensial
(go'shimcha foyda, daromadlar);
¢ — potensialdan foydalanishning jadallik (intensivlik) koeffitsiyenti;
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ai— har bir sifat ko 'rsatkichlarining solishtirma og’irligi (Y ai=1);
ui— mijozlarga ko'rsatiladigan xizmatlar sifati ko'rsatkichi: uzluksizlik,
saqlash, ckologik, xavfsizlik va hokazo.

Transport xizmat ko'rsatish sifatining umumiy darajasi sifat

ko rsatkichlarining yig'indisi sifatida, ularni iste'molchiga ta’sirini hisobga
olgan holda hisoblanishi mumkin. Ya'ni " transport xizmatining sifati narx
bilan uyg'unlikda mijozlar uchun «raqobatbardoshlik» tushunchasi
negizini tashkil qilib, boshqaruv sohasida yechimlarni tanlashning muhim

mezoni hisoblanadi.

Nazorat savollari

1. Temir yo'l transportida talab nimada namoyon bo’ladi?

2. Temir yo'l transportida talab qonuni ganday amal qiladi?

3.Talab gonuniga xos bo'lgan qaysi omillar temir yo'l transportida
amal giladi?

4. Temir yo'l transportida taklif nimada namoyon bo’ladi?

5.Taklif qonuniga xos bo'lgan qaysi omillar temir yo'l transportida
amal giladi?

6. Temir yo'l transportida ragobat qonuni ganday namoyon bo'ladi?

7.Ragobat va noragobat bozorlari qanday bo'ladi?

8.Narxli va narxsiz raqobat nima? Temir yo'l transportida u ganday

namoyon bo’ladi?



4-bob. Temir yo'l transportini davlat tomonidan
tartibga solish
4.1. Temir yo'l transportini davlat tomonidan tartibga solishning asosiy

yo'nalishlari

Barcha iqtisodiyot kabi, transport ishini davlat tomonidan tartibga
solish igtisodiy metodlarga xos, egri (to'g ridan-to'g'ri bo'Imagan) usul
m amalga oshiriladi. Davlat tomonidan tartibga solishning asosiy
': yo'nalishlari trz - sohasida davlatning milliy siyosatini shakllantirish
| Bt s  ularni realizatsiya qilish tamoyillari va
: tartibga solish bo'yicha
,_ ; transport xizmatlari tashgi va ichki
m xaridori manfaatlarini himoya
‘iqtlaodtyotva transportni bir xil darajada
1 ta'minlovehi makroigtisodiy va tuzilmaviy siyosatni
ttmmn rivojlanishida tarmogqlararo va tarmogqlar ichi
salari; transport sohasida antimonopol choralarni amalga oshirish

" a, soliq va tarif siyosatini o'tkazishga asoslanadi.
nqari davlat transport, milliy dasturlar, sxemalar, istigbolga
7 1l rivojlantirish konsepsiyasi bazalari sohasida yagona ilmiy-
investitsion va ijtimoiy siyosatni amalga oshiradi. Transport butun
ot singari, davlat tasarrufidan chiqish, transport korxonalarini
isiylashtirish masalalari  bilan shug'ullanishi kerak, transport

ida tadbirkorlik faoliyatini rivojlanishiga imkoniyat berishi

sport ko'pincha ba'zi bir resurslar turlari va davlatlararo
luviga muvofiq respublikaga olib kelinadigan ishlab chiqarish-texnik
gi mahsulotlarga tegishli masalalarni 0'zi hal gila olmaydi.
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Shuning uchun bu masalada ham davlat ularni yechishga yordam beradi.
Fagat davlat miqyosida davlat ichida va uning chegaralari tashqarisida
faoliyat ko'rsatadigan turli mulkchilik shaklidagi korxonalar ishi
muvofiglashtirilishi ta'minlanishi mumkin, buni esa fagat transportni
rivojlantirish hisobiga bajarish mumkin. Transport uchun eng muhim narsa
MDH migyosida belgilanadigan, yuk va yo'lovchilar tashishda tarif

me yorlari va qoidalarini aniglash hisoblanadi.

4.2. Bozorlar tavsifi. Transport infratuzilmaning tarkibiy qismi
sifatida.
Transport respublikaning butun igtisodiyoti kabi bozor igtisodiyotiga
kiradi.

Bozor igtisodiyoti — bu xususiy mulkchilikka va bozor tomonidan

tartibga solinishi, erkin ishlab chiqarish va iste 'mol qilishga asoslangan
erkin tadbirkorlik igtisodiyotidir. Biroq, birorta davlatda bozor igtisodiyoti
sof ko'rinishda uchramaydi. Bunda igtisodiyotni tartibga solishda muhim
rol davlatga tegishli, u qgonunchilik aktlarini tuzadi, soliq siyosati va
hokazolarni o’ tkazadi.

Bozor nima? Bezor- bu ijtimoiy-iqtisodiy aloqalar jamianmasi,
ularning yordamida mehnat va ishlab chiqarish hajmi realizatsiyasi
amalga oshiriladi va sarflangan mehnatning jamoaviy ahamiyati tan
olinadi. Bozor - bu ishlab chigaruvchi va xaridor uchrashadigan joy.
Bozorning asosiy funksiyalari quyidagilar hisoblanadi: tovar va xizmatiar
aylanishini, ya'ni oldi-sotdi jarayonini ta minlash; mehnatni jamoat
tagsimotini amalga oshirish, jamoat ishlab chigarish tuzilmasini tartibga
solish, buning natijasida umumiy yalpi ichki mahsulot tarkibida
igtisodiyotning har bir tarmog ining ulushi belgilanadi.
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Bozorlar turlicha bo’ladi. Demak, bozor tuzilmasiga ko'ra tovar va
xizmatlar bozori, yoki tovarlar bozori; kapital bozori; tovar-fond birjalari
taqdim etuvchi ishchi kuchi bozori, aralash bozorlar va hokazolarga

| bo'linadi.
E 0’z navbatida ushbu turdagi bozorlarning har biri yana bir gancha

tuﬂarga bo'linadi. Masalan, tovarlar bozori: mashina ‘bozori, qurilmalar,
| '.‘_*l, mineral xomashyolar bozori va boshgalar; xizmatlar bozori:
vy xizmatlar, kommunal, transport xizmatlari bozori, sog'ligni
e — tlari maerif , madaniyat, innovatsiya bozori va boshgqalar.
fM&g! bozorlar ajratib ko'rsatiladi: 1. Mahalliy
chegaralarida amal qiladi); 2. Milliy (davlat
! lat chegarasidan tashqarida).
zining faoliyat sohasi bo'yicha mahalliy,ichki, milliy va
i maboladm Sanab o’tilgan bozorlarni hech birini
siz rivojlantirib bo'lmaydi. Transport tovarlar, xizmatlar,
':"“"**’ @i mebatbardoshhglm ta’' minlaydi.
TivO; m i transport ishi ha_]rmga, tashq: 1qtlsod1y

an W shuni qayd etish kerakki, transport infratuzilma
biri hisoblanadi.

lari o tadigan kanallar, suv omborlari, bandargohlar, ko priklar,
ltomlar,omboriar, energetika xo jaligini qurish, transport, aloqga, suv
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ta'minoti, kanalizatsiya, ta'lim, fan, sog'ligni saqlashni o z ichiga oladi.
Ishlab chigarish va ijtimoiy-maishiy infratuzilma farglanadi.

Ishlab chigarish infratuzilmasi barcha transport turlari va uning

xo'jaliklari, elektr uzatish liniyalari, axborotni uzatish va gayta ishlash
vositalarining o'zaro jamlanmasi, tabity resurslardan ogilona foydalanishni
ta'minlovchi obyektlar va moddiy ne'matlarlarni ishlab chiqgarishda
bevosita foydalanilmaydigan, lekin ularsiz normal ishlab chiqgarishni
ta'minlab bo'lmaydigan boshqga obyektlar va inshootlarni birlashtiradi.

Ishlab chigarish infratuzilmasining inshootlari va obyektlari,
igtisodiyotning ular bilan to'yinganlik darajasi butun ishlab chigarish
samaradorligini aniglaydi. Temir yo'l transporti bozor iqtisodiyotida
zaruriy element hisoblanadigan infratuzilmaning tarkibiy qismi
hisoblanadi. Temir yo'l transportining 0°zi ham bozor sharoitida ishlaydi,
chunki u sharthoma tuzish orqgali yuklar tashish jarayonini ta’minlaydi,
kelishuyv tariflarini kiritadi, birjalar ishida qatnashadi, o’zining faoliyatida
esa maksimal foyda olishga erishishning iqtisodiy qonunlaridan
foydalanadi, o'zining mahsulotiga bo’lgan talabni o’rganadi.

Transport bozori infratuzilmasideganda  transportning samarali

ishlashi uchun umumiy sharoitlarni ta'minlovchi turli tashkilotlar va
faoliyat sohalari tizimini tushunish kerak.

Transport bozorining har bir bo'g'ini turli xil tuzilmalar, organlar va
institutlarning o'zaro harakati natijasida faoliyat yuritadi.

Transport bozori infratuzilmasini rivojlanishida davlatning tartibga
solish rolini kuchsizlanishi, nodavlat firmalar foydasiga turli mulkchilik
shakllarining nisbatida katta o' zgarishlar va tijoriy shakllanish rollarining

o'sishi kabi tendensiyalar galqib chiqdi.
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Transport bozorida maxsus ixtisoslashtirilgan davlat organlari, ya'ni
davlat bandlik xizmatlari, soliq inspeksiyalari, mahsulot va xizmatlarni

sertifikatlash organlari, sug’urta agentliklari faoliyat yuritadi.

J Transport bozori infratuzilmasi —I
Davlat l Nodavlat tashkilotlar
organlari Jamoat tashkilotlari
|  Solig ,|  Tijorat banklari
inspektsiyasi | o Savdo-sanoat
palatalari Axborot
Sug'urta texnologiyalari va
| kompaniyalari —»  Kasaba uyushmalar kommunikatsiya
8 vositalari
- Bojxona » : :
B ripeniyesi lst; mc_)lch!lar
il Jamiyati Sug'urta
‘ > g ;
Oliy va o’rta kompaniyalari
e Ishchan faollikni
rag’batlantirishga Maxsus reklama
: mq‘l jallangan agnetliklari va
Standartlash va Jamiyat fondlari »  ommaviy axborot
sertifikatlash vositalari
qo’mitalari
Konsultatsion
kompaniyalar
Auditorlikkompaniy
alari

Lizing kompaniyalari

Transport davlat ichida ham, jahon bozorida ham tashishni amalga
oshiradi, shuning uchun xohlagan davlatning transport tizimi boshga
dalatlarning temir yo'llaridan ajragan holda harakat qilmasligi kerak. Shu

sababdan temir yo'l transportida ishning barcha texnologik jarayonlarini

birlashtirish lozim, bu har bir davlatning manfaatlari yechimini topishga
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imkon beradi. Boshqa davlatlarning territoriyasi bo'ylab yuk va
yo'lovchilar tashish alogalarning shartnomaviy shaklini rivojlantirish, yuk,
yo'lovchilar tashish va xizmatlar uchun tariflarni belgilashga imkoniyat
yaratadi. Bozor munosabatlari sharoitida temir yo'l transporti ichida
yordamchi-ko 'makchi faoliyat, ijara munosabatlari keskin ravishda
kengaydi.

Jahon tajribasi shuni ko'rsatadiki, infratuzilma tashishni texnologik
tashkil etilishini o'zida saqlab qolishi lozim. Tashish jarayonining
texnologiyasi o'z ichiga quyidagilarni kiritadi:

I. Poyezdlarning harakat jadvali (guruhli, yo'lovchi);

2.Poyezdlarni tuzish rejasi (xorijda, poyezdlarni ixtisoslashtirish
sxemalari);

3.Tashish jarayonini operativ dispetcherlik (nozimlik) boshgaruvi;

4. Infratuzilma qurilmalari va harakatlanuvchi tarkibni ta'mirlash va
ularga xizmat ko'rsatish bo'yicha tuzilmaviy korxonalar ishining
texnologik jarayonlari.

Shuning uchun, agar butun vagonlar parki xususiy kompaniyalar
qo'liga o'tib ketsa ham texnologik jarayonning yuqorida gayd etilgan
tarkibiy qimslarni birontasi ham bekor qilinmaydi, lekin ko’rinishi
jithatidan o'zgarishi mumkin (vagon egalarining buyurtmasiga ko 'ra
maxsus poyezdlarning harakati yuzaga kelishi; yuk jo'natuvchilarning yuk
tashish marshrutlarini shakllanishi; yirik stansiyalarga kirib kelishda
vagonlar ogimining o'zgarishi; birinchi navbatda yuqori tezlik yoki
ma’ lum bir belgilangan muddatga yukni yetkazib berish bo'yicha tashishni
bajarish va hokazo).

Hagqigatda, ular faqat tashish uchun vagonlarni tagdim etadilar va

yukni yetkazib berish stansiyasini aniqlab beradilar, ushbu vagonni
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yetkazib berish bo'yicha boshqa barcha murakkab texnologik ishni esa

i temir yo'l infratuzilmasi tomonidan bajariladi.

| . . .

,. 4.3. Transport ishi hajmiga ta'sir etuvchi omillar
Respublika territoriyasida ko'plab foydali qazilmalar zaxiralari

mavjud. U ilmiy ishlanmalarni rivojlantirish bilan bog'liq bo'lgan yirik
) sanoat potensialiga ega. Respublikada paxtani gayta ishlash tarmog'i,

yengil, kimyo, neft va gaz sanoati, mashinasozlik, qora, rangli
mlurgtya qurilish materiallari tarmog'i rivojlanib bormogda. Bu
ning mahsuloti jahon bozorida raqobatbardosh bo’lmoqda.
‘samolyotlar, mis, paxta, shoyi, plastmassalar, chinni mahsulotlar,
wviy tolalar, nasos-kompressor qurilmalar va boshqalarni kiritish
| ,Mkm Shuning uchun respublika iqtisodiyot tarmogqlarini rivojlanishi
to'liq ravishda transport ishini qanday ketayotganligiga bog'liq. Birog
transport muammolarini ham ishlab chiqarishni rivojlanishi va joylashuvi
masalalaridan alohida ajratib qo’ygan holda ko'rib bo'lmaydi. Shuning
uchun transport ishi hajmiga ta'sir ko rsatuvchi bir qator omillar yuzaga
keladi. Ular qatoriga quyidagilarnikiritish mumkin: 1. Igtisodiyot
bargarorlashuvi, igtisodiy o’sish omillari. Ular tashishni rivojlanishiga hal
etuvchi ta’sirni ko'rsatadi va transportning uzlukchiz ishlashi uchun kerakli

- sharoitlarni yaratadi 2. Respublika igtisodiyotida tarmoqda ham, hududiy
kesimlarda ham, ko'zda tutilgan tuzilmaviy siljishlar tashish jarayonini
rivojlanishiga katta ta'sir ko'rsatadi. Agrasanoat majmuasi tarmoqlarining
rivojlanishi, aynigsa qayta ishlash sanoati, shuningdek metallurgiya
k. ‘majmuasi, konstruksion materiallar majmuasining rivojlanishi ta'sirida yuk
tashish tuzilmasida va ularning ogimida o' zgarishlar kelib chiqadi.

ami olib chiqib ketish tuzilmasida tayyor va boyitilgan mahsulot
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ulushi o'sadi. Respublikada murakkab maishiy texnika, avtomobillar,
yengil va ozig-ovgat sanoatlari uchun mashina va mexanizmlarni ishlab
chigaruvchi mashinasozlik tarmog'ini rivojlantirish uchun yo nalish tanlab
olingan.

Mashinasozlikni rivojlantirish ichki bozor, Markaziy Osiyo va MDH
mamlakatlari bozoriga yo'naltiriladi. Respublikada tashqi iqtisodiy
aloqalarni  faollashtirish  uchun qulay sharoitlar  yaratilmoqda.
Igtisodiyotning barcha tarmoqlarida eksporfga yo 'naltirilgan ishlab
chiqarishni rivojlantirish kuchaytirilmoqda. Bularning barchasi tashqi
igtisodiy yo'nalishlarda tashishning salmoqli o' sishini keltirib chiqaradi.

Respublikada turistlar oqimini ko’ payishi kutilmoqda.

Transport Turkiya, Eron, Pokiston kabi davlatlar bilan tashqi iqtisodiy
alogalarni ta'minlamoqda. Ular bilan aloga Qora dengiz va Fors ko rfazi
orqali aralash temir yo'l-suv yo'nalishida amalga oshirilmogla. G arbiy
Yevropa davlatlari bilan alogalar Rossiya, Ukraina, Belorussiya davlatlari,
shuningdek Boltiq davlatlarining chegara stansiyalari va bandargohlari
orgali temir yo'l transporti bilan olib boriladi. Xitoy va Janubiy Koreya
davlatlari bilan alogalar esa ikkita transport turi — temir yo'l va avtomobil
bilan ta'minlanadi. Biroq Qozog iston territoriyasidagi Drujba chegara
stansiyasining o'tkazish qobiliyati barcha yuk ogimini o'tkazishga imkon
bermaydi, shuning uchun mahsulotlarning salmoqli ulushi Naxodka, Uzoq
Shargdagi Vladivostok bandargohlari orqali tashiladi.

Markaziy Osiyo davlatlarining Hukumatlararo shartnomasiga ko 'ra 305
km uzunlikdagi Tedjen — Seraxs — Mashxad temir yo'l liniyasini qurilishi
tugatildi. Bu liniya bo'yicha boshlang’ich yuk oqimi 6-8 min.t.,
yo'lovchilar esa — 4-5 min. kishini tashkil etishi kerak, keyinchalik bu

miqdorlar mos ravishda 12-16 min. t va 5-7 min. yo'lovchiga ortishi
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ko'zda tutiladi. Toshkent-Olmaota-Shanxay temir yo'l liniyasi tashish
masofasini 1500 km.gacha qisqartirish imkonini beradi. Shu sababli
respublika temir yo'l transportida xalqaro amaliyotda qabul gilingan texnik
va ckologik talablarga muvofiq transport texnikasini texnik holatini
yaxshilash va uning ishlash texnologiyasi darajasini oshirish bo'yicha
ishlar bajarilishi kerak. Uchqudug-Miskin-Nukus, Yangier-Dehgonobod,
Toshg uzor-Boysun-Qumqo'rg'on  uchastkalari  qurilishi  tugatilib,
ekspluatatsiyaga topshirildi.

Temir yo'l transportida o'tkazish va tashish qobiliyatini zarur

zaxiralarini_yaratish muhim_shart hisoblanadi, chunki bu transport turi

kelgusida ham respublikaning igtisodiy va ijtimoiy rivojlanishida hal

etuvchi ahamiyatga ega bo'ladi.

Respublikada temir yo'l transportini rivojlantirish va rekonstruksiya
qilish hamda yagona respublika tarmog'ini yaratish bo'yicha ishlar
gilinmoqda. |

Respublika territoriyasida Osiyotrans va Eevroosiyo magistrallari
boshlanadi va u orqali o'tadi. Yevroosiyo magistralining bir qismi yangi
Uchqudug—Sultan Uizdag—Nukus va Toshg'uzor — Boysun -
Qumgo'rg'on temir yo'l liniyalari hisoblanadi. O'zbekiston temir
yo'llarida uchastkalarni eletrlashtirish ishlari olib borilyapti. To qimachi —
Angren temir yo'l uchastkasi to'liq elektrlashtirildi. Marogand — Navoiy,
Marogand — Qarshi, Buxoro — Qarshi, Navoiy — Buxoro uchastkalarida
temir yo'llarni elektrlashtirish bo'yicha tayyorgarlik ishlari olib borilyapti.
Stansiyalarning qabul qilish-jo'natish yo'llarini uzaytirish, Chugqursoy,
Qo’'qon, Qarshi saralash stansiyalarini rekonstruksiya qilish, Xovos, Denov
vokzallarini kengaytirish, Qizilto'gimachi, Samarqand, Buxoro turistik
poyezdlari uchun to’xtash joylarini yaratish bo'yicha ishlar bajarilishi
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lozim. Temir yo'l infratuzilmasini mustahkamlash zarur, ammo birinchi
navbatda lokomotivlar, vagonlar, yo'l xo'jaligini ta'mirlash bazasini
rivojlantirish talab ectiladi. Yo lovchi vagonlarni qurish bo’yicha Toshkent
yo'lovchi vagonlarni qurish va ta'mirlash zavodi qaytadan ishga tushirildi.
Chengeldi — Samarkand uchastkasida yo'llarni reabilitatsiya qilish
bo'yicha ishlar amalga oshirilmoqda.

Temir yo'l transportini o'ziga xos xususiyatlarini hisobga olib, davlat
tasarrufidan chiqarish va unda xususiylashtirish masalalari alohida
qiziqishni namoyon qiladi.

Mulkni daviat tasarrufidan chigarish mulkchilik shaklini o zgarishi,
davlat korxonalarini mulkchilikni boshga shakllariga asoslangan
korxonalarga aylanishi bilan bog'liq.

Xususiylashtirish— bu davilat yoki munitsipial mulkni to'lov orgali yoki
qaytarib berish shartisiz xususiy mulkchilikka o’tkazib yuborishdir.
Xususiylashtirishning asosiy shakllari xususiy yoki kompaniyalarga uzoq
muddatga mulkni ijaraga berish, aksiyalarning ma lum bir ulushini sotish,
denatsionalizatsiva vai reprivatizatsiva (avval sotib olingan yoki
milliylashtirilgan korxonalar, yer uchastkalari, banklar, aksiyalar,
gimmatbaho  qogozlarni xususiy —mulkchilikka qaytarib  berish)
hiso blanadi.

Temir yo'l transporti uchun xususiylashtirish masalasida boshqa
davlatlarning tajribasi katta qiziqish uyg otadi.

Xususiylashtirish masalalari turli davlatlarda saksoninchi yillarda keng
ko’rib chigilgan. Har bir davlat bu masalani ko'rib chiqishga har xil
yondashardi. Demak, AQSHda yuk tashish xususiy sektor tomonidan
amalga oshiriladi, Yaponiyada esa yo'lovchi tashish bilan ba'zi bir
kompaniyalar shug'ullanadi. Angliyada kompaniyalardan biri o'zining
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- shuvchi trakiblar ishini tashkil gilishni nazarda tutadi.
ort vazirligi davlat temir yo'llarida foyda keltiruvchi
l mﬁﬁshga qarshi chigadi, lekin vagonlami tozalash
jlash xizmatlarini xususiy sektorga berish foydali ekanligini

' m hukumatning almashinuvida = 15-20 yil muddat
m temir yo'llarning xususiylashtirilishi amalga
4-5 yildan keyin xususiylashtirish samarasi

Mdhmmg yuqori giymati, ularning

| aruriyati; iqtisodiyot va aholi uchun

i temir yo'l transportining xusiyatlarini

ardan ~ subsidiyalar, kreditlar, zaymlar,
“davl&t tomonidan qat’ iy tartibga solinish zaruriyati

da barcha texnik, texnologik, ekspluatatsiya ishini transport
temir yo'llar assotsiatsiyasi, xalqaro yo'nalishlar komissiyasi
SH Kongressi vati-vaqti bilan temir yo'l transporti ishini
izlik, boshqa turdagi transportlar bilan 0'zaro harakati,

a qonunlar qabul giladi.
ton respublikasida xususiylashtirish masalalari mulkchilik
dagi qonunga muvofiq hal etiladi. Unda temir yo'l, quvur, havo
ortining asosiy faoliyati bo'yicha korxonalari, avtomobil yo'llari va
ar fondlari davlat tasarrufidan chigarilmaydi deb yozib qo'yilgan.
.' liyat bilan band bo'lmagan korxonalarning ma'lum bir qismi u
aklda davlat tasarrufidan chiqarilishi mumkin. Temir yo'l

’hnday turlarga sanoat, qurilish, savdo, gishloq xo'jaligi,
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madaniy-ma’rifiy va sport-sog’lomlashtirish maskanlari kiritilishi mumkin.
“O’zbekiston temir yo’llari”’DATKdabutun kompaniya emas, balki uning
tarkibiga kiruvchi korxonalarning ma’lum bir gismi
xususiylashtiriladi.“O’zbekiston temir yo’llari” DATKga 47 ta nodavlat
mulkchiligidagi korxonalar kiradi, jumladan 35 ta aksionerlik jamiyatlari, 7
ta mas’uliyati cheklangan jamiyatlar, 2 ta jamoaviy korxonalar, 2 ta
xususiy va 1 ta shirkat xo'jaligi. Ustav fondida davlat ulushi 25%dan
oshmaydi.

2001 yil 3 martdagi Vazirlar Mahkamasining Qarori bilan yuz foiz
xususiylashtirish talab etiladigan korxonalarning ro’yxati aniglangan.
Bular qatoriga Toshkent shahridagi non zavodi, Samargand, Xovos,
Urganch, Buxoro shaharlaridagi non yopish korxonalari: Toshkent va
Andijon shaharlaridagi davlat savdo-ishlab chigarish korxonalari kiradi. Bu
ro'yxatga ijtimoiy infratuzilma obyektlari: “Xo'jakent” pansionati,
stomotologiya poliklinikasi, “Lokomotiv” mehmonxonasi, “Yangiobod”

x0'jaligi ham kiritilgan.

Nazorat savollari

1.Temir yo’l transporti ishini davlat tomonidan tartibga solish gqanday
uslublar bilan amalga oshiriladi?

2. Transport o'zining faoliyatida ganday turdagi bozorlarni qamrab
oladi?

3.Infratuzilmaga nima kiradi?

4. Transport ishining hajmi qanday omillarga bog'liq bo'ladi?

5.0 zbekiston temir yo'llarida xususiylashtirish masalalari qanday hal

etiladi?
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yo'l transportining texnik-iqtisodiy xususiyatlari
izimining tarkibi va transport turlaridan foydalanish
aradorligini aniglashda qo'llaniladigan ko'rsatkichlar
yo'l transportining texnik-igtisodiy xususiyatlari va boshqa
adlari o'rtasida egallagan joyi to'g'risidagi masala muhim

va ishlab chigarishning texnologik
 ichki ishlab chigarish (transporti
i 0'z navbatida ikki guruhga bo'linad.
vtomobil transporti) va o'z ichiga quvur
nevmo o'tkazigichlar kabilarni oluvchi
_L.--*;i?"‘; :
4 , i transportning universal turlari, shuningdek
nspo ti (avtobus, trolleybus, tramvay, taksi, metropoliten) amalga

,,,,,

3i vaqtda yo'lovchilar tashishda fugarolarning shaxsiy
iyatli o'rinni egalladi.

) chigarish yoki sanoat transporti tuzilmasida ham universal

vtomobi transporti), ham transportning ixtisoslashtirilgan

- o 'o-pnevmoprovodlar, konveer liniyalari, kanat yo'llari,

| ar va boshq.) foydalanilmoqda.

Transportning yangi turlari ham paydo bo'lmoqda, ular shiddat bilan
nmoqda. Ularga monorelsli va kosmik transport, magnit yostiqchali
ort, yo'lovchi tashishni ham, yuk tashishni ham amalga oshira

elektrmobillar kiradi.

y majmua va transport tizimida u yoki bu turdagi transportning

agan o'mi uning YAIM, asosiy ishlab chiqarish fondlaridagi ulushi,

45



bajariladigan tashish ishlari hajmidagi ishchilar soni va boshqa
ko'rsatkichlar bilan aniglanadi.

Barcha transport turlari transport xizmatlaridan foydalanuvchilarga
o'zining texnik-iqtisodiy Xususiyatlari va imkoniyatlaridan kelib chiqib,
turli hajmda va sifatda ishini tagdim qilgan holda o’zaro harakat qiladilar
va transport bozorini hosil qilib, bir - birlari bilan raqobatlashadilar.

U vyoki bu turdagi transport ishining samaradorligi tashishning aniq

sharoitlarini _hisobga olgan holda texnik-igtisodiy _hisoblar yo'li bilan

aniglanadi.

Transportning alohida turlaridan foydalanish  samaradorligini
aniqlashda quyidagi ko rsatkichlar hisobga olinadi. o tkazish va tashish
gobiliyati, yuk va yo'lovchi tashish uzluksizligi, yetkazib berish muddati,
yo lovchilar uchun komfort darajasi, har xil yuklarni tashish imkoniyati,
tannarx, rentabellik, mehnat unumdorligi, kapital qoyilmalar, atrof-
muhitga munosabat. Turli transportlarda ushbu ko'rsatkichlarni ko'rib

chigamiz.

O’tkazish va tashish gobiliyati —bu qobiliyatga ko'proq temir yo'l
transporti egalik qgiladi. Gap shundaki, bir yo'llik temir yo'l yo'nalishlarida
yiliga 30-40 mln. t, ikki yo'llikda — 110-120 min. t. yuk tashish mumkin,
hattoki bu tashish hajmlari yanada yuqori ko'tarilishi mumkin.

Uzluksizlik mamlakat igtisodiyoti uchun muhim omil hisoblanadi. Eng

uzluksiz transport turi temir yo'l va quvur transporti hisoblanadi. Bu
turdagi transportlarning ishi iglim sharoiti, yil vaqti va sutkasiga bog'liq
emas.

Yetkazib berish muddati — bu oddiy ko'rsatkich emas, chunki barcha

transport turlarida tezlik o’sdi. Biroq transport turlari bo’yicha masofaning
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ishning maysumiyligi, ishning uzluksizligi, harakat gatnovini
holda umumiy yo'lda bo'lish vagtini hisoblash zarur.
_saglanishi_turli xil transportlarda turlicha. Yuklarni yugori
saglanishi aynan quvur transportiga xos tavsif hisoblanadi.
c suv transportlari turadi. Daryo transportida avariyalar
ga yo'qotishlar darajasi nisbatan past, yuklami olib ketilishini
da uzoq vaqt saglanishi natijasida yuklarni buzilishi uchraydi.
’;:" ansportida bunga ochiq dengiz va okeanlardagi avariya holatlari
ansport turlaridan keyin temir yo'l transporti turadi.
.  darajasi kam bo’lgan transport turi avtomobil hisoblanadi.
"'n_;".,-:-v avariyalar yo'llarning yomon holati, avtomobilning

holati va harakat xavfsizligi qoidalarini buzish natijasida yuzaga

ovchilar uchun komfort darajasi o'ta yugori bo’lgan transport turi
ansportlari — dengiz va daryolar, shuningdek oxirgi paytlarda ba'zi
igi samolyotlar va maxsus jihozlangan turistik poyezdlarda ham
jlar uchun qulaylik, shinamlik darajasi yuqori hisoblanadi. Eski
, ,...,,.”,{‘ va avtobuslarda yo'lovchi o’zini tor his etadi.
fsizlik bo'yicha birinchi o'rinda temir yo'l transporti turadi, keyin
nsportlari keladi, avariyalar bo'yicha esa birinchi o'rinni avtomobil
or 1 egallaydi.
| ‘tannarxi har bir transport turidagi xarajatlarning turli xil
siga bog'lig. Shunday xususiyat kuzatiladiki, tashish hajmi ganchalik
bo" - shunchalik tannarx past bo'ladi. Bu tashish birligi uchun
magan xarajatlami kam ulushda bo'lishi bilan bog’liq
 tashist hajmi gancha kam bo'lsa, shunchalik bog'liq
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bo’lmagan xarajatlar tashishga keskin ta'sir ko'rsatadi. Bog'lig bo 'Imagan
xarajatlarga tashish hajmiga bog'liq holda o'zgarmaydigan yoki kam
miqdorda o'zgaradigan xarajatlar kiradi. Bu xarajatlar tarkibiga temir yo'l
transportining doimiy qurilmalari — tortuv nimstansiyalari, signallashtirish
va aloga qurilmalarini saglash, ta’mirlash va amortizatsiya xarajatlarini
kiritish mumkin.

Tannarxni hisoblashda yuk tashish masofasini tahlil qilish zarur,
chunki bu turli transportlarda tannarxni taqqoslashda eng muhim omil
hisoblanadi. Unga bog'liq holda tannarx uchta qismdan tarkib topadi:
boshlang ich-yakuniy xarajatlar (harakatlanuvchi tarkibni yuk ortishga
tayyorlash, uni uzatish va yig ishtirish, tashish hujjatlarini rasmiylashtirish
va hokazo). Temir yo'l transportida ularning hissasiga xarajatlarning 15%
to'g'rn keladi; harakatlanuvchi tarkibni (poyezdlar, avtomobillar)
shakllantirish, saralash, gayta tuzish. Temir yo'l transportida bu element
qanday poyezdda (terma, tranzit, marshrut poyezdlari) yuk
ketayotganligiga bog’liq.

Daryo transportida boshlang ich-yakuniy operatsiyalar bo’yicha

xarajatlar salmoqli. Bu ularning katta yuk ko'tarish gobiliyatiga ega
ekanligi bilan bog’liq. Kemalar ortish-tushirish ishlarida ko'proq turadilar.
Shuning uchun suv transporti bilan uzoq masofalarga yuk tashish amalga
oshiriladi.

Avtomobil transportida mashinalarning yuk kotarish qobiliyati katta

emas va shuning uchun ortish-tushirish ishlariga kam vaqt talab etiladi.
Yuk turi va jo'natish miqdori harakatlanuvchi tarkibning yuk ko'tara
olish qobiliyati va sig’'imidan foydalanishga ta'sir ko'rsatadi. Yuklarning
ma’lum bir qismi maxsus harakatlanuvchi tarkibni talab etadi va uning yuz
foizlik bo'sh holda yurishi maxsus harakatlanuvchi tarkibni universal
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aganda gimmatlashtiradi. Bu holat ham tannarxni hisoblashda
 tashish tannarxi yo'nalishlar, harakatlanuvchi tarkib
@ turi bo yicha turlicha boladi.Unga joylar sonini turlicha
tabellik darajasi, tezlik, vagonlar sig imidan foydalanish

ik sharoitlar, doimiy qurilmalarning quvvati,
hning mavsumiyligi va boshqalar ham yetarli
digan kapital qo'yilmalarni hisoblashda

itida bir kilometrga to'g'ri keladigan
n ichun solishtirma xarajatlar, o’sib

sh uchun qo'shimcha xarajatlar bilan
ortlarda mehnat unumdorligi ishlovchilarning bir xil

r gp‘l transportida mehnat unumdorligini hisoblashda
A Xizmat ko'rsatadigan xodimlar shtati qabul qilinadi, ortish-
ash ishlari, yordamchi-ko'makchi faoliyatidagi xodimlar

maydi. Bu xodimlar stansiyaning mahalliy daromadlari

daryo transportida  — faqat transport, xizmat-yordamchi flotining
/chi tarkibi hamda bandargohlar va to'xtash joylaridagi sohil tarkibi
omobil transportida yo'l xo'jaligi, avtotrest apparati, shossi yo' llar

nasi xodimlari hisobga olinmaydi.
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Havo transportida kapital ta’mirda va harbiylashgan qo'riglashda

ishlaydigan xodimlar hisobga olinmaydi.

Turli xi1l transportlarda tashqi muhitga munosabati turlicha.
Transportning rivojlanishi juda yuqori darajada samara beradi, lekin gator
holatlarda bu  atrof-muhitning yomonlashuviga olib keladi. Butun
insoniyat uchun muhofaza birinchi darajali ahamiyat kasb etishi
boshlanadi.

Transportning atrof-muhitga ta'sir etishining quyidagi shakllarini
ajratib ko rsatish mumkin: yerlarning hosildorligi yo'goladi, o'rmonlarni
yo qolib borishi, atrof-muhit landshaftining o zgarishi, vagonlarni
yuvgandan so'ng texnik suvlarning yerga to'kilishi, is gazini atrofga
tarqalishi, shovqin, dengiz kemalari tomonidan dunyo okeani suvlarini

ifloslanishi yuz beradi.

5.2. Turli transportlarning qiyosiy tavsifi

Har bir transport turining
asosiy afzalliklar va
kamchiliklari mavjud bo’ladi.
Bu  xususiyatlar  ularning
ragobat imkoniyatlarini
tavsiflaydi.

Temir vo'l transportining

asosiy afzalliklari:

e Katta hajmda yuk va

yo lovchi tashish imkoniyati

hamda temir yo'l

50



yo ' nalishlarining o’tkazish va tashish qobiliyatining yuqoriligi(yiliga har
bir yo'nalishda bir necha o'nlab million tonna yuk va milliard
yo'lovchilarni tashish imkoniyats);

e Iglim sharoiti, yil va kun vaqtiga bog'liq bo'lmagan holatda
tashishning doimiyligi; .

e Yuklarni yetkazib berish tezligining yuqoriligi,dengiz va daryo
transporti bilan taqqoslanganda tashish masofasining qisqaligi (shu
jumladan transport koridorlari bo ylab):

- ® O'rta va uzoq masofaga, aynigsa marshrut bilan ommaviy yuklarni

‘ turdagi transportlar bilan taqgoslaganda (quvur
idan tashqari) tannarxning nisbatan pastlzgz

narxi yuqoriligi va kiritiladigan kapitaini
: W (kapltal qgo'yilmalarning o'rtacha qoplanish

m:mx!ch shartli-doimiy — xarajatlarning  solishtirma
ufwm yugoriligi (70 % gacha)bu esa xarajatlar va daromadlarni
boshgarish imkoniyatini chegaralaydi;

Metall sarfining ko'pligi, jumladan rangli metallni ko'p sarf etilishi (1
km yo'lga 150 kg.dan ziyod).

Avtomo bil transportining asosiy afzalliklari:
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o [ransport
vositalarini zarur
migdorda va  kerakli
| Joyda tezda to plashga
imkon beradigan yuqori
darajadagi manyovrlik
va harakatchanlik;

o Yuk

Jjo natuvchining omboridan yuk oluvchining omborigacha yuklarni va
yo'lovchilarni  yo'l  davomida qo shimcha tushish va chiqishiarsiz
«uydan-uygacha» yetkazib berish qobiliyati;

e Yo'nalish,yuk turlari va tashish masofalari bo’yicha qo llash
sohasining kengligi,yuklarni kichik partiyalar bilan yetkazib berish
qobiliyati va samaradorligi;

e Uzq bo'lmagan masofada kam hajmda yuk va yo lovchilar ogimini
o 'zlashtirishda kapital qo’yilmalar miqdorining kamligi (katta hajmdagi
tashishni o zlashtirishda bu qo’yilmalar miqdori temir yo'l qurilish
narxiga yaginlashadi).

Aviomobil transportining kamchiliklariga quyidagilarni Kkiritish
mumkin:

e Tashish tannarxining yuqoriligi( temir yo'l transportisuv va
boshqalarga garaganda o'n marta yugori),

e Atrof-muhitning ifloslanish darajasining yuqoriligi (barcha transport
turlaridan ifloslanishning 80% ni tashkil etadi),

o Mehnat sig imining yuqoriligi va mehnat unumdorligining pastligi
(barcha transportda ishlovchilarning 3 /4 avto transportda band);

e Yuqori darajadagi energiya sig imi va metall sig imi ;
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e Harakat xavfsizligini pastligi va avariya holatlari darajasining
yuqoriligi.

Dengiz transportining asosiy afzalliklari:

e Ommaviy, katta hajmda yuk va yo'lovchi tashish, jumladan
mintaqalararo, basseynlararo va basseyn ichida (kabotaj) tashish
imkoniyati, tashqi savdo yuklarini tashishdagi asosiy transport;

e Chegaralanmagan chizigli o tkazish va tashish gobiliyati,bu yuqori

hajmda yuk ko tara olish qobiliyatiga ega transport kemalarini qurishga
imkon beradi,

e Transportning boshga
. turlari bilan taggoslaganda
x yuklarni uzoq masolaga
tashishda tannarxning pastligi
va daryo transportiga
qaraganda harakat tezligining

yuqoriligi;

e Tashish birligi uchun yoqilg'i va energiyaning solishtirma sarfining
kamligi, chunki quruqlikdagi transport turlariga qaraganda harakatning
solishtirma qgarshiligi kam;

® Daryo va temir yo'l transporti bilan taqqoslaganda uzoq masofaga

Yyuk tashishda kapital qo yilmalar migdorining kamligi.
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Dengiz transportining kamchiliklariga quyidagilarnikiritish mumkin:

e Hududga xizmat ko'rsatish chegaralangan (fagat  dengiz
girg'oqglariga chigish mavjud bo'lgan hududlarda),

o Meteorologik va iglim 'shamiﬂariga bog'ligligi (shamol, ogim,
po'rtana, navigatsiya davrining davomiyligi va b.);

e bandargoh xojaligi va transport floti uchun kapital qo yilmalar
migdorining kattaligi.

Daryo transportining aso siy afzalliklari:

o Chuqur daryolarda o'tkazish va tashish qo biliyatining yuqo riligi,bir
necha ming tonnagacha yuk ko'tara oladigan daryo sudalarini qurish
imkonini beradi;

e Navigatsiya davrida ommaviy yuk va yo lovchi tashish imkoniyati:

e Nisbatan tashish tannarxining pastligi, ayniqsa ommaviy yuklar
(asosiy yuklar) boyicha;

e Kapital qo’yilmalar, metall va yoqilg'i sarfining kamligi,chunki,
aynigsa daryo oqimi bo'ylab harakatlanganda harakatning solishtirma
qarshiligi kichik.

Daryo transportning kamchiliklariga quyidagilarnikiritish mumkin:
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o Suda

" harakatlanadigan
daryolar joylashuvining |

-

geogralfik xususiyatlariga
bog ligligi. ko pgina yirik
: ogimining

berish tezligi kam,ko pincba harakatlanish yo'li uzun, shlyuz
hda yukn Sl ol kst
@um transportining aso siy afzalliklari:

- * Transportirovka qilishda yuqori darajadagi avtomatlashtirishva
: @hnetfklfk (mehnat sig'imi kam va yuk yo qotilishi deyarli mavjud emas);
» Neft va neft mahsulotlarini quyish tannarxi va tarif stavkasi juda past
W Yo'l va suv transporti bilan taqqosiaganda 3-4 marta arzon),

Sa. g Boshqa transport turlari bilan taqqoslaganda tashish birligiga
E : -""ﬂ keluvchi solishtirma kapital qo vilmalar miqdori kam;,

~ ® skologik darajasi va tashish xavfsizligi yugori.

&* v kamchiligi uning tor ixtisoslashuvi — asosan,fagat suyuq va

| atidagi yoqilg'ini quyish uchun oydalaniladi.
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Havo transportining asosiy _afzalliklari yuk va yo'lovchilarni

tashishda yuqori tezlik va manzilga yetkazib berishning qisqa muddati
hisoblanadi. Uzoq masofaga to'xtamasdan uchishi, yuqori manyovrliligi
bilan ajralib turadi. Havo transporti tez buziluvchan yuklarni tezkor
yetkazib berishda va ayniqgsa, o'ta qimmatbaho yuklarni kichik partiyalar
bilan uzoq masofaga tashishda, shuningdek yetib borish qiyin bo’lgan
hududlarga boshga yuklarni yetkazib berishda juda samarali transport turi
hisoblanadi. Biroq undan yo'lovchilarni asosan uzoq masofalarga

tashishda, jumladan xalqaro yo'nalishlarda keng foydalaniladi.

Havo transportining kamchiliklariga yuk ko'tarish qobiliyatining

pastligi, tannarxning yuqoriligi va mos ravishda yuk tashish narxi
balandligi (boshga transport turlarida tashish narxidan bir necha marta
yuqori, ba'zida o' n baravar oshadi)ni kiritish mumkin.

Yugqorida ko'rsatilgan transport turlarining afzalliklari va kamchiliklari
texnik-igtisodiy ko'rsatkichlarda o'zini aksini topadi. Bu ko'rsatkichlar
ko'rilayotgan tashish usullarining samaradorligi va ulardan ratsional
foydalanish sohalarini aniqlash uchun asos bo'lib xizmat qiladi. Bunday
ko rsatkichlarga transport tarmog'ining uzunligi va zichligi, tashishning

muntazamligi, yetkazib berish tezligi va muddati, tashish narxi va tannarxi,
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wat ko'rsatish sifati, ishonchlilik, xavfsizlik, ekologik jihati, mehnat
imi, transportning kapital, energiya, metallni talab etuvchi jihatlari

Yuk va yo'lovchilar tashishda transport turlaridan ratsional foydalanish
‘sohalarini belgilash muhim hisoblanadi. Turli xil transportlardan ratsional
.- lanish sohasi u yoki bu turdagi transportni samarali qo“llash'ning
oxirgi masofasini o'zida aks ettiradi, ular tashish narxi va transport
-m i sifat ko rsatkichlarini taqqoslash yo'li bilan hisoblanadi. Masofa
I texnik-igtisodiy ko'rsatkichlarva turli xil transportlarning ish
transport infratuzilmasi hamda ishlab chigarish
jfv;jf__‘ hududi bo’yicha geografik joylashuvi, transport
agi raqobat darajasi, xalgaro savdo - iqtisodiy alogalarning
lanishi ta'sir ko rsatadi.

"— “Hisob-kitoblar asosida tarif to'lovlari va yukni transportirovka gilishga
. %ﬂ'asb, ortish-tushirish va bitta transportdan tushirib, boshqasiga
yuklash operatsiyalari bo'yicha xarajatlar, bojxona, sug'urta narxi hamda
boshga yig'imlar va to'lovlar bilan bog'liq mijozlarning sarf-xarajatlari
yotadi. Transport turini tanlashda transport vositalarining yuk ko'tarish
qobiliyati va quvvati, yuklamni yetkazib berish muddati, tezligi, saqlanish
darajasi, olib kelish-chiqib ketish qullayligi, tashishning muntazamligi,
- Xizmat ko'rsatishning majmuaviyligi ham hisobga olinadi. Yo lovchi
tashishda safarga chiqish magsadi, transport harakati jadvalining qullayligi,
Xizmat ko'rsatish darajasi, harakat xavfsizligi va hokazolar ¢ tiborga
3 Ansport turini tanlash uchun quyidagi formuladan foydalanish
Sipr = Eit + En (Kit + Miob),
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bu yerda,

Eit — i-turidagi transportning joriy (ekspluatatsion) xarajatlari;

Kit — i-turidagi transport uchun bir martalik kapital qo’yilmalar;

Miob - yuk egalarining aylanma mablag’lari,ya n1 i-turidagi
transportda yukni yetkazib berish muddatini hisobga oluvchi «yo'ldagi»
yuk massasining narxi;

En — bir martalik xarajatlar samaradorligini me’yoriy muddati (En =
0.10 - 0,12). |

Transport turlaridan foydalanish sohalarini aniglashning  zaruriy

ratsionallik sharti xarajatlar va tashish sharoitlarini taggoslash imkonivyatini

ta'minlash hisoblanadi. Bu shu bilan bog likki, turlitransportlarda joriy

xarajatlar turlicha hisobga olinadi yoki xarajatlarning ba'zi elementlari
umuman hisobga olinmaydi. Avtomobil va daryo transportida tashish
tannarxida yo'l xarajatlari hisobga olinmaydi, chunki avto yo'llar va daryo
yo'larini saqlash yo'l fondlari va mahalliy byudjetlardan moliyalashtiriladi.
Temir yo'lda tashish tannarxi tarkibiga yo'l xarajatlari kiradi. Avtomobil,
daryo, dengiz va temir yo'l transportida tannarxga mijozlar vositasi bilan
bajariladigan ortish-tushirish ishlari xarajati kirmaydi. Havo transportida
bu xarajatlar tannarx tarkibiga kiritilgan. Temir yo'llarda poyezdlarni
tuzish bo'yicha manyovr ishlari xarajatlari tashish narxiga kiritiladi, ya'ni
giyoslanadigan hisoblarda bu xarajatlar elementlari mos keluvchi transport
turlarida qo’ shimcha ravishda hisobga olinishi kerak.

Temir yo'l transporti shohobcha temir yo'llarga ega bo'lgan
korxonalarga yuklarni yetkazib berishda yuqori samarali hisoblanadi.
Haddan tashqari uzoq masofaga ommaviy yuklar (ko mir, ruda, qora
metall, mineral o’g'itlar, o'rmon mahsulotlari) va konteynerlar tashishda

samaralidir. Turg un yuk ogimi mavjudligida, jo'natuvchilar va texnologik
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marshrutlarini shakllantirishda, uzoqqa va qisqa masofaga tashishda ham u

raqobatbardosh hisoblanadi. Avtomobildan foydalanishning asosiy sohasi

— gisqa masofaga tashish. Biroq avtomobil qurilishini rivojlanishi, katta
yuk ko'tarish qobiliyatiga ega maxsus dizelli avtomobillarni yaratilishi
mayda partiyali va tez buziluvchan yuklarni, shuningdek konteynerlarni
yetkazib berishda ulardan o'rta va uzoq masofalarda foydalanish imkonini
beradi. Shahar va qishloq sharoitida, savdo tarmog'ida, qurilishda, tog’
rudasi sanoatida gisqa va o’rta masofalarga tashishda avtomobil transporti
turlaridan keng foydalaniladi. Bu transport temir yo'l transportining asosiy
raqobatchisi hisoblanadi. Katta quvvatga ega avtomobillar xorijiy transport
haydovchilari tomonidan 1000 km.dan ziyod masofaga yuk tashish uchun
foydalanilmoqda.

Dengiz transporti — o'rta, uzoq, haddan ziyod uzoq masofaga tashqi

savdo tashuvlarini amalga oshiradi. Ommaviy tashishlar samaralidir.

Havo transportini tezkor, gimmatbaho, tez buziluvchan yuklarni uzoq
va haddan ziyod uzoq masofalarga tashishda foydalanish ratsional bo'lib,
uning asosiy sohasi — yo'lovchilar tashishdir.

Yo'lovchilar tashishda uzluksizlik va harakat jadvalini qulayligi,
tezligi, safar magqgsadi, yo'lda, jo'natish va kelish punktlarida xizmat
ko rsatish sifati, borish narxiga bog'liq holda xalgaro yo'nalishdagi
avtobuslarda 300-500 km.ga tashishda temir yo'l transporti bilan
raqgobatilashadi.

Nazorat savollari
1. Magistral transport turlari ganday guruhlarga bo'linadi?
2.Qaysi ko'rsatkichlar bo'yicha turli xil transportlardan foydalanish

samaradorligi aniglanadi?
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3. Turli xil transportlarda o tkazish va tashish qobiliyati ko rsatkichlari
ganday namoyon bo’ladi?

4. Turli xil transportlarda tashishning uzluksizligi, yetkazib berish
muddati ganday namoyon bo'ladi?

5.Turli xil transportlarda tashish tannarxini hisoblash xususiyatlari

qanday?

6-bob. Davlat aksiyadorlik kompaniyasini tashkil gilish va uning
boshqaruv tuzilmasi
6.1. “O’zbekiston temir yo'llari” aksiyadorlik jamiyatining asosiy
magsadi faoliyat yo'nalishlari va vazifalar

“Ozbekiston temir yo'llari” aksiyadorlik jamiyatining asosiy magsad
va vazifalari transportning umumiy vazifalaridan kelib chiqib, shu
jumladan temir yo'l transportidan ham, u o'z vaqtida, yuqori darajali
xizmat ko'rsatish jarayonida, mamlakat aholisi va iqtisodiyoti tarmoglari
temir yo'l transporti xizmatiga ehtiyojini qondirish, yuk va yo'lovchilarga
eng kam moliyaviy va moddiy sarf bilan xizmat ko rsatishga garatilgandir.

“(Q'zbekiston temir yo'llari” aksiyadorlik jamiyati faoliyatining asosiy
vazifa va yo'nalishlari quyidagilardan iborat:

- O'zbekiston Respublikasi iqtisodiyotining isloh qilinishini hisobga
olib, temir yo'l transportida yuk va yo'lovchilar tashish bozori
konyunkturasini  o'rganish, uning rivojlanishini bashoratlash va
joylashtirish;

- temir yo'l transporti korxonalari tomonidan iste’'molchilarga xalgaro
andozalarda xizmat ko rsatilayotgan xizmatlar tarmog’ini keng qo’'lamli
tashkil etish asosida transport xizmati bozorida temir yo'l transportining
raqobatbardoshligini ta’'minlash;
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- temir yo'l transporti tarmog ining barqaror ishlashini va o’tkazish
qobilyatini oshirish yuzasidan choralar majmuini ishlab chigish va amalga
oshirish;

- temir yo'l transportida ilmiy-texnik va investitsiya siyosatini
yuritishni tashkil etish, yangi texnika va texnologiyalarni joriy etish, temir
yo'l transportini har tomonlama rivojlantirish;

- mijozlarga kam sarf bilan xizmat ko 'rsatish sifatini oshirishni hisobga
olgan holda yuk, yo'lovchi, pochta va bagajlarni tashish sohasida
belgilangan tartibda tarif siyosatini yuritish.

“O’TY” AJ Nizomida uning faoliyati doirasidagi asosiy vazifa va
funksiyalari quyidagicha belgilab berilgan:

I. Yuqori darajali xizmat ko’rsatish jarayonida mamlakat igtisodiyoti
hamda aholining temir yo'l transportida tashishga bo'lgan ehtiyojini
qondirish maqsadida temir yo'l transportining bargaror va xavfsiz
ishlashini, bashqa turdagi transportlar bilan o’ zaro uyg'un tarzda ishlashini
ta’'minlash, qulay muddatlarda manzilga yetkazish jarayonida yo'lovchilar
salomatligi va hayotini saqlash, tashilayotgan yuklarning butligini
ta'minlash bilan birga iste’'molchilarga keng qamrovli ishlab chigarish,
savdo. savvohlik va boshag. ¥izmatlammi Vo reatish:,

2.Xalqaro andozalarda xizmat ko'rsatish, temir yo'l transport
korxonalari tomonidan iste'molchilarga ko'rsatilayotgan keng ko' lamli
xizmatlar tarmog’ini tashkil etish asosida transport xizmati bozorida temir
yo'l transportining raqobatbardoshligini oshirish;

3. Miyjozlarga kam sarf bilan xizmat ko'rsatish sifatini oshirishni
hisobga olgan holda yuk, yo'lovchi, pochta va bagajlarni tashish sohasida

belgilangan tartibda tarif siyosatini yuritish;
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4. Temir yo'l transportida yuk va yo'lovchilar tashish bozori
konyunkturasini o'rganish, uning rivojlanishini bashorat qilish va
joylashtirish;

5. Temir yo'l transporti tarmog ining bargaror ishlashini va o tkazish
qobilyatini oshirish yuzasidan choralar majmuini ishlab chiqish va amalga
oshirish;

6. Temir yo'l transportida yagona ilmiy-texnika va investitsiya
siyosatini yuritishni tashkil etish, yangi texnika va- texnologiyalarni joriy
etish, temir yo'l transportini har tomonlama rivojlantirish;

7. Bekatlarda va poyezdlarda servis xizmatini yaxshilash yuzasidan
xususiy mulkchilik shaklini qo'shib hisoblaganda, mulkchilikning nodavlat
shaklidagi korxonalarni tashkil etish, boshqa xizmat turlarini ko rsatishni
rag batlantirish;

8. Moddiy-texnika bazasini mustahkamlash, yagona texnika siyosati,
menejmentning zamonaviy usullari asosida ilg'or texnologiyalarni keng
joriy etish;

9. Xorijiy investitsiyalarni keng jalb etish, ular hisobidan Jamiyatni
rivojlantirish loyihalarini amalga oshirish; MDH mamlakatlari temir yo'l
transporti bo’yicha Kengash qarorlarini bajarish, temir yo'l transportida va
xalgaro tashish sohasidagi xalgaro hamkorlikni chuqurlashtirish;

10. Jamiyat va uning sanoat korxonalarida, asosiy faoliyat bo'linmalari
ishlab chiqarish bazasida Jam iyatning ta'mir-foydalanish ehtiyoji va
rivojlanishi uchun import o'rnini bosa oladigan chtiyot gismlar, uzellar,
detallar, jihozlar ishlab chigarishni yo'lga qo'yish va rivojlantirish;

11. Jamiyat korxonalari o'rtasida iqtisodiy munosabatlarning asosiy

tamoyillarini, qoida va uslublarini garor toptirishni ishlab chigish.



espublikasi Prezidentining 2001 yil 2 martdagi PF-

; yo'l transportini monopoliyadan chigarish va

o’g’risida’gi Farmonida temir yo’l tarmog ning asosiy

gilar deb belgilangan:

yo'] transportining barqaror samarali ishlashini, tashilayotgan

xavfsizligini, yuqori darajali xizmat ko rsatilishini ta’'minlash;

nir yo'l bekati va poyezdlarda servis va boshqa turdagi xizmatlar

1odavlat korxonalar hamda xususiylashtirilgan korxonalar
i tashkil qilish;

-texnika bazasini mustahkamlash, temir yo'l tarmogini
--'-i.‘.;..,‘:;}_ﬂ” va uning o'tkazish qobilyatini oshirish, yagona

“

yosati va menejmentning zamonaviy usullari asosida ilg'or

- ni keng joriy etish;

y investitsiyalarni keng jalb etish va xalqaro tashish sohasidagi

imkorlikni chuqurlashtirish.

ekiston Respublikasi Vazirlar Maxkamasining 2004 yil 3

i Farmoniga binoan temir yo’l transportining

ivojlar ishida quyidagi vazifalar belgilangan:

 yo'l transportining bargaror samarali ishlashini, tashilayotgan

ligini, yuqori darajali xizmat ko rsatilishini ta'minlash;
diy-texnika bazasini mustahkamlash, temir yo'l tarmog ini

rivojlantirish va uning o'tkazish qobilyatini oshirish,

ning zamonaviy usullari asosida ilg'or texnologiyalarni keng

*' uvchi tarkibni yanada rivojlantirish va

ish, yo'l xo'jaligi, signalizatsiya va aloqa, yonilg'i ta'min
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bo'limini va boshqa ishlab chigarish korxonalarni texnologik ta’minlash
uchun xorijiy investitsiyalarni keng jalb etish;

4. Marketing tadqiqotlarini tashkil qilish, jamiyat korxonalariga
axborot xizmati ko'rsatish, ichki wva tashqi bozorda ularning
raqobotbardoshliligi bo’yicha tug'iladigan savollarni xal etishda ishtiroq
etish;

5. Kadrlarni tayyorlash, qayta tayyorlash va malakasini oshirish.

“O’zbekiston temir yo’llari” jamiyati 0z zimmasidagi tashish
jarayonini tashkil etish sohasidagi vazifalarni amalga oshirish uchun
quyidagi funksiyalarni bajarilishini ta’minlaydi:

- tashish jarayonini operativ boshqarishni tashkil etish, Kompaniya
korxonalari va bo'linmalari bilan birgalikda poyezdlar harakati jadvalini,
harakat vositalari ishi me'yori, yuk va yo'lovchilar tashish rejasini
tasdiqlash;

- tashish sharoitlari bo'yicha umumiy me'yoriy hujjatlardan
foydalanish, me'yorlarni ishlab chigish, ularning ijrosini tahlil qilish va
yo naltirib turish, yuk vagonlari va konteynerlardan foydalanishni nazorat
qilish;

- favqulotda holat vaziyatlarida yuk ortishni muvofiglashtirish va
poyezdlar harakatini tashkil etish;

- nozimlik Jamiyat o'z zimmasidagi iqtisod va moliya sohasida
givazifalarni amalga oshirish uchun quyidagi funksiyalarni bajarilishini
ta'minlaydi:

- temir yo'l transporti rivojlanishining davlat va davlatlararo dasturini,
asosly sanoat va pudrat faoliyati ko'rsatkichlarini shuningdek, ijtimoiy

sohada va atrof-muhitni muhofaza qilish sohasida iqtisodiy, ishlab
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ivaviy ko'rsatkichlar bo'yicha yillik va istigbol rejalarini

t ansportida yuk va yo'lovchilar tashish sohasidagi
gigotlari, temir yo'l transporti obyektlarini joylashtirish, ular

q quriladigan loyihalarni ishlab chiqish va ekspertiza qilish,
. va investitsiya mablag’lari hisobiga quriladigan temir yo'l
shootlarini kengaytirish, qayta qurish va texnik qayta
ashkil qilish, pudratchi qurilish tashkilotlari faoliyatini
irish, Jamiyatning asosiy vositalarini rejalashtirish, kapital

va zamonaviylashtirishni tashkil etish;
- tarkibiga kiradigan bo'linmalarning barcha turdagi faoliyatini

ishni tashkil gilish;

bekistor Respublikasining amaldagi qonunlariga, davlatlararo va
) bitmlarga muvofiq yuklarni, yo'lovchilarni, pochta va

‘sohasida tariflarning kelishilgan siyosatini yuritish;

kizmatidan foydalanuvchilar bilan korxonalar o'rtasida
yaviy hisob-kitoblarni yuritish, xorijiy temir yo'llar bilan
lob qilish, buxgalterlik va statistik hisobotni yuritish, O zbekiston

at boshqaruvi tasdiglagan me'yorlar asosida jamg armalar va

/alyuta jamg'armasi ham shunga kiradi), shuningdek, temir
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yo'l transportini rivojlantirish bo yicha ustuvor ilmiy-tadqgiqot dasturlarini
moliyalash uchun belgilangan tartibdagi jamg'armalarni tashkil qilish;

- Jamiyat faoliyatini aks ettiruvchi reklama va boshqa adabiyotlarni
nashr qilish; xodimlarning mehnat haqi, shuningdek, boshqga turdagi
daromadlarining shakli, tizimi va hajmini belgilangan tartibda aniglash;

- Jamiyat korxonalari xodimlarining ijtimoiy rivojlanish, ijtimoiy-
maishiy sharoitlarini yaxshilash bo'yicha chora-tadbirlarni amalga
oshirish;

- Jamiyat ning alohida asosiy daromad hisobida markazlashgan tartibda
tashishdan tushgan daromadlarni shakllantirish va uni keyinchalik tashish
ishida ishtirok etgan Jamiyat ning bo'limlari o'rtasida bozor igtisodiyoti
tamoyillariga ko'ra tagsimlash;

- Temir yo'ldagi tashishlardan tushgan daromadlardan tasdiglangan
smetaga muvofiq O zdavtemiryo'lnazorat” Davlat nazorat idorasi

faoliyati uchun to'lov majburiyatini amalga oshirish.

6.2. “O’zbekiston temir yo'llari” aksiyadorlik jamiyatining
funksiyalari

Jamiyat texnikaviy siyosat sohasidagivazifalarni amalga oshirish uchun
quyidagi funksiyalarni bajarilishini ta’'minlaydi:

- Jamiyat korxonalari bilan hamkorlikda mutlago yangi texnik
vositalar, texnologiyalar, jihozlar va materiallarni yaratish va ulardan
foydalanish yuzasidan ilmiy-tadqiqot va tajriba-konstruktorlik ishlarining
ustuvor yo 'nalishlarini belgilash, amaldagi jarayonlar va shart-sharoitlarni

takomillashtirish, ushbu ishlarni moliyalashni amalga oshirish;
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-harakat vositalariga texnik xizmat ko'rsatadigan ekologik toza
texnologiyalar, zararli chigimlarni kamaytiradigan jarayonlar va uslublarni
ishlab chiqish va joriy etish;

: -ilg’or tajribalarni yoyilishi, ixtirochilik, ratsionalizatorlik va patent,
litsenziya faoliyatini qo'llash.

Jamiyat moddiy-texnika ta’minoti sohasidavazifatarni amalga oshirish
uchun quyidagi funksiyalarni bajarilishini ta'minlaydi:

-temir yo'l transportining moddiy-texnika va yonilg'i energetika
resurslariga bo’lgan ehtiyojini aniglash va ta'minlashni tashkil etish,
shuningdek, tegishli vazirliklar, uyushmalar va idoralar bilan hamkorlikda
temir yo'l transporti uchun yetkazib beriladigan davlat tasarrufidagi
mahsulotlarni  yetkazib  berish  tarkibi  boyicha  buyurtmalarni
shakllantirish, Jamiyat korxonalarini, markazlashgan = nomenklatura
bo'yicha tagsimlanadigan mahsulotlar bilan ta’minlash;

-tabily ofatlar, falokatlar va boshqa kutilmagan ishlar oqibatlarini
bartaraf etish uchun moddiy-texnik resurslarning asosiy =zaxiralarini
yaratish;

-favqulodda vazi-yatlami bartaraf etish uchun Jamiyat hisobidan
moliyaviy hamda moddiy resurslarning idoraviy zaxirasi yaratiladi,
shuningdek Jamiyat korxonalari, muassasa va tashkilotlarining o'z
mablag’lari hisobidan obyektiv moliyaviy va moddiy resurslar zaxirasi
tashkil etiladi. Favqulodda holatlarni bartaraf etish uchun moliyaviy va
moddiy resurslar zaxirasining nomenklaturasi va hajmi ularni tashkil
qgilinayotgan organ tomonidan belgilanadi;

- Jamiyat echtiyoji uchun moddiy-texnika resurslarini yetkazib
beruvchilar bilan o'zaro alogalar va hamkorlik bo'yicha ishlarni tashkil
etish;
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- resurs va energiya ta' minoti bo yicha ishlarni tashkil qilish:

-temir yo'l transportining safarbarlik tayyorgarligini ta’minlash va
favqulodda ishlar uchun moddiy resurslarni shakllantirish.

Jamiyat tashqi igtisodiy faoliyat sohasidagi vazifalarni amalga oshirish
uchun quyidagi funksiyalarni bajarilishini ta' minlaydi:

-xorijiy temir yo'llar (idoralar), tashkilotlar, firmalar bilan belgilangan
tartibda yuk wva yo'lovchilar tashish, xalgaro transport aloqalarini
rivojlantirish masalalari yuzasidan bitm yoki shartnomalar ishlab chigish
va tuzish, O'zbekiston Respublikasi hukumati nomidan xalgaro temir yo'l
tashkilotlari faoliyatida ishtirok etish;

- Jamiyat xorijiy sheriklar bilan tashqi igtisodiy faoliyatni amalga
oshirishda ular oldida xalgaro transport huquqiy subyekti sifatida
qatnashadi. Jamiyat yo'lovchilar va tashqi savdo yuklarni tashish bilan
bog'lik masalalarni  hal etish uchun xorjiy temir yo'llarda o'z
vakolatxonasi yoki ishonchli vakiliga ega bo"lishi mumkin;

- Hamdo’stlik davlatlarining tegishli boshgaruv idoralari bilan temir
yo'l transportining faoliyat ko'rsatib turish masalalari yuzasidan bitmlar
imzolash;

- Jamiyat xodimlari xor1jga chiqishi uchun belgilangan tartibda pasport
- viza hujjatlarini rasmiylashtirishga tayyorlash;

- tashqi igtisodiy faoliyatni amalga oshirish, amaldagi qonunchilikda
tagiglanmagan oldi-sotdi ishlarini bajarish, Jamiyat ehtiyojini ta’'minlash
uchun belgilangan tartibda eksport-import jarayonlarini amalga oshirish.

Jamiyat xodimlar, mechnat va 1jtimoily masalalar sohasidavazifalarni
amalga oshirish uchun quyidagi funksiyalarni bajarilishini ta’minlaydi:

- Jamiyat xodimlarni tanlash, joylashtirish, rag’batlantirish, ijtimoiy
muhofaza mas uliyati tizimlarini belgilaydi;
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- Jamiyat korxonalari ehtiyojiga garab, xodimlarni kasbiy va igtisodiy
o'quvi tizimini tashkil qilish, tasarruf va moddiy bazani rivejlantirishni
ta'minlash;

- o'quv yurtlarida va ishlab chiqarishda ommaviy kasb xodimlari va
mutaxassislarni tayyorlash, gayta tayyorlash va malakasini oshirishni,
shuningdek, ularni amaliyot sinovidan o’ tkazishni ta minlash;

- temir yo'| trasportida samarali xodimlar siyosatini yuritish;

- bevosita poyezdlar harakati hamda yo'lovchilarga xizmat ko'rsatish
bilan bog'liq Jamiyatning ayrim toifadagi xodimlari uchun amaldagi
gonunlar xususiyatiga qarab ish sharoitlari, ish vaqgti rejimi va dam olish
vaqtini belgilash.

Jamiyat yugorida sanab o tilgan funksivalarni bajarishdan tashqari:

- temir yo'l transportidan foydalanish qoidasi talablarining bajarilishi,
poyezdlar harakati xavfsizligi, temir yo'l trasporti inshootlari butligi
ustidan nazoratni amalga oshiradi. Harakat xavfsizligi buzilishi sabablarini
tahlil qgiladi. Falokatlar, avariya va ekologik halokatlarning oldini olish
bo'yicha chora-tadbirlarni amalga oshiradi, o'ta xavfli hududda bo'lish va
unda ishlash qoidalarini ishlab chiqgadi;

-sug urta kompaniyalarida yo'lovchilar va yuklarni sug urtalash
ishlarini amalga oshiradi;

-to'g'ridan-to’g'ri va aralash yo'nalishlarda tashish ishlarini
rivojlantirish, shuningdek, boshga turdagi transport bilan o'zaro
bahamijihat ishlash bo'yicha takliflarni ishlab chigadi;

-korxona va tashkilotlar uchun idoraviy mansubligi va mulkchilik
shaklidan qat'iy nazar umumiy foydalanishdagi temir yo'l harakat
tarkiblarini qo'yish uchun ruxsat beruvchi tartibni belgilaydi;
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-sanoat korxonalarida temir yo'llar uchun yuboriladigan temir yo’l
texnikasi va boshga mahsulotlarni belgilangan tartibda qabul qilish
nazoratini tashkil qiladi;

-O'zbekiston Respublikasi qonunchiligiga muvofiq, temir yo'l
yaqinidagi ajratilgan yo'laklar hududida yerdan foydalanish, unda bino va
qurilmalar qurish tartibini belgilaydi, tegishli qurilish me'yori va
goidalarini kelishib oladi, umumiy foydalanishdan temir yo'l va
qurilmalarga temir yo'l bilan kesishadigan uzatish quvurlari, aloga, elektr
uzatish liniyalari va boshqa kommunikatsiyalar, shohobcha yo'llar bilan
tutashtirish, shuningdek, portlovchi, tez alangalanadigan, radioaktiv,
zaharli va zaharlantiruvchi moddalar ishlab chiqarish, saqlash, ortish,
tashish, tushirish bilan bog'lik inshootlardan temir yo'l va qurilmalargacha
bo'lgan minimal masofa shartlarini belgilaydi;

-temir yo'l transportidan foydalanish qoidalarini, yuk ortish va yukni
mahkamlashning texnikaviy shartlarini, Jamiyat xodimlarining boshqa
me’ yoriy hujjatlari bo’yicha bilimlarni sinovdan o'tkazish va tekshirishni,
umumiy foydalanishdagi yo'llarda lokomotivni sinash tartibi va boshqarish
huqugini beruvchi guvohnomani berish, Jamiyat va mulkchilik shaklidan
qat’iy nazar boshga korxonalar lokomotiv mashinistlariga daraja topshirish
tartibini belgilaydi:

-temir yo'l transportidagi elektr, issiglik va issiglik energetikasi
moslamalarida, shuningdek, sig'imli  idishlarda bosim  ostida
ishlovchilarning tasarruf qoidalariga to"g'ri rioya etishlarini tashkil giladi;

-poyezdlar harakati bilan bog'lik, shuningdek, zararli, noqulay mehnat
sharoiti ta'siriga uchraydigan xodimlarni tibbiy ogohlantirish va ko'rikdan

o tkazish tartibini belgilaydi;
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-temir yo'l transporti safarbarlik tayyorgarligi va fugaro muhofazasi
bo'yicha ishlarni olib boradi, aholini va hududlarni favqulodda
vaziyatlardan himoya qiladi;

-safarbarlik tayyorgarligi umumiy usulini ishlab chiqishni amalga
oshiradi; manfaatdor tashkilotlar bilan muhim davrda tashishlarni bajarish
masalalari yuzasidan hamkorlikni, safarbarlik davlat zaxirasi va maxsus
zaxirada texnikaviy vositalar va moddiy boyliklarni saglashni ta’minlaydi;

-temir yo'l transporti vositalarini falokatlarsiz tasarruf gilish bo'yicha
chora-tadbirlarni, portlovchi-yong'indan xavfli va zaharli moddalarni
tashish jarayonida xavfsizlikni ta'minlashni tashkil qiladi va amalga
oshiradi;

- davlat sirlarini va xizmatga doir ma'lumotlarni oshkor etishdan

muhofazalovchi zarur chora-tadbirlarni o'tkazishni ta’'minlaydi.

6.3. “O"zbekiston temir yo'llari” aksiyadorlik jamiyati boshgaruvining

tashkilly tuzilmasi

Ozbekiston Respublikasining mustagilligi e'lon gilinishidan oldin
respublika hududidagi temir yo'llar O'rta Osiyo temir yo'llari tarkibiga
kirgan bo'lib, sobiq Sovet Ittifoqi temir yo'l Vazirligining bevosita
qaramogida bo'lgan.

O'zbekiston Respublikasi mustaqillikka erishgandan so’ng bozor
igtisodiyoti sharoitiga moslashgan boshqaruvni tashkiliy tuzilmasini joriy
etish talab etildi. Bu masalaning bajarilishi muhimligi shunda ediki, O'rta
Osiyo temir yo'llari tarkibida bo'lgan Turkmaniston temir yo'llari 1993
yildan Ashxabad temir yo'llari nomi bilan, 1994 yilning oxirida esa
Dushanbe hamda Farg'ona bo'limining Leninobod uchastkasi asosida
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Tojikiston temir yo'llari, 1993 yilning yanvar oyida esa Qirg iziston temir
yo'llari mustaqil bo'lib ajralib chigdi.

Yugqoridagilardan kelib chiggan holda, dastavval O’zbekiston temir
yo'llari Aksiyadorlik jamiyatiga aylantirilganga qadar 1994 yil 7 noyabrda
O’zbekiston Respublikasining Prezidenti Farmoniga asosan O'rta Osiyo
temir yo'llari tarkibiga kiruvchi O'zbekiston Respublikasi hududidagi
barcha temir yo'l korxonalari, uchastkalari, bo'linmalari asosida
“O’zbekiston temir yo'llari” Davlat aksiyadorlik temir yo'l kompaniyasi
tashkil etildi. Bunga muvofiq 1994 yil 14 noyabrda O'zbekiston
Respublikasi Vazirlar Mahkamasining “O’TY” DATK faoliyatini tashkil
etish bo’yicha 551-sonli garori qabul gilindi hamda boshga masalalar bilan
birgalikda temir yo'l transportida ham o'zini-0'zi boshqarish joriy etildi.
Bu qaror bilan kompaniyaning ishlab chiqarishini tashkiliy tuzilmasi va
uning Markaziy boshqaruv apparatini tashkiliy tuzilmasi tasdiglandi.

Temir yo'l bo’linmalarining soni, hajmi, boshqaruv apparati tarkibiga
kiruvchilarning soni kamaytirildi. Kompaniya boshgaruv apparatining soni
13 kishidan iborat etib tayinlandi. Ulardan 8 kishi boshqaruvchilar
Rotatsiya tamoyiliga tegishli lavozimdagi kishilardir.

Qaror qabul qilinib, Vazirlar Mahkamasi tomonidan tasdiglangandan
so'ng, temir yo'l transportini boshqgaruvining tashkiliy tuzilmasini yanada
takomillashtirish va ratsionallashtirish yo'llari izlana boshlandi.

Bu vaqt davomida asosan yo'lovchilar tashish boshqaruvining tashkiliy
tuzilmasi takomillashtirildi. Bu esa o'z navbatida “O’ztemiryo'lyo’lovchi”
korxonasini tashkil etish, yuk tashishning boshqaruv tuzilmalarini
o zgartirishga undadi. Bular bilan bir qatorda boshga tuzilmaviy
0" zgarishlar ham joriy etila boshlandi. Bu o’zgarishlar bevosita tashish

jarayonini boshqaruviga hamda markaziy tuzilmasiga o'z ta'sirini o tkazdi.
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Respublikamizda iqtisodiy islohotlarni chuqurlashtirish, temir yo'l
transporti sohasida boshgaruv tuzilmasini takomillashtirish va temir yo'l
transporti korxonalarini aksiyalashtirish jarayoni masalalarini yechishga
hamda temir yo'l sohasidagi xizmat ko'rsatishni yaxshilash masalalariga
katta e'tibor berildi. Bunga asosan 2001 yil 2 martda O’zbekiston
Respublikasi Prezidentining “Temir yo'l transportmi monopoliyadan
chigarish va xususiylashtirish chora tadbirlari tog'risida™gi qarori
chiqarildi, shuningdek 2001 il 3 martda 108-sonli Vazirlar
Mahkamasining “O’zbekiston temir yo'llari” Davlat aksiyadorlik temir
yo'l kompaniyasi boshqaruv tuzilmasini yanada takomillashtirish”
to'g risida garori tasdiqlandi. Bu hujjatlarga muvofiq temir yo'l transporti
boshgaruv va ishlab chiqarish tuzilmasi sezilarli ravishda o'zgartirildi. Bu
borada “O’TY” DATKni ochiq aksiyadorlik jamiyatiga aylantirish hamda
tashish bo'yicha hududiy funksional boshqaruv tarmoglarini barpo etish
bo'yicha tashkilly tuzilmasiga o'zgartirishlar kiritildi. Vazirlar
Mahkamasining qaroriga muvofiq “O’TY” DATKning yuqori boshgaruv
organi kompaniya Kengashi deb tasdiglangan, bu apparat 12 kishidan
iborat bo’lib, Kompaniya boshqarmasi raisi va uning muovinlaridan tashkil
topgan.

Kompaniya Kengashi o'z ichiga Vazirliklarning xodimlari,
tashkilotlar, shuningdek, temir yo'l transport xizmat sohasidan keng
foydalanuvchi Vazirliklarning mas’ul shaxslarini oladi. Shuning bilan bir
qatorda “O’TY” DATK Aksiyadorlar Jamiyati hamda Kuzatuv
Kengashining yig ilishlari qarorlarini bajaradi.

Tarmoq faoliyatini bajaruvchi kompaniya apparati 164 kishini tashkil
etadi. Hozirda bosh injener, ya'ni «Bosh menejer» lavozimi joriy etilgan
bo'lib, u kompaniya raisining muovini sifitida faoliyat yuritadi.
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O'zbekiston Respublikasi Vazirlar mahkamasining 2004 yil 3
avgustdagi 366-sonli “O’TY” DATK tashkiliy boshgaruvini yanada
takomillashtirish to'g'risida”gi garoriga binoan “O’TY” DATK tizimi 5
asosly bloklarga bo’lingan:

« tashish jarayonini ta’minlovchi bo’linmalar;

» tashish xizmati korxonalari (yuk va yo'lovchilarni tashish va
jo'natish);

* ta'mirlash, ishlab chigarish korxonalari;

« ta"mirlash-qurilish va ishlab chiqarish infratuzilmasi;

« 1jtimo1y infratuzilma.

Ta'minlovchi  bo'linmalar deganda yuridik shaxs hisoblanmaydigan
funksional boshgarmalar, markazlar, ularning filiallari va umumiy yo’l
tuzilmaviy bo’linmalari kiradi. Ular Yo'l xo'jaligi boshqarmasi, elektr
ta'minot  markazi, Lokomotivlardan  foydalanish  boshgarmasi,
Signalizatsiya va aloga markazi, Vagon xo'jaligi boshgarmasi, Yuk va
tijorat ishlari boshqarmasi, Yagona dispetcherlik markazi va boshqalarni
tashkil etadi.

Vazirlar Mahkamasining 2002 yil 5 noyabrdagi 378-sonli
“O’zbekiston temir yo'llari” Davlat aksiyadorlik temir yo'l kompaniyasi
tashkiliy tuzilmasini yanada takomillashtirish” to'grisidagi qarori
tasdiglandi. Bu qarorga muvofigq yuk tashish jarayoni va hududiy
markazlar boshgaruvi (PCH, WCHD, SHCH, TCH) va vagonlardan
foydalanish depolari asosida: Toshkent, Qo’qon, Buxoro, Qo'ng'irot,
Qarshi-Termiz mintagaviy temir yo'l uzellari (MTU) tashkil etildi.
“O'TY” DATKning boshqaruv apparatida ham bir qator o zgarishlar ro’y
berdi. Mintagaviy temir yo'l uzellarining (Keyingi gatorlarda MTU) joriy
etilishi temir yo'l transportining boshgaruv tuzilmasini funksional va
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adudiy tarmoglarini o'zaro bog'lashga imkoniyat yaratdi. Biroq hozirgi
aytdagi Respublikamiz igtisodiyotidagi islohotlarni zamonaviylashtirish
ir transporti boshgaruv tuzilmasini yanada takomillashtirishni
) etadi. Bu narsa Vazirlar Mahkamasining 2004 yil 3 avgustdagi 366-

i “O'zbekiston temir yo'llari” Davlat aksiyadorlik temir yo'l
5 boshqaruvini tashkil etishni yanada - takomillashtirish”

rtida ..‘- jarayonini  boshqaruvchi
itadi. Bu tashkilot “O°TY™ DATK
jaxs magomiga ega bo'lmagan tashkilot
: kilo yuk xizmati, tashish xizmati va vagon
shkil etilgan bo'lib, bevosita foydalanish jarayon bilan
q. Boshqaruv apparati tarkibiga 9 ta yuridik shaxs magomiga ega
lagan xududiy markazlar kiradi. Shu munosabat bilan 2001 yil 1
brdan quyidagi: Toshkent, Angren, Farg ona, Samargand, Buxoro,
gadaryo, Sirdaryo: Qoraqgalpog’iston va Xorazm sho'ba korxonalari
g markazlari tashil etildi. Bu markazlar tarkibiga temir yo'l
1 1, texnik nazorat ko’rigi joylari (TNK), vagonlarga texnik xizmat
joylari, vagonlarni yuklashga tayyorlash bo'yicha maxsus joylar
,) tashkil etildi.
7_ ~ Toshkent mintaqa markazi tarkibiga 65ta raz'ezd, Chingeldi, Bekobod
ta'mirlash sexlari hamda Toshkent tovar bekatidagi vagonlarni yuklashga
e ash joylari kiradi. Mintaga markazlarning sho’ba korxonalardan
farqi shuki, oldingi rahbariyat yuridik shaxs hisoblangan,
ikkinchidan ular signallashtirish va aloga xo'jaligi, yo'l xo'jalik hamda
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elektrlashtirish xizmati ishchilarning funksiyalarini bevosita nazorat
gilgan. Endi esa bu tarmoqlar to'g'ridan-to'g'ri lokomativ xo’jaligi, yo'l
xo'jaligi, signalizatsiya va aloga xo'jaliklariga bo'ysunadi. “Mintaqa
markazlari” va “O’ztemiryo’lyuktrans”ning asosiy faoliyat yurituvchi
obyektlari tarkibiga bekatlar va boshqa alohida joylar kirar edi. Tashkiliy
masalalariga esa yuk tashish rejasi, ortish-tushirish ishlari, yuk
Jo'natuvchilar va stansiya ishchilarining yuklarini  qabul qilish va
Jo'natish, ularni xavfsiz ravishda vagonlarga joylashtirish, temir yo’l
korxonalarini boshqa tashkilotlari bilan aloqalarini ilg’or shakllarini joriy
etishish edi. Ammo yuqoridagi tashkil etilgan tizim bir yarim yil ichida
shuni ko'rsatdiki, bu tizim bozor igtisodiyoti va mexanizimlariga to'liq
javob bera olmadi. Bu esa o'z navbatida “O’TY” DATK tashkiliy
tuzilmasini o zgartirishga undadi.

O’zbekiston Respublikasi Prezidentining 2015 yil 24 apreldagi
“Aksiyadorlik jamiyatlarida zamonaviy korporativ boshgaruv usullarini
tadbiq etish tog’risida”gi PF-4720 sonli farmoni va Boshqarma raisining
2015 yil 2 iyundagi “Tarkibiy tuzilmalarni qonunchilikka ko’ra qayta
nomlash to’g’risida™gi qaroriga asosan “O’zbekiston temir yo’llari”
DATK Aksiyadorlik Jamiyatiga aylantirildi.

“O*zbekiston temir yo'llari” aksiyadorlik jamiyatining asosiy faoliyat
yo’nalishlari sifatidaga quyidagilar belgilandi:
etemir yo'l transportini samarali va barqaror ishlashini ta’minlash,
harakat xavfsizligi hamda ko’rsatilayotgan transport xizmatlari
sifatini oshirish;
eyuk, yo'lovchi, pochta va bagaj tashish bo’yicha tariff siyosatini

belgilangan tartibda amalga oshirish;
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etemir yo’l transportida yuk wva yo’lovchi tashish bozori
konyunkturasini o’rganish, uning rivojlanishini prognozlash:;
etemir yo’l transportida yagona ilmiy-texnik va investisiya siyosatini
yuritish;
emarketing tadqgiqotlarini tashkil etish, korxonalarmi axborot
xizmatlari bilan ta’'minlash;
ekadrlar malakasini oshirish, tayorlash va gayta tayorlash ishlarini
tashkil qilish va bosh.
Yuqgorida qayd etilgan garorga muvofiq binocan 3 va 4 -
rasmlardagi ko'rinishda “O’TY” AJ boshgaruvining tashkiliy

tuzilmasi va ijroiya apparatining tuzilmasi shakllantirildi.
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Kompaniya kengashi

I
Kompaniya boshqaruvi
|
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boshqarmasi “Yo’lreftrans ta'mir" || “Temir yo'l 4ta0 quy
sLokomiotiviar OAJ OAJ loyiha™ OAJ yurtlari
dan *Yuk va L
foydalanish tijorat ishlari “Tosh.yo'l Markaziy
boshqarmasi boshqarmasi “Q'ztemir |||  ovchi < Eyvalek madaniyat
T B yo'l vagonlami || [ maxsus temir saroyi
Texnik va * 4O ztemir | | konteyner” ta'mirlash” beton™ AJ
texnologik yo'l hisob” OAJ 7avodi
nazorat . markazi
boshgarmasi = -
“O’ztemir no va
* v % -
*Yagona }?ng]ro'h L L yo'l ko'rilmala [[ || **“Granit” Nazarabek
nozimlar ok i g ekspeditsiya | | xizmati Al sog'ligni -
markazi e : 1 | rahbariyati tiklash
*Statistika va S
* “Temir yo'l hisob =
yonilg’i boshqarmasi
ta'minot”™
i [ I T I 1
*Harbiy Toshkent Qo’qon Buxoro Qo’ng'irot Qarshi - Termez
qorovul MTU MTU MTU MTU MTU
boshqarmasi -

- yuridik shaxs huquqi berilmagan tashkiliy bo’limalar;

** — aksiyalar paketi berilguncha kompaniya ishonchli boshqaruvidagi boshqarmalar;

MTU - mintaqaviy temir yo'l uzellari.

I-rasm, “O'TY" DATK tashkiliy ishlab chiqarish tuziimasi.
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Nazorat savollari

1.*OTY™ Al faoliyatining asosiy maqsadlari ganday?

2."*0’TY™ Al faoliyatining asosiy vazifalari ganday?

3.“O’TY” Al faoliyatining asosiy yo'nalishlari ganday?

4.Tashish jarayonini tashkil etish sohasida bajariladigan funksiyalar

ganday? |

5. Tashqi iqtisodiy faoliyat sohasida bajariladigan funksiyalar ganday?
6.Igtisod va moliya sohasida bajariladigan funksiyalar qanday?

7. Texnikaviy siyosat sohasida bajariladigan funksiyalar qanday?
8. Moddiy-texnik ta’minot sohasida bajariladigan funksiyalar ganday?
9.Xodimlar, mehnat va ijtimoly masalalar sohasida bajariladigan

funksiyalar qanday?
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r yo'l transportida rejalashtirish
MIashtmshmng asosiy tamoyillari

.

'] transportida ishlab chiqarishni boshqarishda rejalashtirish
iyatga ega. Shuning uchun rejalashtirish va boshgarish
mir yo'l transportida bir-biriga uzviy bog'liq. Har qanday
h jarayoni uning oldiga qo'yilgan vazifa rejani tuzish davrida
htirilib rejaga kiritiladi.
irish tizimining eng asosiy magsadi ishlab chiqarish, ijtimoiy
_-‘*-_;_m.. olarni yechishni ta'minlashdan iborat. Ishlab chigilgan
a taraqqiyotini jadallashtirish, mehnat unumdorligini
h chiqarish fondlaridan, mehnat, moddiy hamda moliya
la i foydalanishday uqori samaradorlikka erishish, mehnat va
1 ilmiy asosda tashkil qilish nazarda tutilishi lozim.
| keltirilgan muammolarni  yechish wuchun quyidagi
irish prinsiplaridan keng foydalanish lozim:

AN MG
2 IR e |

qarishda yuqori samaradorlik prinsipi. Buning ma’'nosi
htiri .;::: barcha ko'rsatkichlar transportning  yuqori
ishishini ta’minlashi lozim, ya’'ni kam xarajat sarflangan
h si atining yuqori bo'lishiga erishish demakdir;
htirishni ilmiy asosda tashkil gilish. Bu prinsipning ma'nosi,
an rejalarda igtisodiy qonunlarning ta'siri hisobga olinishi va
lagi tarmoglarning rivojlanishida mutanosiblikni ta'minlash:;
tirishda demokratik asoslar prinsipi. Bu prinsipning ma'nosi
jal = yimtlshda korxonalarning mustaqilligini ta'minlash, bu

alar o'zini 0'zi moliya resurslari bilan ta'minlas

bo'lishi kerak. Ishlab chigilgan rejalarda davlatning,
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korxonaning va har bir xodimning manfaati inobatga olingan bo'lishi
kerak. Korxonalarga rejalarni o”zlari ishlab chigish va bularni O'zbekiston
Respublikasi korxonalari qonuniga asoslangan holda tasdiglash huqugi
berilgan;

4. Rejalarning ijtimoiy yo'naltirilganlik prinsipi. Bu prinsip mehnat
Jamoasining ijtimoiy masalalarini yechishga katta ahamiyat beradi. Ya’'ni,
uy-joy bilan ta'minlash, madaniy sog'lamlashtirish, maishiy qulayliklar
yaratish, xodimlarning ma’'lumot darajasini ko'tarish, ish joylari va

nafaqalar bilan ta’minlashni kafolatli amalga oshirish ko'zda tutiladi.
7.2. Rejalashtirish uslublari va reja turlari

Rejalashtirishda quyidagi uslubla go'llaniladi: balans uslubi, bevosita
texnika-igtisodiy ~ hisoblash  uslubi, iqgtisodiy-matematik  uslubida
rejalashtirish va rivojlantirish istigbolini belgilash va korrelyatsiya tahlili.

Balans uslubi bilan xalq xo'jaligi va uning tarmoqlarining yoqilg'i,
xom-ashyo, qurilma, vosita va ishchi kuchlariga bo™lgan talablarni mavjud
bo'lgan resurslar bilan bog’'lash vazifasi bajariladi. Agarda resurslar ko'p
bo’lsa ulami qayerga jo'natishni, agarda kam bo'lsa ularni gayerdan olib
kelishni aniqlab,ularning talab darajasini qondirish munkin. Balanslar
moddiy, qiymatli, natural-qiymatli, tarmogqlararo, hududiy, transport-
igtisodiy turlariga bo'linadi.

Texnika-iqtisodiy uslubda rejalashtirilganda reja ko'rsatkichlari chuqur
tahlil gilingan holda, bu ko'rsatkichlar iqtisodiy meyoriy normativlarga
asoslangan holda bevosita hisoblanadi.

Igtisodiy-matematik  uslubi  rejalashtirish  jarayonini  ancha
yengillashtiradi, ishlab chiqilgan rejalarning aniqlik darajasini oshiradi. Bu
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tdagi tarkiblarning ishini, mehnat, xarajatlar, daromadlar,
i va ta'mirlash ishlarini rejalashtirishda qo'llaniladi. Bu
:;.‘“;;: alarni EHM yechish uchun dastur ishlab chiqilib
hi ma'lumotlarni tahlil qilish va rcjalashtirish uchun

"'-,tgh]ili va turli prognoz uslublari qo'llaniladi. Bu uslublar

da uzoq muddat mobaynida reja ko rsatkichlarining turlif aktorlar

atematik ravishda uzviy bog'ligligini aniglash munkin. Masalan,
sanoat va qishlog xo'jalik mahsulotlarini ishlab
| darajasiga bog'ligligi. Agarda bu tarmoglarda ishlab chiqarilgan
ar 1 % ga ko paysa, tashish uchun transportga 0,6 % yuk kelishi

a W
|

';_j-‘r;., o'l transportida kelajakka mo'ljallangan, yillik vagisqa
tli (opertiv) rejalar ishlab chigiladi.

ka mo'ljallangan rejalarda katta masalalarni yechish ko'zda
11, . kelajakka mo'ljallangan rejada temir yo'l transportining ish
a va uning rivojlanishiga doir cheklangan miqdorda
hlar ishlab chiqiladi. Ishlab chigilgan rejada yuk va yo'lovchi
nigdori taxminiy belgilanadi, yuk va yo'lovchi tashish ogimining
va yo'nalishining o'zgarishi, transportning texnik vositalarini
da rivojlantirish yo'llari, temir yo'l transporti ishining
lorligini oshirish bo'yicha umumiy vazifalar belgilanadi.
"'mo‘ljallangan yillik reja ko'rsatkichlarini kvartallarga bo'lib
e "ﬁ dc atli qilib ishlab chigiladi. Bu rejalar joriy muddatga
.i?o‘lib, rejalarni ishlab chiqishdagi muhim xususiyati
M 1sh miqdorini shu ishlarni bajarish uchun kerak bo'lgan
“:.f‘._-;y; moliya resurslari bilan to'liq ta’minlanishi zarur. Joriy
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rejalar temir yo'l transporti ishining o'ziga xos xususiyatini to'liq ifoda
etadi va uning faoliyatidagi asosiy ko'rsatkichlarni 0"z ichiga oladi.

Qisga muddatli operativ rejalarga uch oylik kvartal rejalar oylarga
bo’lingan holda bir oylik, o’n kunlik, bir kunlik va yarim kunlik (smenalik)
rejalar kiradi. Uch oylik kvartal rejalarda yil fasllari bo'yicha tashish
ishlarida ro’y beradigan o'zgarishlarni va bajarilishi kerak bo'lgan turli
ishlarni hamda yuzaga keladigan barcha yangi muammolarni yechishni
o zichiga oladi. Bir oylik tashis hrejasi ko pgina turli xil yuklarni tashish
uchun ishlab chiqiladi va temir yo'l transportining ekspluatatsiya ishlari

bo’yicha texnik rejasini ishlab chigish uchun asos qilib olinadi.

7.3. Temir yo'l transporti rejasining tarkibiy gismlari

Temiryo’ Itransportining rejasi quyidagi gismlardan iborat:

e temiryo’ ltransportiningekspluatatsiyaishlari;

e sanoat korxonalarining ish faoliyati;

e asosiy vositalarni kapital ta'mirlash;

e kapital mablag’lar va yangi qurilish;

e ilmiy izlanish ishlari va yangi texnikani joriy qilish;

e moddiy-texnika ta’'minoti;

e mchnat va mehnatga haq to'lash;

» vyillik sarf-xarajatlar, foyda, rentabellik va temir yo'l transportining
daromad va xarajatlarning umumiy balansi.

Temir yo'l transportining ekspluatatsiya bo'yicha yillik sarf-xarajatlari
yuk va yo'lovchi tashish rejasi, harakatdagi sostavlarning ish rejasi, yillik
ekspluatatsiya xarajatlari rejasi, asosiy fa'oliyat tashish ishlari bo'yicha

daromad va rentabellik. Yuk va yo'lovchi tashish rejasi temir yo'l
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transportining barcha rejalarini ishlab chigish uchun asos hisoblanadi.
Tashish rejasiga asoslanib harakatdagi sostavlarning ish haymi belgilanadi
va unga bo'lgan talab darajasi aniqlanadi, ekspluatatsiya xarajatlari va
kompaniya bo'yicha daromad miqdori rejalashtiriladi va boshqa
ko'rsatkichlar ishlab chiqiladi.

Yuk tashish rejasda umumiy tashiladigan (jo natiladgan) yuklar
miqdori aniglanadi, yuklarni o'rtacha tashish masofasi va yuk oboroti jami
yuklar va alohida yuklar bo'yicha tarif tonna-km bo’yicha hisoblab
aniglanadi. Belgilangan tashish hajmi va vagonning statik yuklamasiga
asosan o rtacha bir sutkada yuklanadigan vagonlar soni va tonna miqdori
aniglanadi.

Yo'lovchi tashish rejasida yo'lovchi-kilometrda ifodalangan yo'lovchi
oboroti aniglangandan keyin, moljallangan yo'lovchilr soni, o'rtcha
tashish masofasi va yo'lovchi oqimi hisoblanadi.

Harakatdagi sostavlarning ish rejasida vagon va lokomotivlarning
bosib o'tgan masofasi ( lokomotiv-km, poyezd-km, vagon-km ), tonno-km
brutto va tashish ishlarini bajarish uchun zarur vagon va lokomotivlar soni
aniqlanadi hamda ulardan foydalanish sifat ko'rsatkichlari belgilanadi
(o'rtacha bir sutkada vagon va lokomotivlarning ish unumdorligi, vagon
oboroti, vagonning dinamik yuklamasi, o'rtacha bir sutkada vagon va
lokomotivning bosib o'tgan masofasi va boshqalar). Bu ko'rsatkichlar
texnika igtisodiy hisob-kitoblarga asoslanib belgilanadi. Bu rejada sifat
ko'rsatkichlarini yaxshilash va kompaniyaning asosiy faoliyatidan
olinadigan daromad miqdorini oshirish nazarda tutiladi.

Tashish bo'yicha yillik sarf-xarajatlar rejasi mehnatga haq to'lash
fondi, ijtimoiy ajratmalar, moddiy resurslar (ashyo va ehtiyot gismlar,

yoqilg'i, elektr energiya), amortizatsiya ajratmalari va turli xarajatlarni 0’z
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ichiga oladi. Bu sarf-xarajatlar miqdori yuk va yo'ovchi tashish hajmiga,
yoqilg™i, elektr energiya, ehtiyot qismlar sarfi me’yoriga va harakatdagi
tarkiblardan(vagon va lokomotivlar) gqay darajada foydalanishiga bog’liq.
Moddiy resurslarga (ashyolar, yoqilg'i, elektr energiyasi, ehtiyot gismlar)
bo'lgan talab miqdori belgilangan xarajat meyoriga asosan aniglanadi.
Yillik sarf-xarajatlar rejasinining eng muhim vazifasi temir yo'l
transportining ish faoliyatini moliya mablag'lari bilan ta'minlashdan
iborat. |

Temir yo'l transportining tashish ishlaridan keladigan daromadi yuk,
yo'lovchi, bagaj, pochta va temir yo'l transporti xizmatidan foydalanuvchi
mijozlarga ko'rsatiladigan turli xizmatlar uchun olinadigan to'lovlar va
boshqa daromadlar yig'indisidan iborat. Temir yo'l transportining
rentabelligi doromad va xarajatlar mutanosibligi bilan aniglanadi. Doramad
miqdori tashish va turli xizmatlar ko'rsatish uchun belgilangan amaldagi
tarif tizimi va yuk, yo'lovchi, bagaj, pochta tashish rejasida belglangan
ishlar miqdoriga asosan hisob-kitob gilinadi. Kompaniyaning ko radigan
foydasi daromadlar va xarajatlar ayirmasiga teng. Foydaning xarajatga
yoki asosiy ishlab chiqarish fondlari va aylanma mablag'lari qiymatiga
bo'lgan nisbatiga rentabellik deyiladi, bu ko rsatkich foyizda ifodalanadi.

Sanoat korxonalarining ish rejasida temir yo'l transporti uchun zarur
bo'lgan mahsulotlarni ishlab chigarish hajmi belgilanadi va bunda
mahsulotlarni ishlab chiqarish jarayoni yuqori tashkillashtirilgan, mehnat
unumdorligi yuqori va mahsulot tannarxi kam bo’ lishi nazarda tutiladi.

Kapital ta'mirlash rejasida pul va natural ifodalangan holatda
bajariladigan ish miqdori aniq belgilanadi, ya'ni temir yo'l izining yuqori
qismini, lokomotiv, vagon, konteyner va boshqa texnik vositalarni, bino,

temir yo'lning inshoatlarini kapital ta'mirlashnazarda tutiladi.
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Kapital qo'yilma va yangi qurilish rejasida qurilish va montaj
ishlarining hajmi, vagon, lokomotiv va dasgohlarning soni va qiymati
ko'rsatiladi. Yangi temir yo'l qurilishi va boshqa ishlab chiqarish
obyektlari hamda ishlab chiqgarish doirasiga kirmaydigan obyektlar uy-joy,
madaniy-maishiy obyektlarni qurish xarajatlari rejalashtiriladi. Bu rejada
kapital mablag® miqgdori, qurilishni tugallash va bu obyektlarni ishga
tushirish muddati ko rsatiladi.

IImiy izlanish ishlari va yangi texnikani rivojlantirish rejasida temir
yo'l transporti bo'yicha muhum ilmiy izlanish dasturlarini va yangi
texnikani joriy qilish vazifasi belgilanadi.

Moddiy texnika-ta'minoti rejasida yoqilg'i, elektrenergiya, ashyo va
qurilish materiallari, dasgohlar, ehtiyot qismlar, maxsus kiyimlar bilan
ta'minlash hajmi belgilanadi. Bu mahsulotlarga bo’lgan talab darajasi ish
birligiga sarflanadigan xarajat meyoriga va belgilangan ishlab chiqarish
zaxira meyoriga asosan belgilanadi.

Mehnat rejasida xodimlarning mehnat unumdorligi, ularning soni va
mehnatga haq to’lash fondi miqdori ko'rsatiladi. Mehnatga haq to'lash
fondining miqdori ta-shish hajmi, ishchi kuchini sarflash normasi va
mehnatga haq to'lash stavkalariga asoslanib aniglanadi.

Daromad va harajatlar balansi temir yo'l transportining rejasida oxirgi
qism hisoblanadi. Daromad va xarajatlar balansi bu temir yo'l
transportidagi barcha tarmogqlarining eng oxirgi birlashgan moliyaviy
rejasini tashkil giladi. Bunda daromad, xarajat, foyda, rentabellik va davlat

byudjeti bilan 0'zaro munosabatlarning umumiy natijalari aniglanadi.

Nazorat savollari

1. Rejalashtirishning asosiy tamoyillari mazmuni nimadan iborat?

89



2. Rejalashtirishning vazifalarini aytib bering.

3. Temir yo'l transportida rejalashtirishning ganday uslublars
qo’llaniladi?

4. Balans uslubining mohiyati nimadan iborat?

5. Temir yo'l transportida qanday reja turlari mavjud?.

6. Temir yo'Ining ekspluatatsiya ish rejasi qanday tarkibiy gismlardan

tashkil topgan?

8-bob. Yangi texnika va texnologiya samaradorligini iqtisodiy
baholash. Temir yo'l transportining faoliyat yuritishi va rivojlanishi
8.1. Ilmiy texnik taraggiyot (ITT) rivojlanishi samaradorligini baholash

bo'yicha umumiy uslubiy nizomlar

Temir yo'l transportida kapital qo'yilmalar miqderini aniglash uchun
chora-tadbirlar ishlab chigiladi. Bozorda uzoq vaqt davomida ushlanib
golish imkoniyati moddiy resurslardan samarali foydalangan holda yuqori
sifatli mahsulotlarni ishlab chigarish va sotishni ta’'minlab beradigan yangi
texnika va texnologiyalarga bog'liq bo'ladi.

Biroq shuni yodda tutish kerakki, mashina va qurilmalar modellarini
faqat ularni tayyorlash muddati nuqtai nazaridan, yoki avvalgi
unumdorlikni, resurslar tejamini saqlab qolgan holda faqat tashqi
konstruksiyasi o'zgaradigan bo'lsa, ularni yangi texnika tarkibiga kiritib
bo’ Imaydi.

Yangi texnikaga xos mehnat qurollarining xossalari quyidagilar
hisoblanadi:

- mashinalarning ko'p funksiyaliligi, uning egiluvchanligi, turli

modellarda mahsulot ishlab chigarishga o zgartira olish qobiliyati;
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- yagona quvvatni ko'p marotabalik o’sishi;

- mashinani nazorat qilish va o z-ozini tartibga solishi va o'zaro
bog langan operatsiyalarning murakkab siklini bajarish imkonini
beradigan elektronika bilan jihozlanishi,

- nur, tovush, biokimyoviy jarayonlar ta siri xarakterini o "zgarishi;

-yuqori tejamlilik. .

Yangi texnika deyilganda, ko'pincha birinchi marta gilinayotgan yoki
0 zining sifat tavsifini o'zgartiruvchi modernizatsiyalanayotgan texnika
tushuniladi, buning ogqibatida u o'zining ko'rsatkichlari bo'yicha
zamonaviy talablarga javob beradi, yoki yangi texnika sifatida litsenziya,
namuna, mualliflik guvohnomasi va patent bo'yicha o'zlashtiriladigan
texnika kiritiladi, ya'ni u birinchi marta ishini boshlaydi, ammo jahon
amaliyotida ular yangi bo'Imasligi ham mumkin.

Yangi texnika va texnologiyani tahlil gilish uchun ular uchta toifaga
bo'linadi:

1. Oxshashi umuman bo'Imagan, hagigatda yangi texnika.

Uni konstruksiyalash va tayyorlash uchun katta moliyaviy xarajatlar
talab etiladi va u uzoq vaqt davomida tayyorlanadi (5-10 yil). Bu texnika
mehnat  unumdorligini  keskin oshiradi, resurslarni tejaydi.Bunday
texnikani sotib olish korxonaga gimmatga tushadi, lekintexnik sakrashni
amalga oshirish, raqobatchilarni aniglashga imkon beradi va juda tez
qoplanadi.

2. O'xshashi bo'lmagan, zamonaviy ilmiy-texnik darajasidagi yangi
texnika va texnologiya.

Bu texnika toifasi boshga tarmoqlar yoki mamlakatlardan olinadi va
uni tayyorlash hamda aniq bir ishlab chigarishga bog lash uchun vaqtni
talab etadi (3-4 yil).
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3. Modernizatsiya va ratsionalizatorlik ishlari natijasi silatidagi yangi
texnika.

Bu texnika joriy etish uchun ko'p bolmagan xarajatlarni va gisqa
vaqtni talab etadi (0,5-2 yil).

Aniq bir ishlab chigarish uchun «yangi texnika» tushunchasiga
prinsipial yondashuv gisqa vaqt ichida ular yordamida korxona tomonidan
ilgari surilgan maqsadlarga erishish imkoniyati hisoblanadi. Shuning uchun
aniq bir ishlab chigarish uchun yangi texnika juda ilg'or bo'Imasligi ham
mumkin, lekin mehnat unumdorligi va ishlab chigariladigan mahsulot
sifatini oshirish imkonini berishi mumkin.

Butun dunyoda ishlab chigarishni texnik darajasini, yangi texnikani
tejamkorliligi, texnikadan foydalanish samaradorligini tahlil qilishga
imkon beradigan ko'plab ko'rsatkichlar qo'llaniladi.

Lekin ularning barchasi uchta guruhga birlashtirilishi mumkin:

I-guruh-  mehnat  qurollarini  ishlab  chiqarishning  texnik
Jihozlanganligiga ta sirini baholaydi.,

2- guruh — yangi texnikani mehnat predmetlariga ta siri,

3- guruh — yangi texnikani ishchi kuchiga ta siri.

Birinchi guruhda bo’ladigan barcha narsalar texnikani yangilanish va

chigib_ketish koeffitsiyentlari bilan (fagat yangi texnika tegishli bo’lgan

asosiy fondlar gismda) baholanadi. Bu koeffitsiyentlar ma'lum bir davrda
asosiy ishlab chiqarish fondlarining faol qismi holatidagi o' zgarishlarni aks
ettiradi. Asosiy ishlab chigarish fondlarining faol gqismi tovarlarni ishlab
chigarish jarayonida bevosita ishtirok etadigan ishchi va katta kuchga ega

mashinalar, ishlab chiqarish qurilmalari va jihozlari hisoblanadi.
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Kyang = Fga-l(}()

bu yerda:
Kyang —yangilanish koeffitsiyenti, % ;
Fya— yilda joriy etilgan yangi texnika narxi;

Fr—yil yakunida asosiy ishlab chiqarish fondlari faol gqismining narxi.

Kchiq = 1{: 100

!

buyerda:

Kehiq — chiqib ketish koeffitsiyenti, %;

F, —yilda chiqib ketgan eski texnika narxi;

Feyil boshida asosiy ishlab chiqarish fondlari faol qismining narxi.

Bu ko'rsatkichlar birgalikda tahlil gilinadi.

Ishlab chigarish mexanizatsiyasi koeffitsiyenti. U mashina, avtomat,
robotlar yordamida ishlab chigarilgan mahsulot hajmini umumiy ishlab
chiqgarilgan mahsulotga nisbati sifatida hisoblanadi.

Bu ko'rsatkich faqat aniq qo'l mehnati va mexanizatsiyalashgan
operatsiyalarga bo'lish mumkin bo'lganda hisoblanishi mumkin.

Texnikani jismoniy eskirish koeffitsiyenti haqgiqiy xizmat ko'rsatish

muddatini normativ muddatga nisbati, yoki mashinani eskirish summasini
(amortizatsion ajratmalar yig'indisi bo'yicha) uning boshlang'ich
qiymatiga nisbati orqali aniglanadi.

Qurilmalarning o'rtacha yoshi barcha turdagi mashinalarni hagiqatda
ekspluatatsiya qilingan yillari umumiy yig'indisini  bu qurilmalar

birligining miqdoriga nisbati bilan aniglanadi.
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Masalan: sex tokarlik dastgohlariga ega, ulardan 30 tasi 20 yil, 12 tasi
10 yil, 8 tasi 6 yil davomida ishlayapti.

30-20+12-10+8,6 768 s
= =15,4 yil
30+12+8 50 “

Ma’lum bir turdagi texnikani xizmat ko'rsatish muddati amortizatsiya
va mashinalarni ekspluatatsiya qilishning aniq sharoitlarini hisobga olgan
holda amortizatsiya me'yorini aniqlab beruvchi koeffitsiyent orqali
aniqlanishi mumkin.

Fond gaytimi — korxonanfhg yakuniy tayyor mahsuloti narxini asosiy
ishlab chigarish fondlarini faol qism narxi yoki berilgan qurilma
birligining narxiga nisbati sifatida hisoblanadi.

Aynan bu ko'rsatkich yangi texnikani joriy etish samaradorligi va uni
ekspluatatsiya gilish dinamikasi to’'g'risida mulohaza yuritish imkonini
beradi. U vaqt davrlari, o'xshash korxonalar, o"xshash qurilmalar bo'yicha
asosiy ishlab chigarish fondlaridan foydalanishni qiyosiy tahlilni
bajarishga imkon beradi.

2 guruh — vyangi texnikani mehnat predmetlariga ta'sir etish
ko rsatkichlari.

Bu guruhda asosiy ko'rsatkich ishlab chiqariladigan tayyor mahsulot

birligi qismdagi materiallar sig’'imi hisoblanadi. Bu qiymat ko rsatkichi

bo'lib, mahsulot birligi tannarxida xomashyo, materiallar, yoqilg'i,
energiyani solishtirma og’irligi va ulushi dinamikasini tavsiflaydi. Ushbu
ko rsatkich hisobot davrida mahsulotni ishlab chigarish uchun
sarflanadigan xomashyo, asosiy va qo shimcha materiallar narxini tayyor

mahsulotni ishlab chigarish tannarxiga nisbati orqali aniglanadi.
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Biroq bu ko'rsatkichda sarflanadigan moddiy resurslarning barcha
turlari hisobga olinadi, yangi texnika va texnologiya esa bitta yoki ulardan
bir nechtasini tejashga olib keladi. Bu holatda yangi texnikani
sarflanadigan mehnat predmetlariga ta'sirini aniglash uchun vyangi
mashinada ishlab chiqariladigan mahsulot birligiga to'g'ri keladigan aniq
resurs turini (xomashyo, materiallar, yoqilg'i, yoki energiya) solishtirma
xarajati  ko'rsatkichi qo’llaniladi. Bu ko'rsatkich berilgan turdagi
resurslarning umumiy  miqdorini hisobot davrida ishlab chiqgarilgan
mahsulotning hajmiga nisbati bilan aniglanadi.

Yangi texnikaga o'tishda xomashyo va materiallar tejalishi quyidagi

formula yordamida aniqlanadi:

E;=N, Q—Mﬂ

bu yerda:

E; - materialar tejalishi;

N; — mos keluvchi o'Ichov birligida o'Ichanadigan, ishlab chigarilgan

sulot  birligi uchun i turidagi materiallar (xomashyo, yoqilg'i)

arfining texnologik me " yori;
- @- Mqi&rﬂw@an davrda ishlab chigarilgan mahsulot hajmi;

Mg~ berilgan mahsulot turini ishlab chigarish uchun hagiqiy
foydalanilgan materiallari turi,

Bu ko'rsatkichning boshqacha turi yakuniy mahsulot birligining
materiallar sig’imini kamaytirish ko rsatkichi hisoblanadi.
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3 guruh— yangi texnikani ishchi kuchiga ta’siri.

Bu guruhda mehnatni texnik qurollanganligi ko rsatkichi ajratib
ko'rsatiladi. Bu ko'rsatkich asosiy ishlab chigarish fondlari faol qismining
o'rtacha yillik qiymatini o'rtacha yillik ishchilar soniga nisbati orqali
aniqlanadi. Ba'zida bu ko'rsatkich mehnatni mexanik qurollanganligi
koeffitsiyenti deb aytiladi.

Mehnat mexanizatsiyasi koeffitsiyenti ko rsatkichi alohida ajratib
ko'rsatiladi. U mexanizatsichlashgan yoki avtomatlashgan operatsiyalarda
band bo'lgan ishchilar sonini umumiy ishchilar soniga nisbati bilan
hisoblanadi. Bu guruhda qo’shimcha ko rsatkichlar qatorida qo’l mehnati
ulushi, mehnatni energiya bilan qurollanganligi bo'lishi mumkin.

Keyingi ko'rsatkich — bu yangi texnika va texnologiyani qo’llash,
yakuniy mahsulot birligini ishlab chigarish uchun mehnat sig'imini
kamayishi natijasi sifatida mehnat unumdorligini o’sishi hisoblanadi. Bu
ko'rsatkichlar ozod etiladigan ishchilar sonini o'sishi yoki texnik
yangilanishni kiritish bilan bog'liq ish vaqti xarajatlarini kamaytirishni
talab etadi. Ishlab chigarishda «mashinalar tizimi»ni keng targalishi sababli
buni qilish juda giyin, bunda har bir alohida mashina boshga ko'plab
texnik parametrlar bo'yicha uzviy bog'langan. Shuning uchun ishlab
chigarishning yakuniy natijasi birinchi navbatda «qat'iy ishlab chiqarish
parmetrlar mashinalari tizimi» konstruksiyasiga kiritilganlarga (konveer
tezligi, harorat, yorug'lik, tovush ishlanmasi sikli) bog'liq bo’'ladi. Bu
ko'rsatkichlar hisobi alohida mashina bo’yicha emas, balki butun
texnologiya liniyasi yoki korxona ishining umumiy natijalari bo yicha olib
boriladi.

Yangi texnika va texnologiyaning iqtisodiy samaradorligini

umumlashtiruvchi ko rsatkichlar mavjud.
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Iqtisodiy samara — bu absolyut migdor bilan o'lchanadigan texnologik

yangilikni qo'llashni yakuniy natijasidir. Bu migdorlar foyda, moddiy,
ma naviy xarajatlarni kamayishi, ishlab chigarish hajmi yoki narxda aks
etadigan mahsulot sifatini o sishi bo'lishi mumkin.

Iqtisodiy samaradorlik — bu iqtisodiy samarani shu samarani bergan

xarajatlarga nisbati orqali aniqlanadigan ko rsatkichdir. Yoki aytish
mumkinki, yohud olingan foyda miqgdori, yoki xarajatlarni kamayishi
(korxona darajasida), yohud (mamlakat darajasida) belgilangan texnik
tadbirni amalga oshirish uchun kapital qo yilmalar bilan birgalikda yalpi
ichki mahsulotni o sishi solishtiriladi.

Iqtisodiy samara yoki iqtisodiy samaradorliknihisoblash uchun
quyidagi ko rsatkichlardan foydalanish mumkirn:

Yangi texnika uchun kapital xarajatlarni goplanish muddati:

bu yerda:

T — kapital xarajatléming qoplanish muddati, yil;

Kyes— Joriy etilayotgan mashina, apparatlar, uskunalar, qurilmalar va
hokazo narxi;

E;,,— yangi texnikani joriy etishning yillik samarasi.

Yangi texnika uchun xarajatlar samaradorligi koeffitsiyenti{qoplanish
muddatiga teskari bo'lgan ko'rsatkich)

E _g"d. -3
Rjor T

97



Bu ko'rsatkich ko'pincha yangi texnika uchun kapital qo yilmalar
rentabelligi koeffitsiventi deb aytiladi.

Yangi texnikani joriy etishda kapital xarajatlar K, quyidagilar
yig'indisidan tarkib topadi:

— joriy etilayotgan mashina narxi (N), butlovchi moslamalar va
uskunalar (1), mashinalar transportirovkasi va o'rnatish xarajatlari ($;) va
mashinani joriy etish bilan bog'liq qo'shimcha aylanma vositalar yig'indisi
(xomashyo va materiallarAV,, yani

Kior= NHI+5,+AV,

Agar yangi texnikani joriy etishda eski texnikani almashtirish amalga
oshirilsa, unda eski texnikani metallolamga yoki boshqa korxonaga sotish
holatida olingan L yig'indisi Kj,,dan chiqarib tashlanadi, bu bilan
investitsiya miqdorini kamaytiradi. Qachonki eski almashtiriladigan
mashina chetga sotilmasa, shuningdek o'zini korxonaga foyda bilan
qoplamagan bo'lsa va o'zini boshlang’ich giymatini amortizatsiya
muhitida yuzaga keltirmagan bo'lsa, uning goldiq

qiymatiga ;o qo'shilishi kerak. Shunday qilib, yangi texnika korxonaga

uni joriy etish bilan bog'liq yo'qotishlarni qoplab berishi lozim.

Odatda, yangi texnikani sotib olish va joriy ectish xarajatlari yangi
texnika bilan ishlab chiqariladigan tovarlarni sotishdan yoki ularning
narxini o' sishi (agar mahsulot sifati oshsa) hisobiga olinadigan qo’shimcha
foyda bilan, shuningdek ishlab chigarish xarajatlarini kamayishi hisobiga
qoplanadi.

1)Ishlab chigarilgan va sotiladigan tovar narxlari orasidagi farq
sifatida. Bunda narx inflyatsiyani hisobga olishi kerak, ya'ni hisob narx

indeksi orqali bajarilishi lozim.
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Em.t:(Nya = N,)Q
bu yerda:

N, - yuqori sitatli tovar birligi uchun yangi narx;
N, - tovar birligi uchun boshlang ich narx,

Q - yillik sotish hajmi.

2)Ishlab chiqarish xarajatlaridagi frq siatida

‘Eya..t - (Sl ] Sya)Q

bu yerda:
Sya- Se -yangi texnikani joriy etilganga gadar va undan keyin tovar

birligi tannarxi;

Q - yillik sotish hajmi,

K., (kapital qo'yilmalar) vaE,,,(samara) ni solishtirish yangi
texnikani qoplanish muddati va korxonaning yangi mashinaga sarflagan
mablag ni har bir so’'midan olinadigan gqaytimni hisoblash imkonini beradi.

Korxonada o'xshash mashinalaring bir qancha variantlaridan yangi
texnikani aniglab olish imkoniyati yuzaga keladi, lekin ular quvvati, narxi,
ularda ishlab chiqariladigan mahsulot tannarxiga ko'ra farglanadi.

Bu holatda variantlar qoplanish muddati bo'yicha emas, balki
keltirilganxarajatlar ~ bo'yicha  variantlarni  tagqoslash  uslubidan
foydalaniladi.

S+E,K,,. — min.

S- yillik mahsulot ishlab chigarish tannarxi;

K, - yangi texnikani joriy etish uchun kapital qo'yilmalar;
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E, _samaradorlikni me yoriy koeffitsiventi  (yvangi texnikaga
kiritiladigan mablag'ni har bir so midan olinishi mumkin bo Igan minimal

gaytimy).

Bunday iqtisodiy samaradorlikni me'yoriy koeffitsiyenti bir qator
davlatlarda, texnik, texnologik yangiliklarni joriy etishda davlat
byudjetidan moliyalashtirilganda qo’llaniladi.

Yangi texnikaning samaradorlik koeffitsiyenti 0,1 dan 0,5 gacha
bo'lgan diapazonda belgilangan. Iqtisodiyot tarmoglari bo’yicha o'rtacha
0.15 gabul gilingan.

Yangi texnikaning samaradorligini tahlil qilishda yangi texnika
imkoniyatlari va uning narxlarini solishtirish lozim. Bu iste’molchi ushbu
yangi texnikani sotib olish uchun rozi bo'ladigan narx darajasi chegarasini
belgilash uchun bajariladi. Yangi texnika ishlab chiqariladigan yakuniy
mahsulot birligi uchun ishlab chiqgarish xarajatlarini kamaytirishi, ishlab
chiqariladigan tovarni yuqori narxda sotilishi va qo’shimcha foyda olishni
kafolatlaydigan yugqori sifatli tovarni ishlab chiqarilishini ta’minlasagina,
iste’ molchi uni sotib olishga rozi bo'ladi

Shunday qilib, aytish mumkinki, barcha ko'rib chigilgan misollarda
giyosiy iqtisodiy samaradorlikdan foydalanildi. Samaradorlikni barcha
hisoblari asosida ishlab chigarishga kiritiladigan kapital qo’yilmalar
yotadi,shuning uchun kapital qo'yilmalaming iqtisodiy samaradorligini

aniglash to'g risida gapirish to’g'riroq bo’ladi.

8.2. Kapital qo’yilmalarninq iqtisodiy samaradorligi

Kapital qo'yilmalarning iqtisodiy samaradorligini aniglash rejaviy

hisoblarni muhim tarkibiy gismi hisoblanadi. Iqtisodiy samaradorlikni
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hisoblash natijalariga ko'ra asosiy ishlab chiqarish fondlari va jamoaviy
ishlab chiqarishgava temir yo'l transportining moddiy-texnik bazasini
rivojlantirishga kapital qo'yilmalarni kiritish bo'yicha samarali variant
tanlanadi. Bu hisoblar bo'yicha aniq gapiradigan bo'lsak, quyidagilarni
gayd etish mumkin:

— transport turlari o rtasida tashish ishini ratsional tagsimlanishini
hisobga olgan holda temir yo'l transporti va boshqga transport turlarini
rivojlanishida optimal nisbatlikni asoslash;

— yangi temir yo'l uchastkalarini qurish zaruriyatini asoslash, ular
yordamida xo jalik aylanmasiga tabiiy resurslarni jalb gilish, shuningdek
bu uchastkalardagi reyslarning transport xizmatini yaxshilash mumkin.,

— yangi rayonlarni qurish zaruriyatini belgilash va xo jalik
aylanmasiga ularning tabiiy resurslarini jalb gilish;

— temir yo'l transporti texnik jihozlanishining samarali turini tanlash,

— transport texnik qurilmalarini alohida elementlarini rivojlanishida,
shuningdek uning  doimiy qurilmalari va harakatlanuvchi tarkib
o rtasidagi optimal proporsiyalarni aniglash,

— texnik ko rsatmalar, me yorlar va loyihalashning texnik sharoitlarini
ishlab chigish.

Temir yo'l transportini rivojlantirishga kapital qo'yilmalarni
rejalashtirishda  uning barcha jamoaviy ishlab chiqarishga ta'siri
belgilanishi kerak.

Temir yo'l transportida jamoaviy ishlab chigarish samaradorligini
umumlashtiruvchi ko 'rsatkichlari — asosiy  faoliyatdan  olinadigan
daromadlar va shartli-natural (keitirilgan tonna-km) o'lchovda aks
etadigan mahsulot hajmini o'sish sur atlari, resurslardan foydalanish va

xarajatlar samaradorligi, rentabellik, me hnat unumdorligi hisoblanadi.
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Ishlab chigarish samaradorligi ITT yutuglarini joriy etish, transportning
texnik vositalaridan foydalanishni jadallashtirish, tashish ishi sifatini
oshirish, boshqaruv tizimini takomillashtirish, mehnat va ishlab chigarishni
tashkil gilishni yaxshilash hisobiga oshishi kerak. Kapital qo'yilmalarni
baholash uchun samaradorlikni hisoblash muhim. Kapital qo'yilmalarning
iqtisodiy samaradorligini hisoblashda giyosiy (nisbiy) va umumiy
(absolyut) iqtisodiy samaradorliknifarqlash qabulgilingan.

Umumiy iqtisodiy samaradorlik ishiab chiqilgah reja va uni bajarish
sifatini baholash uchun foydalaniladi. U obyektning (korxona, tarmoq,
iqtisodiyot) faoliyat yuritishi natijasini tavsiflaydi.

Qiyosiy samaradorlik  yangi qurilishda, transportning texnik
vositalarini rekonstruksiya qilish va kuchaytirish, poyezdlar harakati
tezligini oshirishda rejaviy va loyihaviy yechimlar bilan bog liq bolishi
mumkin. Variantlarni qiyosiy baholash samaradorlik koeffitsiyentini

aniqlash asosida amalga oshirilishi mumkin:

Yoki goplanish muddatini aniglash:

T=’Z—::‘-:- )

bu yerda:

S, ,- yillik joriy xarajatlar yoki variantlar bo’yicha mahsulot tannarxi
(S2 - kam yillik xarajatlar);

K, .- kapital qo'yilmalar yoki variantlar bo yicha ushlab qolingan
kapital qo yilmalar (K,-katta kapital xarajatiar)

T, - kapital qo'yilmalarning me yoriy qoplanish muddati (Exga teskari
bo'lgan kattalik),
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E, - kapital qo yilmalarning me yoriy koeffitsiyenti.
Kapital qo'yilmalar(K;) miqdori ko'p, lekin yillik joriy xarajatlari
(5:)kam  bo'lgan  variant  iqtisodiy — samarador  hisoblanad.i

gachonkisamaradorlik koeffitsiyenti migdori uning me "yoriy miqdoridan
katta bo’Isa yoki qoplanish muddati me "yoriy muddatdan oshmasa.
Kompaniya, MTU, tuzilmaviy ishlab chiqarish korxonalari tomonidan
ishlab chiqiladigan tadbirlar bir-birlari bilan moliyalashtirish usullari,
xarajatlar hajmi, ularni joriy etish bosqichlari va ularni bajarishni turli
muddatlari bilan farqlanadi. Shu sababdan tdbirlarni ikkita guruhga
bo’lish mumkin: 1) temir yo'l transportini majmuaviy rivojlantirish va
rekonstruksiya qilish bo’yicha katta kapital sig'imini o'z ichiga olady.
Ular asosan minimal xarajatlar bilan yuk va yo'lovchi tashishni to'lig
o zlashtirishni nazarda tutadi. Bu tadbirlarda fan va texnikaning yangi
ishlanmalarini joriy etish ko'zda tutiladi. Bu guruhga yangi temir
yo'llar,ikkinchi yo'llar, ikki yo'llik stavkalarni qurish, elektrlashtirish,
stansiyaning qabul qilish-jo natish yo'llarini uzaytirish va hokazolar kiradi.
Bu holatda shuni hisobga olish lozimki, ular darhol samara bermaydi, balki
ma’lum bir vaqt o’tgandan keyin iqtisodiy samarani keltirib chigaradi. Bu
vaqt lagi deb yuritiladi, u esa o'z navbatida qurilish lagi va o'zlashtirish
lagidan tashkil topadi. 2) bu guruh ishlab chigarishni ilmiy tashkil gilish,
mavjud ichki zaxiralarni aniqlash va ulardan foydalanish, texnik vositalarni
takomillashtirish va modernizatsiyalash, ixtiro va ratsionalizatorlik
takliflarini  joriy etish, mehnat sharoitini yaxshilash va mehnatni
yengillashtirish, ta'mirlashni yangi uslublari yoki ilg'or texnologik
jarayonlarni qo’llash hisobiga harakatlanuvchi tarkibdan foydalanish

ko rsatkichlarini yaxshilash bilan bog’liq chora-tadbirlarni kiritadi.
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Bu guruh tadbirlari xo'jalik samaradorligini oshirish uchun katta
ahamiyat kasb etadi, lekin ular kam miqdorda mablag® kirilishini talab
etadi, ba'zan esa umuman talab qgilinmaydi. Odatda, bu tadbirlar shaxsiy
mablag’ lar hisobiga moliyalashtiriladi.

Rejaviy tadbirlarning asosiy ko'rsatkichlari quyidagilar hisoblanadi: 1.
Korxona foydasi, ekspluatatsion xarajatlar, kapital xarajatlar, rentabellik
darajasi va keltirilgan xarajatlarni o'z ichiga Kkirituvchi qiymat
ko'rsatkichlari. 2. Ekspluatatsion xarajatlar ish haqi, yagona ijtimoiy
to'lov, materiallar, yoqilg'i, elektr energiya, amortizatsiya xarajatlari,
kapital ta'mir uchun ajratmalar va umumxo’jalik xarajatlaridan tashkil
topadi. 3. Ishlab chigarish-ckspluatatsion yoki natural ko’rsatkichlar
mahsulot hajmi, uning ishonchliligi, xavfsizliligi, mahsulotni xizmat
ko'rsatish muddati va sifati, shuningdek mehnat unumdorligi,
harakatlanuvchi tarkib va qurilmalardan foydalanishni yaxshilash, yoqilg'1,
elekrenergiya, mehnat resurslarining tejalishi,harakatlanuvchi tarkib va
qurilmalarning ishsiz turib qolishini qgisqarishi bilan namoyon gqilinadi.

Yuqorida sanab o'tilgan tadbirlar bo’yicha quyidagi ketma-ketlikda
texnik-igtisodiy hisoblar bajariladi:

1) ilmiy asoslangan tamoyillar va baholash uslublari gabul gilinadi;

2) igtisodiy samaradorlik mezonlari asoslanadi;

3) variantlarni taggoslash uchun ko rsatkichlar doirasi tanlanadi:

4) ko'rsatkichlarni baholash uchun qabul qilingan hisoblarni yagona
usullari, bu ko'rsatkichlarni tanlangan optimallik mezonlari miqdoriga
ta'sirini aniglash uslublarini ishlab chiqish.

Bunda iqtisodiy samaradorlikni hisoblashga qo'yiladigan muhim
talablar hisobga olinishi zarur. Ularga ishning moliyaviy hajmi, bir xil
hisoblangan muddatni belgilash, barcha narx wva xarajatlarni bitta

104



solishtiriladigan yilga keltirish, boshlang'ich ma'lumotlar, nermativlarni
solishtirish, ularni asoslanganligi va ishonchliligi, shuningdek hisoblarning
anigliligi kiradi.

Samaradorlikni aniglash va hisoblash xarajatlarni natijalar bilan va

ularni realizatsiya gilish samarasi bilan o'lchashga asoslangan.

Nazorat savellari

1.Rejaviy tadbirlarni joriy etish bo’yicha tadbirlar ganday ikki guruhga
bo’ linadi?

2.Moddiy ne’ mat deb nimaga aytiladi?

3.Rejaviy tadbirlarning asosiy ko' rsatkichlarini aytib bering.

4.Samara va samaradorlik nimani anglatadi?

5.Umumiy samaradorlik ko'rsatkichlarini aytib bering.

6. Qiyosiy samaradorlik ko'rsatkichlarini aytib bering.

7.1qtisodiy ~samaradorlikni  hisoblashda yangi texnika qanday
guruhlarga bo'linadi?

9-bob. Yuk tashish va uni prognozlashtirish

9.1. Yuk tashish migdorini aniglovchi asosiy omillar

Yuk tashish — temir yo'l transporti faoliyatining muhim obyektlaridan
biri bo'lib, uw yuklami wuzoq masofalarga tashishni ta'minlashda
transportning asosiy turi hisoblanadi. Bozor sharoitida transport bozorlarini

segmentlash muhim ahamiyatga ega.
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Transport bozorini segmentlash.

Bozorni segmentlash — bu iste 'molchilarni nisbatan bir xil turdagi
xomashyo, did, hoxishlari bilan farqlanadigan guruhlarga tasniflashdir.

Bozor segmenti — ma Jum bir shakl bilan aniqlangan bozor bo lagi
bo'lib, unga korxona tomonidan samarali xizmat ko rsatilishi mumkin.

Transport bozorini segmentlash magsadi har bir guruh uchun muhim
bo'lgan transport xizmatlariga ehtiyojni aniglash va transport
korxonalarining daromadliligini oshirish maqsadida bu iste’'molchilarning
talabini qondirish bilan bog’liq.

Yuk tashish bozorini segmentlash obyektlari quyidagilar hisoblanadi:

1)iste “moIchilar guruhlari (yuk jo'natuvchilar va yuk oluvchilar);

2)turli tavsifdagi transport xizmatlari guruhlari;

3)korxona — raqobatchilar va transportni raqo batchi turlari.

Iste"molchilar guruhlari bo’yicha segmentlash o'tkaziladi: 1) tashish
bozorini umumiy tahlil gqilish va uning rivojlanishini asosiy
tendensiyalarini aniglash, 2) tashish hajmini oshirish imkoniyatlarini
aniglash; 3 ) har bir yuk jo natuvchilar guruhi bo’yicha tashish hajmini
ortishi yoki kamayishini asosiy sabablarini aniglash; 4) tashish hajmini va
daromadni oshirish bo’yicha takliflarni ishlab chigish; 5) stansiya, uzel,
peregonlarni zaruriy texnik rivojlanishini aniglash; 6) qo'shimcha
xizmatlar ko 'rsatilishidan  olinadigan  daromadlarni  oshirish
imkoniyatlarini o'rganish.

Mahsulot bo'yicha bozorni segmentlashning 2-guruhi iste’'molchilar
guruhini ularning chtiyojlari va taklif etilayotgan tovar va xizmatlarga
bo'lgan munosabatlariga bog'liq holda ajratishni anglatadi.

Iste'molchilar bo'yicha segmentlash asosida ishlab chiqilgan tashish va

daromadni oshirishga doir barcha chora-tadbirlar amalga oshirilganidabu
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segmentlash transport bozorini o'rganish uchun zarur bo'ladi.
Shuningdek,bu segmentlash qo’shimcha xizmatlarni taklif etish yoki servis
darajasini oshirish uchun zarur bo’ladi.

Transport korxonalari uchun bu segmentlash ko'rsatiladigan transport
xizmatlari (etkazib berish muddati, tashishning qat'iy jadvali, yugori
darajadagi servis va boshq.) sifati kabi belgilar orqali amalga oshiriladi.

- yuk partiyasini miqdori,

-qo’shimcha xizmatlarni olish zaruriyati (bojxona, axborot,
ekspeditsiyalash, kuzatib borish, qo riglash va boshqalar);

- zaruriy imtiyoziar,

-asosiy va qo shimcha xizmatlarga mavjud bo’lgan tariflar darajasi
bilan gqonigish, chegirmalar zaruriyati yoki ustamalar qoyish imkoniyati,

Raqobatchilar  bo'yicha  bozorni  segmentlashning  3-guruhi
segmentlashning boshqa turlari bilan birlashgan holda amalga oshiriladi.
Bu segmentlash yuk tashish bozorida temir yo'l transportini pozitsiyalash
magsadida qo'llaniladi.

Pozitsiyalash — bu tovar imijini ishlab chigish va yaratish. Imij
shunday bo'lishi kerakki, bu tovar raqobatchilar tovarining holatidan farg
gilsin hamda alohida o'rin egalasin. Temir yo'l transporti nafaqgat katta
masofalarga ommaviy yuklarni tashish munosabati bilan, baiki nisbatan
gisqa masofalarga qimmatbaho yuklarni kichik partiyalar bilan tashish
davomida yuqori daromadlilik tashish segmentlarida ham o'z faoliyatini
faollashtirishi kerak .

Tashish hajmi yuklarni tashish miqgdori bilan o'lchanadi. Temir yo'l
transportining tashish ishi tashish hajmi va tashiladigan yuklar masofasini
tavsiflaydigan yuk aylanmasi bilan aniglanadi. Temir yo'l transportining
tashish ishi tarif ekspluatatsion tonna-km.da aniqlanadi. Tarif tonna-km
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yuklarni qisqa masofa bo'yicha harakatlanishini hisobga oladi va
tashiladigan yuklarning tonna hisobidagi har bir partiyasining og irligini
yo'l qaydnomalari bo'yicha kilometr hisobidagi ularni tashish masofasiga
ko paytirish bilan hisoblanadi.

Ekspluatatsion tonna-km — bu yuklarni harakatida hagigatda bosib
o'tilgan masofadir, odatda yuk aylanmasi tarif yuk aylanmasidan katta
bo'ladi. Tashish ishi keltirilgan tonna-kilometrda ifodalanadi. U yuk
aylanmasi va yo lo vchi aylanmasi yig indisidan tashkil topadi.

Temir yo'lda yuk tashish hajmi bir gator omillarga bog'liq. Aynigsa
sanoat va gishloq xo'jaligida ishlab chiqarilgan mahsulot hajmi va uning
tuzilmasi katta ta'sir ko'rsatadi. Mahsulot ishlab chiqarilishining ortishi
yoki kamayishi bilan yuk tashish hajmining o'sishi yoki kamayishi
kuzatiladi. Hisoblar shuni ko'rsatadiki, yalpi ichki mahsulotni bir foizga
0'sishi yoki kamayishi bilan temir yo'l transortida yuk aylanmasi 0,3%ga
ortadi yoki kamayadi.

Bu omilni ko'rib chiqib shuni nazarda tutish kerakki, u tashish
koeffitsiyentini hisoblash imkonini beradi. Tashish koeffitsiyenti tashilgan
mahsulot miqgdorini ishlab chigarilgan mahsulotga nisbati sifatida
aniqlanadi.

K: = > Pi/Qu.

Odatda, bitta transport turi bo'yicha hisoblansa, bu koeffitsiyent birdan
kichik boladi, chunki ishlab chigarilgan mahsulotning barchasi transportga
tashish uchun kelib tushmaydi.

Masalan, respublikada 7498 ming t. ko 'mir qazib chiqarildi, temir yo'l
transporti bilan esa 5,6 min.t tashildi, bunda tashish koeffitsiyenti 0,75 ga
teng bo'ladi. Boshga yuklar bo'yicha bu koeffitsiyent quyidagiga teng
bo'ladi: neft bo'yicha — 2,68; kimyoviy o'g itlar bo'yicha — 0,40; sement
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bo'yicha — 0,10; don bo'yicha —1,38. Birdan katta koeffitsiyentlar asosan
bir necha marta tashiladigan o’ziga xos yuklar uchun to'g'ri keladi.

Tashish koeffitsiyenti temir yo'lda yuk tashish hajmini hisoblash uchun
foydalaniladi. Shuningdek, yuk aylanmasini (3Pl ishlab chigarish
hajmiga (3 Qi) nisbati sifatida mahsulotning transport sig"imi koeffitsiyenti

ham hisoblanadi:

K =% PL/Y QO

Qanchalik koeffitsiyent yuqori bo'lsa, shunchalik yuk uzoq masofaga
tashiladi.

Ikkinchi muhim omillardan biri ishlab chigarish kuchlarini joylashtirish
hisoblanadi. Masalan, tekstil sanoatini rivojlanishi paxta yetishtirish
hududlariga yo'naltirilgan bo’lishi kerak. Bu juda muhim hisoblanadi,
chunki bu omil yuk tashish masofasiga bog'liq bo'lgan yuk aylanmasi
miqdoriga katta ta’'sir ko'rsatadi. Ta'minot va mahsulot yetkazib berilishini
tashkil etish uchinchi omil hisoblanadi. Ko'pincha, mahsulot to'g'ridan-
to'g'ri ishlab chigqaruvchidan yoki yetkazib berish bazalari orqali
iste’'molchiga olib boriladi. Birinchi holatdagidek yetkazib berish mahsulot
iste’'molini tashkil etishga, korxonani bir maromda ishlashi va uning
igtisodiy natijalariga yaxshi ta'sir ko'rsatadi hamda transport xarajatlarini
qisqarishiga va harakatlanuvchi tarkibdan foydalanishni yaxshilashga olib
keladi.

Keyingi omil ishlab chiqarish xarakteri hisoblanadi. U mavsumiylikka,
ishlab chiqariladigan mahsulot miqdori va shu mahsulotning boshqa
xossalariga bog'liq bo'ladi.

Ishlab chiqarish tuzilmasini ham hisobga olish lozim. U sanoat va

gishlog xo'jaligi orasida ishlab chigarish nisbatini, tarmoq bo'yicha
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bo'linishni, tarmoq osti bo’linmalari  rivojlanishini nazarda tutadi.
Bularning barchasi temir yo'lda tashish zarur bo'lgan yuklar guruhini
aniqlaydi.

Muhim omillar qatoriga ixtisoslashuv, kooperatsiya va hududlararo
igtisodiy alogalar kiradi. Ixtisoslashuv tashish hajmini o’sishiga olib
keladi. Masalan, Rossiyadan O'zbekistonga 55,7 % ko 'mir, qora metallar
prokati — 59,9 %, lak-bo'yoq materiallari- 64,2 %. olib Kkirilgan.
O zbekistondan Qozog'istonga 43.1 % ko' mir; qora metallar prokati —
20,5 % olib chiqilgan va hokazo.

Korxonalar mahsulot ishlab chigarish uchun xomashyo, yoqilg’i,
materiallar, yarim tayyor mahsulotlar, butlovchi buyumlar, uzellar,
detallarni  200-300ta  yetkazib  beruvchilardan  oladilar. Bunda
ixtisoslashgan korxonalardan olinadigan tayyor mahsulot ixtisoslashmagan
korxonalardan olinadigan mahsulotga nisbatan uzoq masofadan keltiriladi.
Igtisodiyotning ixtisoslashuvi fagatgina tashish hajmining o’'sishi bilan
bog'lig qo'shimcha xarajatlar ishlab chiqarishning arzonlashuvidagi
igtisodni yopsagina oqlanadi.

Muhim ko'rsatkichlar sirasiga  boshqa turdagi transportlarning

rivojlanishi kiradi.

9.2. Yuk tashishni rivojlantirish

Statistik ma’'lumotlar tahlili barcha turdagi transportda yuklar
jo'natilishi kamayishi yuzaga kelganini aniqlashga yordam berdi. Tashish
hajmi bo'yicha avtomobil transporti ajralib turadi, bunda xususiy yuk
tashuvchilar hisobiga raqobatli tashishlar paydo bo'ldi. 2000 yilda ular
o’rtasidagi tashish hajmi bir xil bo’lgan.
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Yuk aylanmasi bo'yicha bir muncha vaziyat boshgacha kuzatiladi.
Bunda tor doiradagi ixtisoslashgan quvur transporti ajralib turadi, universal
transport turlari orasida esa uzoq masofalarga ommaviy tashishlarni
amalga oshiradigan temir yo'l transporti yetakchilik qiladi.

Temir yo'l transportida xuddi boshqa transport turlarida bo'lganidek
yuk aylanmasi kamaymoqda, lekin barcha transport furlarining umumiy
yuk aylanmasidagi ulushi o"smoqda.

Sobiq Ittifoqning parchalanishidan keyin O zbekiston temir yo'llari
qo'shni davlatlardagi igtisodiy faoliyatning keskin pasayishi hisobiga
o zining katta ish hajmini yo'qotdi. Statistik ma’lumotlarga ko'ra,
respublikada temir yo'l transportida yuk jo'natish 33,8 % ga qisqardi.
Aynigsa, yuk aylanmasi bo'yicha ma'lumotlarda yaqqol kamayish
kuzatiladi. Bu ko'rsatkich bo'yicha eng katta kamayish 1990 vyildan
boshlab yuzaga kelgan.

Respublika temir yo'llarida tashiladigan o'nta muhim yuklar orasida
eng katta ulush neft mahsulotlari va qurilish materiallariga to'g'ri keladi
(57 %), shu bilan bir qatorda paxta tolasinini jo'natish 10,65% ga
kamaygan.

Muhim ko'rsatkichlardan biri tashish masofasi hisoblanadi. Bu
ko'rsatkichda ham o'zgarishlar kuzatiladi. Yuklarni o'rtacha tashish
masofasi umumlashtiruvchi igtisodiy ko rsatkich hisoblanib, unda sanoatni
asta-sekin  xomashyo, yoqilg'i manbalariga, iste'mol hududlariga
yaqinlashish jarayoni, shuningdek temir yo'l transporti tomonidan xizmat
ko'rsatiladigan territoriyada ishlab chiqarish kuchlarini bir tekisda
joylashuvi aks etishi kerak. Yuklarni o'rtacha tashish masofasi tonna—

kilometr nettoni tashilgan yuklar migdoriga nisbati sifatida hisoblanadi,




Yuklarni yetkazib berishning o'rtacha masofasini qisqarishi tashish
bo'yicha ekspluatatsiya xarajatlarini  kamaytiradi, harakatlanuvchi
tarkibning aylanishini tezlashtiradi, harakatlanuvchi tarkib parkini
to'ldirish uchun kapital qo’yilmalarni tejashga imkon yaratadi.

Shunday omillar mavjudki, ular masofaning kamayishiga ta'sir
ko rsatganidek, oshishiga ham ta 'sir ko rsatadi.

Yuklarni  yetkazib berish masofasining qisqarishi respublika
territoriyasining maydoni, ishlab chigarish kuéhlarining joylashuvi,
ta'minot bazalarining joylashuvi, ishlab chigarish hududlarini iste’mol
hududlariga to’ g r1 biriktirish, temir yo'l liniyalarini yaxshilashga bog'liq.
Bu 0’z navbatida gayta ishlash korxonalarini xomashyo manbalari yonida
joylashuvini, mahalliy energetika bazasini rivojlantirish, quvurlar
tarmog’ini rivojlantirishni, gattiq turdagi yonilg'i tashishni bekor gilgan
holda gidroelektrostansiyalarni qurish, iste'mol gilish punktlarida un ishlab
chigarish sanoatini qurish. qurilish hududlarida sement va  qurilish
industriyasining boshqa korxonalarini yaratishni nazarda tutadi. Hudud
ichida kooperatsiyalash va xo’jalik hududlarini majmuaviy rivojlanishi
uchun sharoit yaratish lozim.

Biroq o'rtacha tashish masofasi o 'sishi mumkin. Masalan, uning
o sishiga olib keladigan sabablardan biri Qozog'iston va Rossiya
hududidan ko 'mir kirib kelishi, Rossiyaning uzoq hududlarida joylashgan
neftni qayta ishlash zavodlaridan neft mahsulotlarini olib kelish, paxta
tolasini eksport qilish, respublikaning chekka regionlarida (Surxondaryo,
Xorazm viloyatlari, Qoragolpog'iston) sanoat korxonalarini yaratish.
Shuningdek, gishloq xo'jaligi texnikasi mavjud hududlardan hosil yig im-
terimi (bug doy, paxta) vaqtida hududlarga texnikani uzatish, Qozog iston

va Rossiya hududidan don va un olib kelishni ham kiritish mumkin.
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Qo’'shimcha ozig-ovgatni olib kelish shaharlar o'sishiga turtki bo'ladi
hamda  eksport-import tashuvlarining oshishi, neft tashuvchi
transportlarning yetarli darajada rivojlanmanganligi va neft mahsulotlarini
uzoq masofaga tashilishini bajarish o'rtacha tashish masofasi o sishiga
sababbo’lishi mumkin. Avtomobil transporti asosan qisqa masofaga
tashishni bajarishini hisobga olish kerak, buning hisobiga temir yo'l
transportida o'rtacha tashish masofasi ortadi. O'rtacha tashish
masofasining ortishi mamlakat chekka hududlari resurslarini iqtisodiy
aylanmaga jalb qilinishi, iqgtisodiyotning ma'lum bir tarmogqlarini
rivojlanish istigboli hagida, milliy igtisodiyotda temir yo'llarning rolini
oshishi hagida guvohlik beradi. O rtacha masofaning oshishi — bu temir
yo'Ining go'shimcha daromadidir.

O’rtacha masofa har doim ham optimal tashishlar va bu tashishlarni
belgilash jarayonini to'g'ri aks ettirmaydi. Ba'zida o'rtacha masofaning
kamayishi qisqa masofali tashish va uzel ichidagi tashishlarning o’sishi
hisobiga yoki avtomobil transportining yetarli darajada rivojlanmaganligi
sababli erishiladi. Tashish masofasini tahlili butun temir yo'ldan ogilona
foydalanishni hisobga olib, alohida yuklar bo'yicha amalga oshirish kerak.

Qisga masofani iqtisodiyotning optimal xarajatlar mezoni sifatida
qarash mumkin emas. Optimal transport aloqalari ko'rsatkichi bo'lib
transport sarf-xarajatlari va mahsulotni ishlab chigarish uchun

xarajatlarning minimal jamlanmasi xizmat giladi.

9.3.Yuk aylanmasi tuzilmasi va tashisdagi tengsizlik

Temir yo'l uchun yuk aylanmasi muhim ahamiyatga ega, chunki

vagon turlari, vagonni yuk ko tarish qobiliyati bo'yicha vagonlar tuzilmasi,
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shuningdek ortish-tushirish ishlari mexanizatsiyasi uchun vositalar,
stansiyalarda yuklarni joylashtirish uchun qurilmalar konstruksiyasining
mavjudligi unga bog'liq bo'ladi. Alohida yuklarni tashish sharoitlari va
tannarxida farqlanish kuzatiladi, shuningdek wlarni temir yo'l orqali
tashishda olinadigan daromadlar migdori ham turlicha bo’ladi. Barcha
yuklar ikki guruhga bo’'linishi mumkin: sanoat va gishlog xojaligida
ishlab chigarilgan mahsulot. Temir yo'lda tashishda sanoat ishlab
chiqarishdagi yuklar salmogqli ulushni tashkil giladi.

Respublikada asosty yukli  yo'nalishga Chengeldi—Toshkent—
Samarqgand—Buxoro—Xo'jadavlat, Angren—Toshkent yo nalishlarini kiritish
mumbkin.

Yuk tashish tengsizligi yuk tashishning muhim ko'rsatkichi
hisoblanadi. Tengsizlik yo nalish va vagt bo'yicha farqlanadi.

Yo nalish bo yicha tengsizlik temir yo'lning barcha uchastkalari uchun
x0s. Odatda bir yo'nalishda yuk ogimi boshgasiga nisbatan ko'prog
bo'ladi. Shuning uchun yukli va bo'sh yo nalish farglanadi.

Yo nalishlar bo’yicha ogimlardagi farqni xomashyo, yonilg’i, material
va yarim fabrikat mahsulotlar vazni tayyor mahsulotga nisbatan katta
bo'lishi bilan tushuntirish mumkin. Shuning uchun gayta ishlash
markazlariga olib chiqib ketiladigan yuklarga nisbatan ko'proq yuklar
kelib tushadi. Yirik sanoat markazlari va shaharlariga katta miqdorda
qurilish materiallari mahsulotlarini, shuningdek korxonalar uchun
qurilmalarni olib kelish kerak. Shu sabablarga ko'ra, qayta ishlash sanoati
hududlaridan yuk ogimi garshisiga bo’sh yo'nalishda vagonlarning ma’lum
bir qismi harakatlanadi.

O’tkazish gobiliyati yukli yo'nalish bo'yicha hisoblanadi, temir yo'l

transporti uchun yo'qotishlar esa wvagonlarni bo’sh holda bosib o'tadigan
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masofasi, lokomotivlarni zaxira holatda bosib o'tadigan masofasi va
ortigcha shtatni saqlash bilan namoyon boladi.

Yo'nalishlar bo'yicha tengsizlik ko'rsatkichi qaytish koeffitsiyenti
hisoblanadi. Bu ko'rsatkich bo'sh yo'nalishda tashiladigan yuklar
miqgdorini yukli yo'nalishdagi yuklar miqdoriga nisbati sifatida
hisoblanadi:

Koyt = Y Roo® st/ Rvuk

Qaytish koeffitsiyenti birdan kichik bo’ladi.
mmhshw bo'yicha tengsizlikni kamaytirish uchun bo’sh
ar ?faydalamsh nnkomyatxm hisobga olgan holda yangi

Vagt bo ylcha _tﬂnglk kvartallar, oylar, kunlar bo'yicha va sutka
ichida bo'ladi. Kvartal va oylar bo'yicha tengsizlik alohida turdagi
mahsulotlarning mavsumiy ishlab chigarilishi va ularning iste’'moliga katta
ta'sir ko'rsatadi. Oy ichida va sutka ichidagi tengsizlik korxonalarning bir
maromda ishlamasligi va temir yo'l transportida ortish-tushirish
operatsiyalarini tashkil etishdagi kamchiliklar natijasi hisoblanadi.

Kvartal tengsizligini kamaytirish uchun bir gator choralar mavjud,
ularga quyidagilarni kiritish mumkin: a) mavsumiy ishiab chigarish hamda
iste 'mol qilish xarakteriga ega yuklar (barra sabzavot va mevalar) uchun
tezkor joyiga yetkazib berish va muzlatkichlarni qurish; b) mavsumiy
ishlab chigarish xarakteriga ega, lekin doimiy iste 'mol gilinadigan yuklar (
bug'doy, paxta va boshg.) uchun omborlarni qurish zarur, v) bir maromda
ishlab chigariladigan, lekin bir maromda iste mol gilinmaydigan yuklar
(vonilg'i, qurilish materiallari, o'g itlar) mavsumiy zaxiralarni yaratish;

g) agar yuklar ishlab chigarilishi va iste'moli bir maromda bo'lsa (gora
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melall, uskunalar). unda ularni tashish ishlari yuk ogimi kamaygan
oylarga jamlash talab etiladi.

Oylar bo yicha tengsizlikda maksimal tashish oylari — mart, aprel, may,
oktyabr, dekabrajralib turadi. Ularning har biriga yil davomida jo'natilgan
yuklarning taxminan 9% to'g'ri keladi. Minimal tashish davri yanvar va
fevral oylari hisoblanib, ularning ulushiga yillik jo'natishning taxminan
7,5 %dan to" g'ri keladi.

Vaqt bo'yicha tashish tengsizligi tengsizlik koeffitsiventi bilan
tavsiflanadiU quyidagicha aniglanishi mumkin: maksimal oylik tashish
haymini yiliga o'rtacha oylik tashish miqdoriga nisbati sifatida

Kengs =Y Rs™7Y Roy = 12) Raa®/Y yit.

Har bir oydagi tashish hajmini o'rtacha oylik tashish hajmiga nisbati

sifatida
Riengs=YRAR.

Maksimal oylik tashish hajmini minimal tashish hajmiga nisbati sifatida

K fengs = ZRmr/szin.

Tengsizlik koeffitsiyenti barcha holatlarda 1 dan katta bo'ladi, faqat
tenglik darajasidagi tashishlarda 1 ga teng bo'lishi mumkin.
Kiengs > 1
Yillik tengsizlik koeffitsiyenti o'rtacha barcha yuklar bo'yicha 1,05
teng, non, qurilish materiallari, sabzavotlar, mevalar, gand lavlagi bo'yicha
u ancha katta bo’ladi.
Bu tengsizlikni yumshatishning asosiy vositalari omborlar,

elevatorlarni rivojlantirish, yonilg'i zaxirasini yaratish, qishloq xo'jaligi
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mahsulotlarini qayta ishlash bo'yicha korxonalarni ularni tayyorlash
joylarida qurish hisoblanadi.

Kvartallik va oylik tengsizlik temir yo'lda o'tkazish qobiliyati
saxiralarini, lokomotiv va vagonlar zapasini, fagat maksimum oylarida
to'liq tartibda foydalaniladigan qo'shimcha shtatni saqlash zaruriyatini
keltirib chigaradi.

Oy ichidagi tengsizlik oyning boshlang’ich kunlarida, dam olish va
bayram kunlarida yuk ishlari kamayishi bilan tavsiflanadi.

Sutka davri bo'yicha tengsizlik temir yo'l transportida kalendar
sutkalar ikki gismga bo'linishi bilan bog'lig: birinchisi soat 18-00 dan soat
6-00 gacha, ikkinchisi —soat 6-00 dan soat 18-00 gachadavom etadi.
Odatda birinchi yarimlikka yuklarni ortish va tushirish ishlarining 173
qismi to'g'ri keladi.

Bu tengsizlikni yumshatish uchun sutkaning ikkinchi yarmida uzluksiz
ish uchun qo'shimcha shtat va texnikaga ega bo'lish magbul bo'lmagan
mijozlarga xizmat ko'rsatish uchun sutkaning birinchi yarmida yuk
ortilishi bo'yicha ish hajmini oshirish uchun yuk frontlarini kuchaytirish
holati bilan yirik yuk jo'natuvchilarning shohobcha yo'llarini rivojlantirish

Zarur.

9.4. Noratsional yuk tashish

Temir yo'l transportida noratsional tashish mavjud bo'lib, ular ishlab

chiqarish kuchlarining joylashuvi, ta'minot, yetkazib berish masalalarida
ba'zi bir kamchiliklar sababli yuzaga keladi. Buning natijasida qarama-
qarshi, gayta tashish, haddan uzoqqa tashish, gisga masofali va aylanma
tashish turlari kelib chigadi.
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Qarama-qarshi  — bu qarama-qarshi yo'nalishda bir turdagi yoki
o rnini bosuvchi yuklarni tashish tushuniladi. Ochiq va yashirin garama-
qarshi tashish farqlanadi.

Ochiq qarama-qarshi tashish — bu temir yo'lning bitta va o'sha
uchastkasida bir xil turdagi yuklarni tashishdir.

Bunday tashish turlarining yuzaga kelish sabablari ishlab chiqarish
punktlarini 1ste’'mol punktlariga noto'g'ri biriktirish, baza va omborlarni
noratsional joylashuvi hisoblanadi. Buning natijzisida katta yo'qotishlar
hosil bo’ladi, chunki ortiqcha tashish ishi yuzaga keladi. Uning hajmi
qarama -qarshi uchastkaning ikkilangan wzunligini garama -qarshi
vo nalishda tashilayotgan yuk miqdoriga ko paytirish orgali hsoblanadi
(hisobga kichik migdor bo'yicha gabul gilinadi). Masalan, agar uzunligi
300 km bo’lgan uchastkada juft yo'nalishda 3 min.t.,toq yo'nalishda 0,5
min.t. miqdorida bir xil turdagi yuk tashilsa, unda ortigcha tonna-kilometr
o lchovidagi ish migdori 150 mln.ni tashkil etadi.

Temir yo'l transportining yo qotishlariga harakatlanuvchi tarkibning
ortigcha yo'l bosib o'tishi natijasida qo’shimcha shtatni saglash zaruriyati
va qo'shimcha ekspluatatsiya xarajatlarini kiritish mumkin.

Ularni bartaraf etish choralariga quyidagiarni kiritish mumkin:
mamlakat va uning regionlari iqtisodiyotini majmuaviy rivojlantirish; zarur
ommaviy tovarlarni kerakli assortimentda va talab darajasida sifatli ishlab
chigarish; bazalarni ratsional joylashtirish. Qarama-qarshi tashishlarni
bartaraf etishda tadqiqot, kuzatish materiallari, ishlab chiqarish va iste'mol
to'g risida ma’ lumotlarni kengroq jalb qilish kerak.

Keyingi noratsional tashish turlaridan biri gayta tashish hisoblanadi.
Qayta tashish — bu bir vaqtning o'zida bitta turdagi, o'rin bosuvchi

mahsulotiarni bitta va o'sha stansiyaga olib kelish va undan olib chiqib
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ketishdir. Ayniqsa bunday tashishlar toshko mir, mineral-qurilish
materiallari, gishloq xo’jaligi mahsulotlari, kimyoviy va mineral o g itlari,
xalq iste 'moli tovarlari bo yicha juda yuqori.

Qayta tashishlar qo'shimcha  ortish-tushirish  operatsiyalari,
harakatlanuvchi tarkibning turib qolish vaqtini ortishi, yuklami saglash,
ularni yetkazib berish vaqtining sekinlashishi, bir qator holatlarda esa qayta
ortish operatsiyalarida yuklar sifatini buzilishi bilan bog’liq. Ko'pincha
qayta tashishlar qarama-qarshi tashish ham hisoblanadi.

Qayta tashishga shuningdek, belgilangan hududdagi korxonaning
belgilangan iste'mol punktiga u yoki bu turdagi mahsulotni olib kelish va
xuddi shunday mahsulot boshqa korxona va tashkilotlarga olib chiqib
cetilishi bilan bog'liq tashishlarni kiritish mumkin. Qayta tashishlarni
hosil qgilmaslik uchun mahsulotni ishlab chigaruvchidan bevosita mahsulot

oluvchiga ortish kerak. Ammo buni har doim ham imkoni yo'q va

igtisodiy magsadga muvofiq emas. Ko pgina mahsulot oluvchilar uchun u
yoki bu turdagi mahsulotni kam miqdori yetarli bo'ladi, ularga yukni katta
partiyalar bilan olish nafi yo'q. Bunday mahsulotni bazalarga olib kelish
jo'natmalarni yiriklashtirishga imkon beradi, zarur holatlarda kerakli
assortimentda tanlashga sharoit yaratadi. Zamonaviy ta’minot bazalari
metallni yoyish uchun texnika bilan ta'minlangan, bu esa korxonalarga
kerakli hajmda metall olish imkonini beradi. Shuning uchun qayta
tashishlar gator holatlarda igtisodiy asoslangan hisoblanadi va noratsional
qayta tashishga fagat haddan ortiq qayta tashishni, ya'ni ularni chetlab
o' tish mumkin bo'lgan, shuningdek bunday tashishlarni amalga oshirishda
qo’shimcha transport xarajatlari yirik bazalarda mahsulotni gayta ishlab
saralash hisobiga olinadigan igtisoddan yuqori bo'ladigan tashishlarni
kiritish kerak. Haddan tashqari uzoq — bu ishlab chigarish vaiste 'mol
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balanslari asosida belgilangan yetkazib berishning ratsional zonalari
chegarasidan tashqaridagi tashishlardir. Haddan tashqari uzoqgqga tashish
mamlakat iqtisodiyoti uchun foyda keltirmaydi, chunki transpo rtirovka
qilish qo shimcha xarajatlarni talab giladi, qo shimcha harakatlanuvchi
tarkib va xizmat ko rsatuvchi shtatga ega bo'lish zaruriyatini keltirib
chigadi.

Haddan tashqari uzoqqa tashishni joylarda juda katta masofalarga
tashiladigan mahsulotni(qandolat mahsulotlari, poyabzal, kiyim-kechak,
makaronlar va boshq.) ishlab chigarishni rivojlantirish hisobiga, olisga
tashiladigan ommaviy yuklarni boshqa transport turlariga uzatish yo'li
bilan, neftni chigarish, neft mahsulotlari uchun quvurlarni qurish hisobiga,
ishlab chigarish punktlarini iste'mol punktlariga ratsional biriktirish
hisobiga qisqartirish mumkin.

Qisqa masofali tashish — bu nisbatan katta bo'lmagan masofaga
tashish bo'lib, ularni avtemobil transportiga uzatish iqtisodiy jihatdan
magqgsadga muvo figdir.

Bu tashishlar natijasida bo'ladigan yo'qotishlar ekspluatatsion
tartibdagi qiyinchiliklar bilan bog'liq, chunki ular yirik uzellar zonasida
to'planadi va ularning ishida qo’'shimcha qiyinchiliklarni tug'diradi.
Bundan tashgari qisqa masofaga tashiladigan yuklar bilan band bo'lgan
vagonlarning ish unumdorligi juda kam, chunki vagon o'zining aylanish
vaqtining katta qismida  ortishda, tushirishda, poyezdga ulanishini
kutishida, ortish va tushirish joyiga uzatishda, ularni yangi poyezd sifatida
gayta shakllantirishda turib qoladi. Sof harakatlanish vaqtiga umumiy
aylanish vaqgtining fagat 4-5% to’g'ri keladi. Bunda lokomotivlarning ish
unumdorligi ham past bo'lishi kuzatiladi. U o'rtacha sharoitga nisbatan 3-4

marta past, yoqilg'i xarajati esa 1,5 marta yuqori. Bu tashish turida
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yuklarni yetkazib berish tezligi kichik — 2 km/soatdan past. Bunday
tashishlarni bartaraf etishning asosiy yo'li — bu ularni avtomobil
transportiga uzatishdir.

Aylanma tashish — bu qisqa yo ldan uzunroq bo’lgan yo nalishlar
bo yicha tashishdir. Bunday tashishni yuzaga kelish sabablari stansiyalar
ishidagi to'xtashlar, poyezdlarning kelishidagi notekislik, rekonstruksiya
yoki qurilish ishlari, avariya, talofat yoki tabiiy ofat natijasida alohida
yo nalishlar bo'yicha o'tkazish qobiliyatidagi vaqtinchalik giyinchiliklar
hisoblanadi. Sabab alohida yurishlarda cheklovlar bo'lishi natijasida
o'tkazish qobiliyatida bo'ladigan uzoq vaqt giyinchiliklar bilan bog'lig
bo'lishi mumkin. Bu holat iqtisodiyotga zarar keltiradi, chunki yuklarni
yetkazib berish sekinlashadi. Bu tashishlamiibartaraf etish uchun muhim
yo'nalishlarda tashishni rivojlantirish istiqboiini o'rganish va o'z vaqtida
tashishni o'sishi va o’'tkazish hamda tashish qobiliyatini rivojlantirish
o rtasida yuzaga keladigan noto’g'ri tagsimotni bartaraf etish lozim. Qiyin
uzellarda qayta ishlash qobiliyati zaxiralarini yaratish, harakatlanuvchi
tarkib zaxirasi va ulardan foydalanish imkoniyatiga ega bo'lish, suv, qgor,
qumga qarshi kurash vositalari va avariya hamda talofat natijalarini

bartaraf etish usullarini kuchaytirish zarur.

9.5. Iste’'mol hududlari va punktlarini ishlab chigarish hududlari va

punktlariga biriktirish uslublari.

Normal yuk ogimlari sxemalari optimal bo'lishi uchun yuk gabul gilish
punktlari va hududlarini jo'natish punktlari va hududlariga to'g'ri

biriktirilishini ta’minlash kerak. Biriktirishning bir gancha usullari mavjud.



Eng soddasi juftliklarni tagqoslash, farqlar uslubi, aylanma bog'liglik
uslubi hisoblanadi.

Juftliklarni taqqoslash uslubida optimal aloga masofa yoki ikkita
jo'natish va qabul qilish punktlarining har biri orasida boshga ko rsatkich
bo’yicha belgilanadi.

Farglar uslubi ikkita jo'natish punkti va ko plab qabul qilish punktlari
yoki aksincha bo'lgan holatlarda qo'llaniladi. Bu uslubda har bir qabul
qilish punktidan eng kam masofa belgilanadi va maéofalar farqi aniglanadi,
so'ng jo matish punktlarini ishlab chiqarish punktlariga biriktirishning
ketma-ketligi belgilanadi.

Biriktirishning iqtisodiy-matematik uslublari keng qo’llaniladi.
Transport masalasini matritsa shaklida yechish uslublari foydalaniladi.
Ular iste'mol hududlari va punktlarini ishlab chigarish hududlari va
punktlariga biriktirishning optimal variantini tanlashda foydalaniladi.
Barcha bu uslublar uchun umumiy  masalani iteratsiya (ketma-ket
yaqginlashish) yo'li bilan yechish hisoblanadi. Uslublar farglanib, ularda
boshlang'ich holat sifatida biriktirishning real varianti tanlanadi, so'ngra
yaxshilaydilar. Shuningdek har bir yuk oluvchini biriktirishning
boshlang'ich variantida jo'natuvchining resurslaridan gat'iy nazar “eng
magbul” yuk jo'natuvchiga biriktirish, so’ngra asta-sekin jo natuvchini
tashish xarajatlari, kapital qo'yilmalarni hisobga olgan holda eng kam
tonna-kilometr xarajatlari imkoniyati bilan “ishini ortiradi” va “ishini”
kamaytiradi.

Agar yuk jo'natuvchilarning resurslari yuk gqabul qiluvchilarning
ehtiyoji bilan teng bo'lsa, bunday masala yopiq deb aytiladi. Ochiq

masalada resurslar yig'indisi ehtiyojdan katta bo'lib, ba'zi bir yetkazib
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beruvchilarda foydalanilmagan zaxiralari qolib ketadi. Ochiq turdagi
masalani qo'shimcha o’ zgaruvchilarni kiritib yopiq modelga aylantiradilar.

Yaginlashish metodidan foydalanilgandayopiq model talablarini
gonigtiradigan boshlang’ich rejani tuzish kerak. Boshlang'ich rejani
tuzishning bir gancha usullari mavjud: shimoliy-g'arbiy burchak,
mezonning kichik migdori, ikkilangan istak va boshgalar.

Transport masalasini yechish uchun temir yo'l yo'nalishlari, yuk
jo'nmatuvchilar, gabul qiluvchilar, ishlab chiqarish va iste’'mol hajmi,

optimallik ko'rsatkichi qiymati berilgan bo’ lishi kerak.
9.6. Temir yo’lda yuk tashish marketingi

Marketing konsepsiyasi keng rivojlanib bormoqda. Yuk tashishga
bo’lgan talabni shakllantirish bo'yicha marketingning asosiy tamoyillari
quyidagilar hisoblanadi:

- fransport va tovar bozrlari hamda tashish hajmi va transport
xizmati sifati bo yicha mijozlarning talabini chuqur o rganish;

- transport ishiab chigarishini mijozlarning manfaatlarini maksimal
gondirishga yo 'naltirish;

- IIT yutuglari asosida transport ishlab chiqarishining innovatsion
Yo nalganligini ta ‘minlash,

-bozorda transport korxonalari faoliyatini yakuniy ijobiy natijaga
Yo naltirilganlik holatini ko'ra bilish.

Bu tamoyillar asosida quyidagi vazifalar amalga oshiriladi:

- S0 rov anketalari, kuzatuviardan foydalanish orgali temir yo 1ga
tortilgan hudud iqtisodiyotini tadgiq qilish va statistik hamda pro gnoz
materiallarini o'rganish;
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-tadqiqot natijalari, yuk tashishga buyurtmalar, shartnomalarni tahlil
qilish,transport bozorini segmentlash, transport bozorining sig imini
aniqlash;

- temir yo llarning o tkazish va tashish qobiliyatini hisobga olgan
holda tanlangan segmentlar bo yicha yuk tashishni rejalashtirish va
prognoziash;

- transport xizmati sifatini oshirish va yangi turdagi transport
xizmatlarini joriy etish bo yicha chora-tadbirlar ishlab chigish;

- tashish uchun xarajatlarni tahlil qilish va yagona tarif siyosatini
ishlab chiqish,

- axborot texnologiyalarini takomillashtirish, hajm, yo nalish va
tashiladigan yuklar nomenklaturasi bo yicha yuk tashish rejasining to lig
bajarilishi uchun reklama faoliyatini rivojlantirish;

- Joriy tashish rejasining bajarilishi moniforingi va transport
korxonalarini zararsiz va moliyaviy-iqtisodiy bargaror ishlashini
ta 'minlash magsadida transport bozori dinamikasiga o'z vaqtida e tibor
garatish.

Talabni shakllantirish marketing tamoyillaridan foydalanish temir
yo'llarning ragobatbardoshligini oshirishga imkon beradi.

Temir yo'llar tortilgan hududlarda marketing tadqiqotlari transport
bozorini chuqur o'rganish va yuk tashish hamda temir yo'l transportining
boshga turdagi transport xizmatlariga bo'lgan ehtiyoj va to'lovlik
qobiliyati talablarini aniglash uchun o'tkaziladi. Bunda yuk egalarining
transport Xizmatlari va shart-sharoitlari bo'yicha savollari va hoxish-
istaklari, tashish hajmini oshirish imkoniyatlari yuzaga kelib chigadi.

Tadqiqotlar  butun temir yo'lga, ma lum bir region yoki igtisodiy

hudud chegarasiga, shuningdek lokal, ya ni ma 'lum bir transport liniyasi,
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temir yo'l uzeli uchastkasi yoki stansiyasiga tegishli bo’lishi bo lishi
mumkin.

Tadgigotlar umumiy (barcha yuklar va yo'nalishlar bo'yicha) va
maxsus (alohida yuk turlari, tashish usuli — konteyner, aralash yo'nalish
bo'yicha) bo'lishi mumkin.

O'tkazish davriyligi bo'yicha tadgiqotlar rejaviy va doimiy (har yili, 3-
5 yilda 1 marta); iqtisodiy sharoitlar, bozor konyunkturasining
o'zgarishiga qarab o'tkaziladigan davriy; transport bozorini doimiy
monitoringi ko rinishida amalga oshiriladigan operativ turlariga bo’linadi.

ing tadqiqotlari jarayoni bir nechta bosgichdan iborat:
adni aniglash va tadqiq qgilish dasturini ishlab chigish; tortilgan
ti bo yicha statistik, rejaviy axborotlarni tahlil qilish;

- mijozlarni tadqiq gqilish turlari migdorini aniglash, yuk egalari
hisoblanuvchi korxonalarga so'rov anketalarini targatish va terib olish;

- tashishga bo’lgan talab, transport xizmati sifatini oshirish bo’yicha
takliflarni ishlab chigish va uni asoslash.

Marketing tadqiqotlari materiallari quyidagi mazmundan tarkib topadi:

hududning qisqacha  iqtisodiy-geografik tavsifi;, hududning
Mb chigarish kuchlarining joylashuvini tahlili va uni rivojlantirish
istigbollari; transport bozori sig'imi, asosiy nomenklatura bo'yicha yuk
Jo natish va qabul qilishning joriy va istigboldagi hajmi haqida
ma lumotlar, transport aloqalari yo'nalishlarining sxemalari, tortilgan
hududning transport-iqtisodiy balansi, transport turlari o'rtasida yuk
tashishni tagsimlash, temir yo'lning resurslar bilan ta minlanganligini
tahlili, transport xizmati sifati, o'tkazish va tashish qgo biliyatini
ﬂﬂ!lhntilisb bo yicha takliflar, sanoat va boshqa turdagi transport ishinf
Mlﬂi temir yo'l ishining iqtisodiy, huquqiy va ijtimoiy muammolari, tarif
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siyosati tahlili va transport xizmatlariga bo'lgan talabni rag batlantirish

bo yicha takliflar.

9.7.  Yuk tashishni rejalashtirish

Zamonaviy sharoitda yuk tashishni rejalashtirishning asosiy vazifalari
quyidagilardan iborat:

- tashish uchun to’lovlik gqobiliyati talabini shakllantirish va yuk
tashish hajmi, tuzilmasi va yo 'nalishi bo yicha haqqoniy ma lumotni
aniqlash;

- xizmat ko'rsatish bo yicha mijozlarning so rovi va xohishlarini
maksimal hisobga olish:

- temir yo llarning raqobatbardoshligini ta minlash;

- temir yo llar ishining samaradorligini ta minlash;

- bozor konyunkturasi va transport xizmatlariga bo’lgan talabni
o zgarishiga bog'lig holatda boshqa variantlarni hisobga olib rejalarni
0 'z vaqtida korrektirovka qilish.

Yuk tashish prognozi yuk tashish shartnomalari asosida ishlab
chiqiladi. Bunda tashishlar eng kam jamoaviy-zaruriy xarajatlar bilan
amalga oshirilishi kerak.

Temir yo'l transportida quyidagi turdagi rejalar ishlab chiqiladi:

- strategik (istigbolli, uzoq muddatli) 5-10 va undan ziyod yil uchun,

- joriy (villik);

- operativ (kvartallik va o ylik).

Strategikva yillik rejalar AlJning iqtisodiy tahlil va prognozlash
boshqarmasida ishlab chigiladi.

Bu rejalar yuklar nomenklaturasining cheklangan guruhi bo'yicha

ishlab chigiladi. (6-7 nomdagi yuklar bo'yicha).
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Yillik (joriy) rejalar kelajakka mo’ljalangan rejalarning bir qismi
hisoblanadi va aniq bo’laklar(detal) bo’yicha ishlab chigiladi. Ular asosiy,
ommaviy yuklar, ya'ni toshko mir, neft va neft mahsulotlari, ruda, gora
metall, sement, don mahsulotlari, kimyoviy va mineral o'g'itlar va
boshgalar bo'yicha ishlab chiqiladi, ularning ulushi temir yo'l yuk
aylanmasining 80% gacha bo’lgan miqdorini tashkil giladi.

Rejalar ichida operativ  rejalar to'liq va aniq hisoblanadi. Ular
yuklarning keng nomenklaturasi bo'yicha ishlab chigiladi va temir
yo'Ining chegaraviy stansiyalariga vagonlarni uzatish migdorini aniglash
uchun boshlang’ich ma’lumot bo'lib xizmat giladi. Bu rejalar tashishdagi
real tafsilotlami o’ta aniglik bilan hisobga oladi. Ushbu rejalar bo'yicha
kundalik yuk tashish amalga oshiriladi.

Operativ rejalarda korrespondensiyalar, ya'ni aniq yuk jo'natuvchilar
va gabul giluvchilar, kutilayotgan tashish hajmi ko rsatiladi.

Operativ rejalarni ishlab chiqish tartibi va muddatlari yuk tashishni
rejalashtirish qoidalarida («IIpaBuna nmanupoBaHHs NEPEBO3KH IPY30B»)
belgilab qoyilgan. Bu rejalar ikki bosqichda ishlab chiqiladi:

Birinchi bosqichdé har bir yuk jo'natuvchi bo'yicha kvartalni oylarga
tagsimlagan holda barcha yuk turlari bo'yicha ortish hajmi aniqlanadi va
kelishiladi.

Ikkinchi bosgichda berilgan oy uchun kvartal rejasi bilan belgilangan
yuk ortish migdoridan kelib chigib, ochiq oylik rejalar ishlab chigiladi.

Yuk tashish uchun kvartallik buyurtmalar o'rtacha sutkada tonna va
vagonlar hisobida tuziladi.

Buyurtmalar igtisodiy asoslangan bo'lishi va tashishga bo'lgan haqgiqiy
ehtiyojni aks ettirishi kerak.Asoslanmagan buyurtmalarni ko'payib ketishi
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harakatlanuvchi tarkib parkini tagsimlashda xatoliklarga yo'l qo’yishga
olib keladi.

Oylik rejalar — yuk jo'natuvchilarning buyurtmalari temir yo'l va
mijozlar o rtasida ma'lum bir turdagi harkatlanuvchi tarkibda belgilangan
muddatlarda aniq turdagi yuklarni tashish uchun shartnoma turi (GU-12
shakli) ham hisoblanadi.

Yuk tashishning oylik rejalari iqtisodiy tahlil wva prognozlash
boshqarmasi va hududiy temir yo'l uzellarida tuziladi. Yuk jo'natuvchilar
rejalashtirilayotgan oyning boshlanishiga 14 kundan kam bo’lmagan
muddatda boshgarmaga yoyib ko 'rsatilgan tashish rejasi yoki yuk jo'natish
va qabul qilish stansiyasi ko'rsatilgan, yuk turlari bo'yicha tashishga
buyurtmalar taqdim etadilar.

Davlat ichidagi tashish yo'nalishlarida tashiladigan yuklar bo'yicha
jo'natish stansiyalari va qgabul qilish stansiyalari alohida ajratib
ko'rsatiladi. Tagdim etiladigan  hujjatlar nazarda tutilayotgan
korrespondensiyalar, yuk oqimining normal yo'nalishlari sxemasi wva
rejaviy ortish me’yorlariga muvofiq nuqtai nazaridan tekshiriladi.

Alning igtisodiy tahlil va prognozlash boshgqarmasi tomonidan ishlab
chiqiladigan  ko'rsatkichlar markazlashgan holdarejalashtiriladigan
yuklar («epyser yewmpanuzoeannoze nianuposanus») deb yuritiladi.
Boshga yuklar mintagaviy temir yo'l uzellarida (MTU) rejalashtiriladi. Bu
yuklar bo'yicha ko'rsatkichlar joylardarejalashtiriladigan yuklar
(«epysvinianupyemvie na mecmax») deb aytiladi. Masalan, Toshkent MTU
uchun bunday yuklar sirasiga qurilish mahsulotlari, rangli metall rudalari,
metall konstruksiyalar, omuxta yem, qurilmalar, qishloq xo’jaligi

mashinalari, paxta, konteynerlardagi yuklar va boshqgalar kiradi.
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Yuk tashish ishlari parametrlari quyidagilar hisoblanadi: tashish hajmi,
yuk aylanmasi, jo natmalar soni, tashish zichligi, o'rtacha tashish masofasi,
o 'rtacha statik yuklama.

Butun temir yo'l bo'yicha yuk tashishdagi ish parametrlari jo natish (
ming t.) va yuk aylanmasi (min. tkm) deb aytgan edik, lekin bundan
tashqari bir qator ko rsatkichlar bo’lib ular kompaniya va MTU bo’yicha
hisoblanadi. Ularga tarif tonna-km hisobidagi yuk aylanmasi, o'rtacha
tashish masofasi (umumiy va yuk turlari bo'yicha), statik yuklama va
tortish turlariga tagsimlangan holda ekspluatatsion tonnakm kiradi.

Temir yo'lda yuk jo'natish va gabul qilish yig'indisi kelgan yuk va
boshqa temir yo'llarga topshirilgan yuklar yig'indisiga teng bo'ladi. Bu
giymat tashilgan yuk ko'rsatkichini aks ettiradi. Ushbu ko'rsatkichlar
orqali qo'shni temir yo'llar bilan tashish rejasini bog'lash imkoniyati
tug'iladi.

Tonna hisobida umumiy tashish hajmi yo'nalish turlari bo'yicha
quyidagicha tagsimlanadi: kirish, chigish, tranzit va davlat ichidagi
tashishni o'z ichiga oluvchi xalqaro (to'g'ri yo'nalish) tashish.

Kirish - qo‘shﬂi temir yo'llardan kelgan va shu temir yo'lda
tushiriladigan yuklar.

Chiqish — belgilangan temir yo'lda yuk ortilib boshqa temir yo'llarga
yuk jo'natishdir.

Ko'rib chigilayotgan temir yo'l chegarasidan tashqgarida jo'natish va
qabul gilish stansiyalari joylashgan bo'lsa va shu berilgan temir yo'l
stansiyalari orqali tashish amalga oshirilsa bunday tashish tramzit deb
yuritiladi. To'g'ri yo'nalishda tashish ikki va undan ortig temir yo'llar
bo’yicha amalga oshiriladi. Davlat ichidagi tashish - bu bitta temir yo'lda

joylashgan  jo'natish va qabul qilish stansiyalari o'rtasida amalga
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oshiriladigan tashishdir. Bu ko rsatkichlar asosida qabul qilish, topshirish,
kelgan va jo'natilgan yuklar kabiko rsatkichlar hisoblanadi, ularning
yig'indisiesa tashilgan yuklar migdorini beradi. Vagonlarning o 'rtacha
aylanish  vaqtini to'g'ri  aniqlash, shuningdek kompaniyaning
ekspluatatsion xarajatlari va daromadlarini rejalashtirish uchun yuk tashish
yo nalishlar bo'yicha tagsimlanadi.

Yuk tashish prognozlarida, shuningdek yirik punktlar bo'yicha ortish
va tushirish miqdorlari, uchastkalar bo'yicha yuk ogqimlari (tashish
zichligi), umumiy yuk aylanmasi, yuklarni o'rtacha bosib o’tadigan
masofasi va harakat zichligi- belgilanadi. Bu ko'rsatkichlar muhim yuklar
bo'yicha aniglanadi.

Temir vyo'lda xo'jalik harakatida tashiladigan yuklar ham
rejalashtiriladi. Buning uchun ishchi park wvagonlari bo’Imagan
vagonlardan foydalaniladi. Bu xo'jalikda gat'iy belgilangan yuklar — eski
yarogsiz  shpallar, axlat, kirlangan ballast, chiqindi, qor va
boshgalartashiladi.

Xo'jalik tashishlar yuk hujjati bilan rasmiylashtirilishi kerak. Bu
tashish bitta peregondan kam bo'lmagan masofada amalga oshirilishi
lozim.

Kompaniyaning iqtisodiy tahlil va prognozlash boshqarmasi
boshqarma va MTUIlar buyurtmalari asosida xojalik tashish uchun
vagonlarning zarur miqdorini hisoblab chiqadi, buning asosida har bir

MTUga ishchi bo’Imagan vagonlar parki me’yori tasdiglanadi.

Nazorat savollari
1. Yuk tashish hajmi ganday ko'rsatkichlar bilan aniglanadi?
2.Yuk tashish haymi ganday omillarga bog'l1iq?
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3.Yuk tashishning o'rtacha masofasini kamayishi va o'sishi ganday
omillarga bog'liq?

4.Yuk tashish ganday tengsizlik bilan tavsiflanadi?

5.Qanday noratsional tashish turlari sizga ma"lum?

6. Yuk tashish bozori tahlili ganday o’ tkaziladi?

7.Yuk tashishda qanday uslublar qo’llaniladi?

8.Markazlashgan holda rejalashtiriladigan yuklar bilan joylarda
rejalashtiriladigan yuklar o'rtasida qanday farq mavjud?

9.Yuk tashishni  rejalashtirishda ganday  parametrlar  va
ko rsatkichlardan foydalaniladi?

10-bob. Yo'lovchi tashish va uni prognozlashtirish
10.1. O zbekiston respublikasi igtisodiyotida yo'lovchi tashish

ahamiyati

Yo'lovchi tashish mamlakat iqgtisodiyoti va madaniyati rivojlanish
darajasining muhim ko rsatkichi hisoblanadi.

Har bir yaratilgan yangi sanoat markazi va qishloq xo'jaligi yo'lovchi
tashishning o'sishi va yangi marshrutlar bo'yicha poyezdlarni uzluksiz
harakatlanishini tashkil etish bilan kuzatiladi.

Bu tashish turi respublika territoriyasi bo'ylab aholini optimal
joylashuvida katta rol o'ynaydi. Shuningdek, respublikaning alohida
regionlari hamda boshqa davlatlar o'rtasida madaniy va iqtisodiy
aloqalarni mustahkamlashda katta ahamiyat kasb etadi.

Shahar atrofi aholisini ish va o'qish joylariga yetkazib berish bilan
insonlamni tashiydi. Shahar atrofida tashishda bir qator o'ziga xos

Xususiyatlar ajratib ko'rsatiladi — tashishning ommaviyligi, tarkib bo'yicha
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yo'lovchilar oqimining doimiyligi, yil. hafta kunlari, sutka soatlari,

yo nalishlar bo"yicha keskin aks etadigan tengsizlik, tez-tez to' xtashlar,
Temir yo'l transporti xalgaro turizmni tashkil etishda o'z rolini

oshiradi, ya'ni yo'lovchi tashish jamiyat hayotining bir bo'lagiga aylanadi,

ular inson faoliyatining barcha sohalariga kirib boradi deb aytish mumkin.
10.2. Yo'nalish turlari bo'yicha yo'lovchi tashishni tagsimlash

Yo'lovchi tashish daviatlararo (uzoq) yo'nalish va shahar atrofi
vo nalishlariga bo’linadi.

Shahar atrofi yo'malishi — bu shahar ichidagi tariflar bilan bir
qatorda shahar atrofi tarifiamal qiladigan shahar atrofi zonasi
chegarasida tashishdir,

Davlatlararo yo'nalishdaviat ichidagi (bitta temir yo'l chegarasida)
tashish va to'g'ri yo'nalishlarda (ikki va undan ortig temir yo'llar
chegarasida) tashishga bo linadi.

Yo' nalishlar bo'yicha guruhlash shartli xarakterga ega, chunki shahar
atrofi zonasi radiusini kengaytirish bilan mahalliy tashish hisobiga shahar
atrofi yo'nalishining ulushi ortadi. Lekin amaliy ahamiyatga ega. Bunday
guruhlash  orqali poyezdlar harakatining  tezkorligi va aylanish
marshrutlari, harakatlanuvchi tarkib, tortish vositalari tanlovi belgilanadi,
poyezdlarning to'xtash soni, poyezdlarni shakllantirish sxemalari,
daromadlar tagsimotini asoslash aniglanadi.

Temir yo'llar ishining iqtisodiy ko'rsatkichlari yo'nalish turlari
bo'yicha yo'lovchi tashish tuzilmasiga bog'liq bo’ladi. Bu uzoq masofaga
va shahar atrofida tashish tannarxidagi farq, ularni turli tariflar bo'yicha

to'lovi amalga oshirilishi bilan 1zohlash mumkin.
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Yo'nalish turlari bo'yicha yo'lovchilar tashish tannarxini alohida
hisobi yo lovchi tariflari darajasini asoslash uchun zarur.

Yo'lovchi tashish hajmi aholi soni va ularning transport
harakatchanligi bilan asoslanadi. Yil hisobida bir kishiga to'g'ri keluvchi
safarlar soni yoki yo'lovchi-kilometrlar transport harakatchanligi
koeffitsiyenti deb ataladi. Transport harakatchanligi ko'rsatkichlari
dinamikasi yo'lovchi tashish hajmining o'zgarishi, insonlarning moddiy
turmush darajasi va transportning moddiy- texnik bazasi darajasini
o zgarishini aks etadi.

Bir kishiga to"g'ri keluvchi yo'lovchi-kilometr ko'rsatkichini transport
tomonidan bajarilishi aholining transport harakatchanligini umumlashgan
ko’rsatkichi hisoblanadi. Bu ko'rsatkichda transport ishining hajmi bilan
bir qatorda aholining transport uchun pullik xarajatlari ham aks etadi.
Mamlakatning turli regionlari aholisi va ijtimoiy guruhlari, shahar va
qishloqda yashovchi aholining transport harakatchanligi ko rsatkichlari
hisoblanadi. Bu ko'rsatkich istigbolda yo'lovchi tashishni rejalashtirishda
foydalaniladi. .

Aholining harakatchanligini aniqlovchi asosiy omillarga quyidagilar
kiradi: mamlakat aholisining soni va uning o'zgarish tendensiyalari,
insonlarning moddiy ~ turmush darajasi, aholini iqtisodiy rayonlar,
viloyatlar, punktlar bo'yicha joylashuvi xarakteri, sanatoriya-kurort
tarmoqlari holatining darajasi, turli xil yo'lovchi transportlarining
rivojlanganlik darajasi, tashish uchun tariflar miqdori va boshqalar.
Transport harakatchanligiga ta'sir etuvchi omillar o0'zaro bir-biri bilan

uzviy bog’lig.
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10.3. Yo'lovchi tashish tengsizligi

Yo'lovchi tashish tengsizligi temir yo'l transportiga katta go'shimcha

ishni yaratadi. U yuk tashishga nisbatan ko'proq namoyon bo’ladi va
yo'lovchi tashishni tashkil gqilish hamda rejalashtirishda ko'pgina
omillarni hisobga olishni talab etadi.

Yo'lovchi tashish tengsizligi yo'nalishlar va vaqt bo’yicha bo’ladi.

Yo nalishlar bo'yicha tengsizlik — butun yil davomida yo'nalishlar

bo'yicha tashiladigan yo'lovchilar migdori deyarli bir xil boladi. Shu
bilan bir vaqtni o'zida gisqa vaqt oralig ida (oy, kvartal, yarim yillik) tahlil
qilishda to'g'ri va mahalliy yo'nalishlarda tashish uchun bo'ladigan
tengsizlikni e¢'tiborga olish lozim. Demak, yoz boshida yo’lovchilarning
katta oqimi  shimoliy yo'nalish tomon harakatlanadilar, avgustning
ikkinchi dekadasidan boshlab esa qaytish yo nalishida katta oqim harakati
kuzatiladi. Shahar atrofi yo'nalishida bu tengsizlik har kuni namoyon
bo'ladi. Odatda, ish kunlari ertalab yo'lovchi oqimi ularning yashash
joylaridan harakatlanishi maksimal darajaga ega, ish kunining nihoyasida
esa qaytish yo'nalishida yugori bo’ladi.

Vagt bo'vicha tengsizlik — barcha turdagi yo'lovchi tashish

yo 'nalishlariga xos: to'g'ri, mahalliy — kvartal, oylar, kunlar boyicha,
shahar atrofi uchun — shuningdek sutka soatlari boyicha.

Hisobot ma’lumotlarini tahlili shuni ko'rsatadiki, yo'lovchi tashishdagi
mavsumiy tengsizlik bargaror xarakterga ega va nafagat uni yumshatish
tendensiyasi mavjud emas, balki bir necha marta kuchayadi. Aynigsa u
yo'lovchi aylanmasi bo'yicha juda seziladi. Yoz oylarida to'g'ri va

mahalliy yo'nalishlarda yo'lovchilar safarining o’rtacha masofasi qish
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oylariga garaganda yuqori bo'lish holati ko'proq ta'sir ko'rsatadi. Shahar
atrofi yo 'nalishlarida bu tengsizlik kuchsizroq namoyon bo'ladi.

Mavsumiy tengsizlikni yumshatishga quyidagi omillar imkon beradi:
yil davomida ishlaydigan kurort va sanatoriyalarning keng tarmog ini
qurish, qishki turizmni rivojlantirish, shahar atrofida tashishni
kengaytirish, transport ishini uzluksizligini oshirish, temir yo'l
stansiyalarini uzoq hududlar bilan aloqgasini yaxshilash, aholini yilning
istagan vaqtida jamoaviy va shaxsiy ehtiyojlarini qondirish uchun safarlar
gilishiga moddiy imkoniyatlarini oshirish.

Yil oylari bo'yicha tengsizlik kvartallarga nisbatan o'ta yorqin
xarakterga ega. Oylik o'zgarishlarga to'g'r1 va mahalliy yo'nalishlarda
tashishda ko'proq va shahar atrofida kamroq duch kelinadi. Tashishning
minimal haymi fevral oyiga to'g'ri keladi. Yo'lovchi aylanmasi bo'yicha
holatlarning tebranishi natijasiga ko'ra tengsizlik koeffitsiyenti undan ham
yugqori.

To'g'ri yo'nalishda yolovchilarni tashish hajmi fevral — aprel
oylarida minimumga ega, so'ngra yuqoriga qarab o'sish kuzatilib, avgust
oyida eng yuqori nuqtaga yetadi.
~ Davlat ichidagi tashishda yuzaga keladigan tebranishlar katta

ahamiyatga ega emas, chunki u kurortlar, sanatoriyalar, oromgohlar
ishining mavsumiyligiga kuchsiz ta sir ko rsatadi.

Shahar atrofi yo'nalishida tashishlar oy kunlari bo'yicha tengsizlik
bilan farqlanadi. Dam olish arafasida va dam olish kunlari ish kunlariga

e

yo'lovchilarni tashish ko'p bo'ladi. Bunday tashish turi uchun
sutka. soatlari bo'yicha tengsizlik xosdir. Keskin “tig'iz” jo'natishga
ganda  shaharga kelishga to'g'ri keladi, chunki yo'lovchilarning

bir gismi ishdan so'ng shaharda o'z ishlari bo'yicha ushlanib
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goladilar. Bayram kunlari asosiy bosh stansiyada minimum kelish bo"yicha
emas, balki shaharliklarning shahardan tashqariga dam olishga ommaviy
chiqishlari sababli jo natish bo’yicha boladi.

Yo lovchi tashish tengsizligi temir yo llarning tashishjarayonini tashkil
qilishbo yicha ishini va transportning to liq va sifatli tashishni gonigtirish
vazifasini murakkablashtiradi. U harakatlanuvchi tarkib, mehnat
resurslarining yirik zaxirasini yaratish, tashishning maksimal hajmini
o zlashtirish uchun stansiyalar, vokzallar va peregonlarni o'tkazish
qobiliyatini oshirishni talab giladi. Tengsizlik yo'lovchi tashish sifati va
harakatlanuvchi tarkibni nafagat yo lovchi, balki yuk harakatida ham ishini
pasaytiradi. Uning o’'sishi ekspluatatsion xarajatlarni oshiradi, yo'lovchi
tashish tannarxini oshishiga olib keladi. Shuning uchun tengsizlikni
yumshatish ishlari o'tkazilishi hamda yil yoki sutkaning ma'lum bir
davridagi tashish hajmi aniq yo'nalishlar va uchastkalardagi o'rtacha
tashish migdoridan katta farqlanishi natijasida ko'riladigan zararlarni
kamaytirish bo'yicha chora-tadbirlarni ishlab chigish kerak. O’zgaruvchi
yo'lovchilar ogimiga mos ravishda poyezdlar tarkibi va harakatlanishi
jadvaliga o'zgartirishlar kiritilishini nazarda tutish lozim. Tashish
tengsizligini yumshatish uchun kuz-qish mavsumida uzoq yo nalishda
harakatlanadigan poyezdlarda to’lov haqini kamaytirish mumkin,
shuningdek qishki dam olishni rivojlantirish, ma'lum bir ish faoliyati bilan

band bo’lgan insonlarning mehnat ta'tilini bir maromda tagsimlash zarur.

10.4. Yo'lovchi tashish marketingi

Yo'lovchi tashish marketingi aholini tarmoq xizmatlariga bo'lgan

talabini to'liq gondirish va go’shimcha talabni shakllantirish hisobiga
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yo'lovchi majmuasi faoliyatining maksimal iqtisodiy samaradorligini
ta'minlashga yo'naltirilgan boshgaruv tizimini o'zida namoyon qiladi.
Marketing faoliyati tarkibiga kiradi: transport xizmatlari bozorida
iste' molchilar talabini tuzish va talab dinamikasini tahlili;
iste'molchilarning xohish-istaklarini namoyon etish va o'rganish; transport
bozorida tashqi muhit va raqobat darajasini baholash; aholiga transport
xizmatlari ko'rsatiladigan  bozorning sig'imi va unda temir yo'l
transportining bozor ulushini aniglash; bozorni segmentlash, transport
xizmatlari bozorini mavjud va istigboldagi segmentlarini aniglash; narx
siyosatini ishlab chigish va uni amalga oshirish; reklama faoliyatini
rivojlantirish va yo'lovchi tashish talabini rag batlantirish; aholiga yangi
transport xizmatlarini ishlab chiqish va taklif qilish.

Yo lovchi tashish marketing tadqiqotlarining prinsipial xususiyati
shundan iboratki, aholining transport xizmatlariga bo'lgan talabi har doim
ikkinchi darajali. U ish, dam olish, o'qish, shifo olish kabi birlamchi
xarakterga ega ehtiyojlarni qondirish uchun xizmat giladi. Shuning uchun
regionning ijtimoiy-iqtisodiy rivojlanish darajasi va unda yashovchi
aholining turmush tarzini differensiatsiyasiga bog'liq holda ehtiyojlarning
o"zgarishini tahlili kerak.

Tahlilda shahar ichida, shahar atrofi, davlat ichida, uzoq va xalgaro
tashishlar ajratib ko'rsatiladi.

Shahar ichida tashish — yirik shaharlarda avtobus, trolleybus va
tramvay yo'nalishlari, metropoliten, temir yo'l transporti, shaxsiy
avtomobil, yo'nalishli taksilar bilan namoyon qilinadi. Katta bo'Imagan
shaharlarda asosan avtobus va shaxsiy avtomobillar xizmat ko rsatadi.

Shahar atrofida tashish shahar ichidagi tashishdan so'ng ikkinchi

o'rinni egallaydi. Bozor temir yo'l, avtobus va shaxsiy avtomobil
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transportlarini  taklif etadi. Transport tanloviga narxlar, shuningdek
qulaylik va harakatlanish jadvaliga rioya gqilish ishonchliligi ta'sir
ko rsatadi.

Davlat ichida tashish temir yo'l, havo, avtobus transporti bilan amalga
oshiriladi. Transport bozori yuqori monopollashgan. Moyillik asosan
shaxsiy ehtiyojlar va dam olish joylariga safarlar gilish bilan cheklangan.
Bu tashishlarda jo'nash va kelish vaqtidagi qulaylik, safar davomiyligi,
harakatlanishning boshlang’ich va tugash punktlarining joylashgan o'rni,
tekin va to'lovli tashish ruxsat etilgan bagajning soni, xavfsizlik va
shinamlik kabi narxsiz raqobat omillarining roli kuchayadi. Bu tashishlarda
jo'nash va kelish vaqtining qulayligi, safarning davomiyligi, harakatning
boshlanish va tugash punktlarining joylashgan o'rni, tekin va to'lovli
tashishga ruxsat etilgan bagaj miqdori, xavfsizlik va shinamlik kabi narxsiz
raqobat omillarining roli kuchayadi.

Uzoqqa tashish temir yo'l va havo transporti yordamida hamda gisman
avtobus va suv transporti bilan bajariladi. Safarga moyillik ishlab
chigarish maqsadlari bilan bog'ligq. Bu tashishlarda raqobat narxli va
narxsiz xarakterga ega.

Xalqaro tashish 0"z mazmuniga ko'ra uzoqqa tashish bilan o"xshashdir.

Ularda havo transporti yetakchilik giladi.

10.5. Yo'lovchi tashishni prognozlashtirish

Aholining transport harakatchanligini prognozlash uchun hududning
transport tavsifini tuzish muhim ahamiyatga ega. U o'z ichiga
quyidagilarni oladi: regionda yo'llar sxemasi va uzunligi; asosiy yo'lovchi
ogimlari yo'nalishlari, shaharlardagi aholini soni; aholining umumiy soni,

jumladan shahar va qishloq aholisi, band bo'lgan aholi, nafagaxo’rlar;
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aholini yoshi, jinsi, ijtimoiy va kasbiy jihatdan tarkibi, umumta'lim
maktablarida o'qiydigan o'quvchilar, talabalar soni, o'rtacha jon boshiga
to'g ri keluvchi pullik daromad va o'rtacha oylik ish hagqini hisobga olgan
holda daromadlar darajasi bo'yicha aholini tagsimlash; iste’molchi narxi
indeksi va 19 ta asosiy ozig-ovqat mahsulotlaridan tarkib topgan
jamlanmani narxi; sanoat ishlab chigarish va qishloq xo'jaligi
mahsulotining jismoniy hajmi indeksi, 1000 kishi va 100 oila uchun
shaxsiy avtomobillar parki; jo'natilgan yo'lovchilar migdori va turli
transport va regionlarda yo'lovchi aylanmasi; korxona va tashkilotlar soni.

Yo'lovchi tashishga bo'lgan talab miqgdoriga ko'plab omillar ta’sir etib,
ularni  to'rtta guruhga birlashtirish mumkin: jameaviy bargaroriik,
makroiqtisodiy, tarmoq ichida va transportlararo.

Jamoaviy barqarorlik omillari aholining transport xizmatlariga bo'lgan
umumlashgan talabiga ta'sir ko'rsatadi. Ularning ta'siri ostida yo'lovchilar
ogimining yo nalishi o'zgaradi. Makroiqgtisodiy omillar aholini real to'lov
qobiliyati va iste'molchi byudjetining tuzilmasini aniglaydi. Sifat va narx
bo'yicha transport xizmatlarini ko rsatish uchun turli byudjet guruhlarini
ajratish muhim. Aholining to'lov qobiliyati xaridorlik qobiliyati
koeffitsiyenti bilan aniqlanadi. U aholi daromadini minimal iste’'mol
savatchasi narxiga nisbati bilan aniglanadi.

Tarmoq ichidagi omillar avvalo tariflar darajasi, shuningdek yo'lovchi
tashish sifati(tezlik.shinamlik, xavfsizlik va boshq.) bilan namoyon bo’ladi.
Ular raqobatbardoshlik va yo'lovchilar uchun jalb gilishlikni aniglaydi.

Transportlararo  omillar transport bozori xarakteri va unda mavjud
bo'lgan raqobat turini hisobga oladi. Yo lovchi tashishga bo'lgan talabni

prognozlash uchun turli variantlarni ko'rib chigishga imkon beradigan,
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ahamiyatli omillar ta'sirini hisobga oluvchi imitatsiya modellarini yaratish
zarur.

Yo'lovchi tashish marketingining muhim yo'nalishi ijtimoiy
tadqiqotlar o'tkazish yo'li bilan axborot olish hisoblanadi.

Bu tadqgiqgotlar muammolarni qayta ko'rib chigish, magsad va
gipotezalarni surish, nazariy modelni qurishdan boshlanadi. Magsad va
gipotezalar ilgari surilgandan so'ng ijtimoiy tadqiqot uslubi tanlanadi.

Quyidagi  uslublar mavjud: mavjud ijtimoiy va marketing
axborotini(rasmiy  statistika,  jurnallar,  byulleten, ma ruzalarda,
ma lumotnomalar va boshqa rasmiy adabiyotlardagi nashr) ikkilamchi
tahlili va empirik ijtimoiy tadgiqotlar (intervyu, fokus-guruhlar, anketa-
so rovnoma o tkazish, kuzatuv, eksperementlar). ljtimoiy tadgiqotlar
natijalari umumlashtiriladi, matematik jihatdan ortachalashtiriladi.
Umumlashtirilgan ma’lumotlar statistik jadvallar ko'rinishida namoyon
gilinadi, ular yordamida qonuniyat keltirib chigiladi va tushuntiriladi.
Shundan so'ng statistik qayta ishlangan va olingan xulosalarni o'z ichiga
olgan analitik hisobot tuziladi, yo'lovchi tashish bozoridagi
raqobatbardoshlik aniglanadi. U har bir yo'lovchi oqimining aniq
yo'nalishda «narx-sifat» nisbati bilan aniglanishi mumkin. Buning uchun
«eshikdan eshikkacha» borish, ovqatlanish, yotoq jihozlariga haq to'lash
bilan bog'liq bo'lgan xarajatlarni hisobga olgan holda safarning to'lig
narxi haqida, shuningdek turli transport kompaniyalari tagdim etuvchi
chegirmalar va kafolatlar tizimini hisobga oluvchi ma'lumotlar talab
ctiladi. Bundan tashqari, ekspertlar bahosi asosida taqdim etiluvchi
xizmatlar  sifati  darajasi  bo'yicha turli xil transportlarning
raqobatbardoshligi aniglanadi. Bu ko'rsatkich quyidagi formula bilan

aniqlanadi:
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Kraq. = ¥ B/l

Ban —i-nchi sifat parametrining ballik bahosi;Ilw— yo'l hagining to'lig
narxi; i — sifat parametri.

Qaysi transport turida koeffitsiyent Kraq. yuqori bo'lsa, shu transport
0 ta raqobatbardosh hisoblanadi.

Transport turlari o'rtasida raqobatni rivojlantirish temir yo'llarda
yo'lovchilarga xizmat ko'rsatish sifatini oshirishni talab etadi. An'anaviy
xizmatlarni rivojlantirishdan tashgari (yo'l hujjatlarini rasmiylashtirish,
yetkazib berish, tranzit yo'lovchilar, ona va bolalarning dam olish
xonalarini tashkil qilish) servis markazlarini rivojlantirish lozim, ular
nafaqat poyezdga bilet olish imkonini beradi, balki turistik tashishlarni,
mehmonxonalarda joylarni bronlash, teatrlarga biletlar taklif etish, yuridik
va notarial tashkilotlar xizmati, xalqaro telefon alogalari, taksi, hujjatlar
nusxasini olish va hokazolarni tashkil qilish sharoitini yaratadi. Servis
markazlar ASU «Ekspress» (boshqaruvning avtomatlashgan tizimi)
axborot bazasidan foydalanish bilan yagona tarmoqgga birlashtirish
mumkin. Buning natijasida mijozlar kelgusida qaysi temir yo'llar ularga
xizmat ko'rsatishidan qat’iy nazar xizmatlarni sotib olishlari mumkin.

Yo'lovchilarga yo'l davomida xizmat ko'rsatish bo'yicha ishlar olib
boriladi. Bu oxirgi yillarda qurilgan, shinamlik talablariga javob beradigan
vagonlardan tarkib topgan firma poyezdlarini shakllantirish hisobiga
qilinadi. Bu poyezdlarda yo'lovchilarga mahsulotlarning keng
assortimenti, davriy nashr, badily adabiyotlar, gigiena buyumlari va
hokazolar taklif etiladi. Shuningdek, yo'lovchilarga video xazinasidagi
filmlarni ko rish imkoniyatini beruvchi video tizimlar o 'rnatilishi mumkin.

Shahar atrofida tashish sifatini oshirishning muhim yo'nalishi yuqori

shinamlikdagi elektrpoyezdlarini joriy qilish (Toshkent-Xo'jakent-Chinor)
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yoki oddiy shahar atrofi poyezdi tarkibiga yuqori qulayliklarga ega alohida
vagonlarni kiritish hisoblanadi.

Yo'lovchi poyezdlarning harakat jadvalini takomillashtirish va
marshrut tezligini oshirish bo'yicha ishlar o’tkazilishi kerak.

Yo'lovchi tashishni prognozlash harakatlanuvchi tarkib, ishchi kuchiga
ehtiyoj, tariflar va hokazolarni belgilashga imkon beradi.

Yo'lovchi tashishni rejalashtirish muhim masala hisoblanadi.
Yo'lovchi  tashishni  rejalashtirishning asosiy  vazifasi transport
vositalaridan optimal foydalanishda aholini harakatlanishga bo’lgan
ehtiyojini qondirish hisoblanadi. Yo'lovchi tashish rejasini ishlab chigish
juda murakkab. Bu aholi harakatchanligini turli omillar ta'siri ostida
doimiy o'zgarishi bilan bog'liq va uni to’g’ri aniqlash juda giyin. Lekin
yo'lovchi transportining samarali ishini tashkil qilish uchun rejada nafaqat
yo'lovchilar hajmi, tuzilmasi, tashish masofasini o’ta aniq aniqlashga,
balki ularni kelajakda o’zgarishini ham aniglashga harakat qilish lozim,
chunki bunga harakatlanuvchi tarkib va boshga transport vositalariga,
shuningdek yo'lovchi transportini rivojlantirish va rekonstruksiya qilishga
yo'naltirilgan investitsiyalarga ehtiyoj bog’'liq bo’ladi.

Yo'lovchi tashishni rejalashtirish hisobot ma'lumotlarini tahlil gilishga
va yo'lovchi tashishni rivojlantirish qonuniyatini yuzaga chiqarishga
asoslangan.

Rejaviy ko'rsatkichlarni o'tgan yillar bilan taqqoslash yillik rejani
ishlab chiqishda xatoliklarga yo'l qo'ymaslikka imkon beradi. Agar u yoki
bu turdagi ko'rsatkichning keskin farglanishi kuzatilsa, unda sababini
aniqlash zarur (aholini tashishga bo'lgan talabini to'lovlik qobiliyatini

keskin pasayishi).
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- Lekin hisobot ma’ lumotlari bo'yicha rejalashtirish katta kamchilikka
% chunki fagat transport xizmatlariga haqiqiy realizatsiya bo'lgan

abini aks etadi. Shuning uchun yo'lovchi tashish hajmi va tuzilmasiga
t;su giluvchi boshqa omillar ham o'rganilishi kerak. Tashishlar yaxlit va
yo'nalish turlari bo'yicha rejalashtiriladi. Yo'lovchi tashishning har bir
turi uchun o'z rivojlanishining o’ziga xos qonuniyatlari mavjud. Shahar
atrofida tashish poyezdlar harakatining tezkorligini oshishi va to'xtash
punktlarini ochilishi, aholining mehnat qilish va dam olish tartibini

o'zgarishi, shahar atrofi zonasining kengayishi ta'sirida o zgarishi

QJMIBYﬂhltashlshm rejalashtirishda aholining daromadlari, tariflar va
ragobatchilarning mumkin bo'lgan o'zgarishlari, servisni rivojlanishi
1isobga olinadi.

Yillik rejada jo'natilgan yo'lovchilar soni, tashilgan yo'lovchilar soni,

yo'lovchi aylanmasi, o'rtacha tashish masofasi kabi ko'rsatkichlar
aniglanadi. Ko'rsatkichlar yaxlit va yo'nalish turlari bo'yicha alohida
hisoblanadi.

Prognoz qilishda aholi sonini o'zgarishi, uning transport
harakatchanligi o'rganiladi. Matematik uslublarni qo'llab, ko'p omillik
ma’lumotlar bo'yicha iqgtisodiy-matematik prognozlashdan foydalanish
mumkin.

Prognozlarni ishlab chigishda poyezdlar harakatini yo'lga qo'yish yoki
bekor qilish bilan bog'liq ishlar ham o'tkaziladi.

Uzoqqa qatnovchi poyezdlar bo'yicha Rossiya temir yo'l vazirligi

(MPS) va boshga davlatlarning temir yo'llari bilan majburiy kelishuv
o tkaziladi.
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Mabhalliy poyezdlar harakatini “O’ztemiryo'lyo'lovchi™ OAJ, shahar
atrofi poyezdlari esa “O’ztemiryo’lyo’lovchi” filiallari belgilaydi yoki
bekor giladi. Bunda marshrutning o'zgarishi bilan bog'liq masalalar ham
hal gilinadi.

Shuningdek yo'lovchi tariflari tuzilishini prognozlash zarur.

Bunda aholining turli ijtimoiy gatlamlarini moddiy holati, vagon
turlari hisobga olinishi kerak. Aholining turli guruhlarini tashishga bo’lgan
talabini narxli egiluvchanligi aniglanishi shart. Bu talab miqdoriga,
yo'lovchi tashishdan hosil bo'ladigan daromadlar migdoriga ta'sir etuvchi
narxning o'zgarishida mumkin bo'lgan ogibatlarni prognozlashga imkon
beradi. Masalan, 1993-1998 vyillarda aholining daromadlari ikki barobar,
yo'lovchi aylanmasi 41,3 %ga qisqardi (deyarli u ham ikki barabor). 1997
yilda yo'lovchi aylanmasi 168,44, 1998 yilda esa — 154,5 min. yo'l.-km.ni
tashkil etdi. Daromad bo'yicha talabni egiluvchanligi 168,4 + 154,5 =
322.9/2 = 161 4 tashkil gildi. Ular orasidagi farq:

1684 - 154,5 =139, unda 13.9/161,4x100=0,86.

Hisob shuni ko'rsatdiki, safarni amalga oshirish zaruriyati ganchalik
yuqori bo’lsa, shunchalik talabni egiluvchanligi past bo'ladi. Talabning
egiluvchanlik darajasini bilish uchun aholining turli guruhlari byudjet
dinamikasi va ularning iste'mol “savatchasi” tuzilmasini o'rganish va

mamlakatda umumiy iqtisodiy holatni hisobga olish muhim.

10.6. Yo'lovchilar ogimini o’ rganishda kuzatuvlarni olib borish

Yo'lovchi tashish uchun yo'lovchilar ogimini o'rganish muhim masala
hisoblanadi. O'rganish dasturiga bog'liq holda bir gator ma'lumotlarni
olish mumkin: aholini alohida turdagi vagonlarga talabi haqida, yil

mavsumlari  bo'yicha safarlarga talabning o’zgarishini tahlil qilish,
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respublika regionlari bo’yicha yo'lovchilar aloqgasi hagida ma'lumotlar
thmy guruhlar bo'yicha aholining harakatchanligini belgilash,
safarlar magsadini tahlil gilib ko'rish va boshqalar.
Yo lovchilar ogimini o rganish quyidagi uslublar yordamida
o tkazilishi mumkin.

1. Biletli — sotilgan biletlar to’ g'risidagi ma’ lumotlarni gayta ishlashga
asoslanadi. Bunda har bir marshrut va reys bo'yicha tashilgan yo’lovchilar
va yo'lovchi-kilometrlar, o'rtacha tashish masofasi, to'xtash punktlarida

yo'lovchi aylanmasi, to'xtash punktlari orasida safarlar sonini aniglash

. 2.Ko'z o'lchovli - to'xtash punktlarida bo'ladigan kuzatuvchilar
yordamida amalga oshiriladi. Ular taxminan vagon sig'imidan ganday

foydalanilishini aniqlaydilar, to'xtash punktlarida kirayotgan va
chigayotgan yo'lovchilarni hisoblaydilar, poyezdlarning kelish va jo'nash
vaqtini qayd qiladilar. Talonli uslub vagonga o'tirayotgan har bir
yo'lovchiga talon berilishi va u manzilga yetib kelgandan so'ng
kuzatuvchiga topshirilishini nazarda tutadi. Talonda berish vaqtida
poyezdga chiqish punkti va vaqti, topshirishda chigish punkti va tushish
vaqti hagida belgi qo'yiladi. Bu uslub aholi punktlari va to'xtash punktlari
bo'yicha yo'lovchi aylanmasi hududlari orasida korrespondensiyani
belgilash, sutka vaqtlari bo'yicha tashilgan yo'lovchilarni tagsimlashga
imkon beradi.

3.Jadval uslubi maxsus shakldagi jalval bilan namoyon etiladi, unda
yo'lovchilarning kirish va chigish soni qayd qilinadi, bu esa o'z navbatida
yo'lovchilar ogimini vaqt, yo'nalishlar bo'yicha tagsimotini aniglash,
to'xtash punktlarida yo'lovchi aylanmasi, tashilgan yo'lovchilar migdorini
belgilash imkonini beradi.
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4.Anketa uslubi yo’'lovchi yoki hisobga oluvchi tomonidananketani
to'ldirishga asoslanadi. Bu uslub o'ta universal hisoblanadi, chunki undan
foydalanishda tadqiqotchini qizigtirayotgan barcha savollarini aks ettirish
mumkin.

Yo'lovchilarni o'rganish qamrovi bo'yicha to’liq va to'liq bo'lmagan
o rganishlarga bo'linadi. To'liq o'rganish — bu barcha tashilgan
yo lovchilarni bir vagtning o' zida qayd qilishdir. To'lig bo'lmagan — faqat
ularning bir gismi. Bunda takomillashgan usul tanlov yo'li bilan amalga
oshiriladigan, ya'ni tashiladigan yo'lovchilarning bir qismini ma’lum bir
tartibda tanlab olingan holda kuzatib, o rganish usuli hisoblanadi.

Yo'lovchi tashish prognozlarini ishlab chigishda turli modellardan
foydalanish mumkin. Ular  orasida kam kvadratlar wuslubi bilan
hisoblanadigan ko'p omillik modellar keng qo’llaniladi.

Shuningdek ekstrapolyatsiya, normativ kabi uslublar qo'llaniladi,
unda ijtimoily guruhlar bo'yicha aholi jon boshiga to'g'ri keluvchi

magsadli safarlar soni belgilanadi.

10.7. Bagaj tashish va uni rejalashtirish

Bagaj tashish hajmi yo'lovchi tashish miqdori, igtisodiy alogalar,
alohida regionlar igtisodiyotining rivojlanish darajasi bilan aniglanadi. Ular
quyidagi tashishga bo'linadi: bagaj va yuk bagaji. Bagaj (temir yo'l
biletini taqdim qilgan holda bagaj tarifi bo yicha bagaj vagonlarda
tashiladigan aholining buyumlaridir.Yuk bagajinitashish — bu yuk-bagaj
tarifi boyicha bagaj vagonlarida korxona, tashkilotlarning yuklarini,
shuningdek aholining gqishlog xo jaligi mahsulotlarini tashishdir. Ular
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W bagaj gabul gilinadigan slansiyalar ro yxati, jo'natish tartibi,
abul gilish shartlari, harakatlanish marshrutlari belgilanadi.

I‘ ;__ Hisobotda bagaj tashish to’g'ri va mahalliy yo'nalishlar bo'yicha

guruhlanadi.

Temir yo'lda bagaj tashishni rejalashtirishda daromadlarning umumiy
miqgdorida yo'lovchilar bagajini tashishdan olinadigan® daromadlar miqdori
aniglanadi.

Stansiyalar uchun jo'natish bo’yicha bagaj tashish hajmi, bagaj va yuk
bagajini ortish, tushirish va topshirish kabi ko' rsatkichlar ham belgilanadi.

Rejalashtirish asosida bir necha yillar hisoboti yotadi, ular tonna,

a-kilometr hisobida jo'natish, o'rtacha tashish masofasi, alohida

yo'nalishlar bo'yicha belgilanadigan ko'rsatkichlar uchun daromadlar va
o rtacha daromad stavkasini e'tiborga oladilar.

Nazorat savollari

1.0'zbekiston igtisodiyotida yo'lovchi tashish ahamiyati nimadan
iborat?

‘2. Yo'lovchi tashishda ganday tashish yo'nalishlari ajratib
ko rsatxladx?

3.Yo'lovchi tashishdagi tengsizlik nimada aks etadi?

4.Yo’lovchi tashishni prognozlash ganday amalga oshiriladi?

5.Y o lovchi tashishda qanday tadgiqot turlaridan foydalanish mumkin?

11-bob. Harakatlanuvchi tarkib ishini rejalashtirish
11.1. Harakat turlari bo'yicha harakatlanuvchi tarkibdan foydalanish
ko rsatkichlari
Temir yo'llar ekspluatatsiyasi transport vositalaridan unumli

foydalangan holda yuk va yo'lovchi tashish rejasini maksimal tezlik, arzon
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va xavfsizlik imkoniyati bilan bajarish magsadiga ega. Bu vazifalar o'ta
muhim ahamiyatga ega, chunki temir yo'l transportida boshqga transport
turlaridan, iqtisodiyotning boshqga tarmogqlaridan farqli ravishda uning
alohida gismlari o'rtasida uzviy o’zaro boliglik joyi mavjud. Demak, temir
yo'lning qaysidir uchastkasida harakatda bo'ladigan kamchiliklar u yoki bu
darajada butun temir yo'lning ishida o'z aksini topadi. Shuning uchun
temir yo'l transportida barcha ekspluatatsiya ishi uchun yagona normativ
hisoblanuvchi ba'zi bir hujjatlar zarur: temir yo'l Ustavi, Texnik
ekspluatatsiya qilish qoidalari (PTD), Poyezdlar harakati  jadvali,
Poyezdlarni shakllantirish jadvali, Temir yo'l stansiyalari va shohobcha
yo'llar ishining yagona texnologik jarayonlari, temir yo'l, dengiz, daryo
portlari, avtomobil transporti ishining yagona texnologik jarayonlari.

Ular bilan birgalikda ekspluatatsiya ishi temir yo'l transporti ishining
0'ziga xos xususiyatlarini hisobga olishi kerak — bu yuk va yo'lovchi
tashish, tashish tuzilmasi, yo'llar soni, shohobcha yo'llarining mavjudligi,
saralash va texnik stansiyalarning joylashuvi, tortuv turi, yo'lning ustki
tuzilishi quvvati va hokazo.

MDH territoriyasida joylashgan barcha temir yo'llar ish xarakteri
bo yicha to'rt guruhga bo’linadi:

1) ortish temir yo'llari,

2) tushirish temir yo'lari;

3) tranzit temir yo'llar;

4) mahalliy yo'nalishda tashish yugori bo’lgan temir yo llar. Bularga
bog liq ravishda ularning ishini tashkil qilish lozim.

Temir yo'lning ekspluatatsiya ishiga yo'lovchi tashishni rivojlanishi
ta'sir ko'rsatadi. Temir yo'llarning ekspluatatsiya ishi yana shunday

xususiyatlarga egaki, ya'ni ishlab chiqarish sikli bitta temir yo'lda
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boshlanadi, boshqasida davom etadi va keyingisida tugaydi. Bunda
tg@mohvla:r ma'lum bir depolarga biriktirilib, shu yerga gaytadilar,
vagonlar esa ko'plab davlat temir yo'llarida aylanadilar. Shuning uchun
spetsifik faoliyat — vagon parklarini tartibga solish ham mavjud.

Tashiladigan yuk va yo'lovchilar tuzilmasi harakatlanuvchi tarkib
turini, ogim migdori va yo'nalishlari - stansiya, depo, vokzallarning ish
hajmi, gayta ishlanadigan va boshqa temir yo'llarga topshiriladigan
vagonlar sonini aniqlashini hisobga o lish kerak.

Lokomotivlar aniq bir depoga biriktirilgan, lekin lokomotivlar ish
yelkasi temir yo'l chegaralari bilan mos tushmaydi va lokomotivlarni
boshga temir yo'llarga «kirishi» yuzaga keladi, bu esa xarajatlarni
baholash va bu xarajatlarni kompensatsiyasi bilan bog'lig muammolarni
keltirib chigaradi.

Ekspluatatsiya ishini rejalashtirish va boshgarish ekspluatatsiya
xarajatlarni minimallashtirish va tashish hajmini oshirish, ya’ni temir

yo "llarning daromadlarini ham oshirish, mijozlarga yuqori sifatli transport

matini ko'rsatish bo'yicha yutuglarga erishishga yo'naltirilgan bo'lishi
kemk Birog ko'pincha bu bir-biriga to'g'ri kelmaydi. Masalan, temir yo'l

uk po 1 tarkibining qat’iy me'yorlarini ushlab turishi shart, buning
natgamda vagonlarni to’plash vaqtini oldindan aytib berish juda giyin.

Chunki, berilgan muddatga yuklarni kafolatli yetkazib berilishini
ta’minlash mumkin emas.

Ishning jadallashuvi ba'zida ekspluatatsiya xarajatlarini qisqartirishga
to'sqinlik giladi. Tejash o' rniga ularning ortishi kelib chigadi.

Shuning uchun hozirgi sharoitda ekspluatatsiya ishlarini boshqarish
minimal xarajatlar bilan tashishga bo'lgan talabni sifatli gondirishga

yo naltirilgan bo'lishi kerak.
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Shunday qilib, ekspluatatsiya ishiga temir yo'Ining tashish faoliyati
bilan bog'lig ishi kiradi: stansiyalarning yuk va texnik ishi, poyezdlar
harakatini tashkil qilish, yo'lovchi tashishni tashkil qilish bilan bog'liq
barcha turdagi ishlar, harakatlanuvchi tarkib va temir yo'l transportining
doimiy qurilmalarini saqlash va unga xizmat ko'rsatish. Tor doirada
ekspluatatsiya ishi deganda faqat harakatlanuvchi tarkib ishi tushuniladi.

Harakatlanuvchi tarkibdan foydalanish quyidagi ko'rsatkichlar bilan
tavsiflanishi mumkin: migdor(hajm ) va sifat ko'rsatkichlari.

Miqdor ko'rsatkichlari lokomotiv va vagonlar ishini tavsiflaydi.
Lokomotiviar ishi -lokomotiv-km, lokomotiv-soat, lokomotiv-sutka,
vagonlar ishi esa - vagon-km, vagon-soat, vagon-sutka, poyezdlarning
bosib o'tgan masofasi poyezd-km. Tonna-km ham migdor ko rsatkichi
hisoblanadi.

Hajym ko'rsatkichlarini uchta guruhga ajratish mumkin: bajarilgan ish
sikllarini aks ettiradigan ko'rsatkichlar; harakatlanuvchi tarkibning bosib
o’tgan masofasini aks ettiradigan ko'rsatkichlar; vagon va lokomotivlar
sarflaydigan vaqtini aks ettiradigan ko rsatkichlar.

Birinchi guruh ko'rsatkichlariga quyidagilar kiradi: ortilgan vagonlar
soni, qo shni temir yo'llardan qabul gilingan va qo'shni temir yo'llarga
topshirilgan vagonlar soni. Stansiya ishi nafagat yuklangan vagonlar soni
bilan, balki yuk tushirilgan va qayta ishlangan tranzit vagonlar soni bilan
ham aniqlanadi.

Ikkinchi guruhga - vagon va lokomotiviarning bosib o'tgan
masofalari.

Vagonlarni bosib o’tgan masofasi vagon-km bilan o 'lchanib, vagon
xojaligining  tashish  uchun  bo'lgan  xarajatlarini  aniqlaydi.

Lokomotiviarni bosib o'tgan masofasi esa lokomotiv-km.da o "Ichanadi.
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Vagonlarni bosib o’tgan masofasi tagsimlanadi:

LA
M
|
|

" harakat turlari vagon turlari
_ _bo'vicha  bovicha

— yukli —— sisternalar | — yuklanga

yo’lovehi

— platformalar bl bo’sh

——  xofjalik . poluvagonlar l

|

——  manyovr — yopiq va hak.

|

Lokomotiviarai bosib o’tadigan masofasi

] tortuvturi  bajaradigan ishi
| be'vieha:. .| | . bo'yicha ~ bo’yicha

_ teplovoz

Th Ae e v e na s

Uchinchi guruhga — vagon-soat, lokomo tiv-soat, ular asosida vagon va
lokomotiviarning talab etiladigan parki aniqlanadi. Bu ko rsatkichlar

harakat turi, tortuv turi va tashish jarayoni elementlari bo'yicha
hisoblanadi.

151



Vagon-soat va lokomotiv-soat tagsimlanadi:

Harakat turlarti Tortuy turi Tashish jarayoni
bo’yicha bo’yicha elementlari bo’yicha

Konteynerlar o'zining ko'rsatkichlari tizimiga ega: wyuklangan,
tushirilgan, topshirilgan konteynerlar, bosib o'tgan masofasi bo'yicha
konteyner-km. Barcha ko'rsatkichlar shartli uch tonnali konteyner uchun
beriladi.

Ekspluatatsiya ishi darajasi harakatlanuvchi tarkibdan
foydalanishning  sifat  ko'rsatkichlari bilan  tavsiflanadi.  Sifat
ko'rsatkichlari mehnatni tashkil qilish darajasi, ishlab chiqarishning
texnologik parametrlari, texnik va boshgaruv tavsiflari, ilmiy-texnik
taraqqiyotni o zlashtirish darajasini aks ettiradi. Ular quyidagi guruhlarga
bo linadi:

1. Tarkib quvvati, vagonlarni yuk ko tarish qobiliyati va lokomotiviarni
lortish  kuchi  bo’yicha  harakatlanuvchi  tarkibdan  foydalanish
ko rsatkichlari:

e Poyezdning o'rtacha og'irligi (brutto, netto),;

e Vagonning o'rtacha yuklamasi (statik, dinamik);

2.Vagt  bo'yicha harakatlanuvchi  tarkibdan  foydalanish
ko rsatkichlari:

e Poyezd, loko motiviarning harakatlanish tezligi (uchastka, texnik),

e Yuk va texnik stansiyalarda vago nlarni o rtacha turib qolish vaqti;

e Lokomotiviarni depoda o'rtacha turib qolish vaqti;
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e Vagon va lokomotiviarning o'rtacha sutkada bosib o tadigan

masofasi;

3. Harakatlanuvchi tarkibning unumsiz ish ulushini aks ettiruvchi
ko'rsatkichiar:

e Vagonlarni bo’sh holda yurish koeffitsiyenti,

e Lokomotiviarning yordamchi holda yurish koeffitsiyentlari (vakka
holda yurishi, turib qolish vaqti);

4. Umumlashtiruvchm (sintetik) sifat ko rsatkichlari.

e Vagon, lokomo tiviarning to liq aylanish vaqti;

e O'rtacha sutkalik ishlab chigarish (yuk vagoni va poyezd
lokomotivining ish unumdorligi).

Sifat va miqgdor ko'rsatkichlari yagona tizimni tashkil qiladi va
formula, nisbatlar yordamida hisoblanishi mumkin.

Ikki turdagi formula farglanadi:

e Hajm, unda sifat darajasi ekspluatatsiva me yorlaridan foydalangan
holdaish hajmi orgali baholanadi,

® Analitik, unda ke rsatkich boshqa sifat ko rsatkichlari orgali olinadi.

Yo'lovchi tashishda — bu vagon sig'imipoyezdning brutto og'irligi,
vagon hisobida poyezd tarkibi, lokomotivning yordamchi holda yurish
foizi, lokomotivning o’rtacha sutkada bosib o'tgan masofasi, uchastka
tezligi, texnik tezlik, sutkada lokomotivning vaqt byudjeti, shahar atrofi
yo'nalishida  yo'lovchi vagonning  o'rtacha sutkalik  ish
unumdorligi Xo'jalik harakatida bunday ko'rsatkichlarga poyezdning
brutto og’irligi, dinamik yuklama, uchastka va texnik tezlik, lokomotivning
o'rtacha sutkada bosib o'tgan masofasi, lokomotivning vaqt byudjeti

Bu ko'rsatkichlar har oy, har kvartal, yil uchun hisobga olib boriladi.
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11.2. Yuk vagonlaridan foydalanish ko rsatkichlari va ularni

yaxshilashning iqtisodiy samaradorligi

Yuk vagonlari va konteynerlardan foydalanish ko rsatkichlari va ularni
yaxshilashning iqtisodiy samaradorligi: 1. Statik yuklama — bu yuk
ortishda bitta vagonga to'g'ri keluvchi yuk migdori. Hisob formula

bo yicha bajariladi:

R = ZR,/EU; 1,

bu yerda:

ZRon — ortilgan yuk miqdori;

2Uon — yuklangan vagonlar soni.

Statik yuklama miqdori nimaga bog'liq? U yuk aylanmasi tuzilmasi,
vagon parki tarkibi, vagon parkini tartibga solish sifati, vagon
yuklamasining texnik me’yorlarini bajarilishi, yukni tashishga tayyorlash
va jipslashgan holda yuk ortishga bog'liq bo’ladi.

Sanab o'tilgan kattaliklarga gisqacha tavsif beramiz. Birinchidan, yuk
aylanmasi tuzilmasida industrial yuklar qanchalik ko'p bo'lsa, shunchalik
statik yuklama yuqori bo'ladi. Ikkinchidan, ganchalik katta yukli vagonlar
foizi ko'p bo’lsa, shunchalik Ry katta bo'ladi. Uchinchidan, statik yuklama
vagon parki qanday tartibga solinishiga ham bog'liq. Bu shu bilan
bog'ligki, ma’lum bir turdagi yuklar uchun mos keluvchi vagonlar berilishi
kerak, ya'ni solishtirma ulushi kichik hajmli yuklar uchun bir turdagi, og’ir
hajmli yuklar uchun esa — mos keluvchi boshqga vagonlar uzatilishi lozim.
To'rtinchidan, har bir vagon turi uchun muvofiq keluvchi me'yor
tasdiglangan, shuning uchun vagon yuklamasi texnik me yorning
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bajarilishiga bog'liq. Beshinchidan, statik yuklama jips holda yuk
ortishning ilg or uslublariga ham bog'liq.

Shartli konteyner uchun ham statik yuklama xuddi vagon yuklamasiga
ta'sir etadigan omillar kabibog’liq bo’ladi.

Dinamik yuklama yuklangan vagon va ishchi park vagoni uchun

hisoblanadi.

Yuklangan vagonning dinamik yuklamasi tonna-kilometrni yukli
vagon-kilometrga bo'lish bilan aniqlanadi. U vagonning butun yo'l
davomida harakatlanganda yuklangan vagonga o’rtacha gancha miqdorda
yuk to'g'ri kelishini ko'rsatadi.
' R™=Y PIY nSyu

Yuklangan vagonning dinamik yuklamasi xuddi statik yuklamaga ta'sir
etadigan omillarga bog'liq, shuningdek alohida turdagi yuklarni tashish
masofalari nisbatiga ham bog'liqdir. Agar og'ir hajmli yuklar yengil
yuklarga garaganda uzogroq masofaga tashilsa, unda R migdori R«.dan
katta bo'ladi, agarda yengil yuklar uzoqroqga tashilsa unda R
migdori.R¢™* dan katta bo'ladi.

Yengil hajmli yuklar og’ir hajmli yuklarga garaganda uzoqroqqa
tashiladi.

Ishchi park vagonining dinamik yuklamasi tonna-kilometrni umumiy

vagon-kilometrga nisbati orqali hisoblanadi.
R&" =Y Ple/y nSum =Y Ple/(3 nSyuk+ Y. NSvo'sn)

Vagon yuklamasini oshirishning iqtisodiy samaradorligi quyidagilar

bilan belgilanadi: 1. Bitta va o'sha hajmdagi tashishni eng kam vagon parki
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bilan bajarish mumkin. 2. Vagonlarni saglash va ta'mirlash uchun
xarajatlar kamayadi. 3. Poyezdlar soni kamayadi, bu bilan esa poyezd va
lokomotivlarning bosib o'tadigan masofasini kamayishi bog'liq, buning
hisobiga o'tkazish qobiliyati ozod etiladi. 4. Yoqilg'i va elektr energiya
tejaladi, lokomotiv brigadalari, vagon va lokomotivlarni ta mirlash
brigadalari soni gisqaradi, manyovr ishlarida band bo'lgan ishchilar
qisqaradi, ya'ni shtat gisqarishi yuzaga keladi, bu esa ish haqini tejalishiga
olib keladi. 5. Yuklamani o'sishi bilan vagon va lokomotivlar ozod etiladi.
Buni hisobiga harakatlanuvchi tarkib uchun kapital qo'yilmalarni tejab
qolish mumkin. 6. Vagonning aylanishi tezlashadi.

Vagon yuklamasi 1% ga ortishi natijasida vagonlari bosib o'tadigan
masofasi 0,9 % ga, poyezd va lokomotivlarning bosib o' tadigan masofasi
0,3% ga, yoqilg'i sarfi 0,3% ga kamayishi, mehnat unumdorligi esa 0,3%
ga o sishi kuzatiladi.

Vagonlarni bo’sh holda yurish foizi ko'rsatkichi umumiy bosib

o'tilgan masofada bo’sh holda bosib o'tilgan masofa ganday o'rin
egalashini ko'rsatadi. Bo'sh holda yurish temir yo'l transportini samarasiz
ishini tavsiflaydi.

Bu ko'rsatkich bo'sh vagonlar bosib o'tgan masofani yuklangan
vagonlar bosib o'tgan masofaga, yoki bo’sh vagonlar bosib o'tgan
masofani vagonlarni umumiy bosib o'tgan masofasiga bo'lish orgali

aniglanadi:

QLum = Znsbo'sh/znsyuk :
Qum = ZHSba 'sh/znsum
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Bo'sh holda yurish yo'nalishlar bo'yicha harakatdagi tengsizlik va
xohlagan turdagi yuklarni xohlagan vagonga ortish imkoniyati yo'qligidan
kelib chiqadi.

Bo'sh holda yurish foizlari katta bo'lgan vagon turlariga sisterna,
refrijerator, sementovoz, ikki qavatli platformalar kiradi.

Vagonlar bo'sh holda yurishini kamaytirishning uchta yo'li mavjud:

1.Bo’sh vagonlarni bitta yo'nalishda harakatlanadigan yuklar bilan
to'ldirish. Bu tadbir samarali. To"g'ri, vagonlarni ortish jarayonida ushlab
golish bilan bog'liq qo'shimcha xarajatlar, tarkibni qayta shakllantirish
bo'yicha xarajatlar kelib chiqadi, bir muncha yoqilg'i sarfi ko'payadi. Bu
qo’'shimcha xarajatlar bor-yo'g'i 15-30% ni tashkil giladi, yuklar tannarxi
esa bo'sh yo'nalishda yukli yo'nalishga nisbatan 3-5 marta past bo’ ladi.

2.Yukli yo'nalishda vagonlar yuklamasini oshirish. Masalan, yukli
yo 'nalishda yuk sakkizta vagonda ketyapti, agar uni beshta vagonga ortsak,
unda gaytishda bo'sh yo'nalishda sakkizta vagon emas, beshta vagon
harakatlanadi. Bo'sh vagonlar harakatini optimal yo'nalishlarini ishlab
chigish. Bunda ortigcha vagonlari mavjud uchastkalarni vagonlar
yetishmaydigan uchastkalarga biriktirish lozim.

Bo'sh vagonlar bosib o'tadigan masofasini qisqarishidan olinadigan
iqtisodiy samara shuni ko'rsatadiki, vagonlarni bo'sh holda yurish foizini
kamayishi bilan vagon va lokomotivlarni saglash va ta'mirlash xarajatlari,
lokomotiv brigadalarini saqlash xarajatlari, poyezdlarni tortish uchun
yoqilg'i, elektr energiya xarajatlari bo'yicha tejash yuzaga keladi.

Vagonning to'liq reysi — bu vagonning bitta yuk ortishdan keyingi

yuk ortishgacha bosib o'tgan masofasidir. U umumiy vagon-kilometrni

vagon hisobidagi temir yo'l ishiga nisbati sifatida hisoblanadi.
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I = Y. nSum/U

To'liq reysning ikki turi ajratiladi: yuklangan vagon-kilometrni
vagonda o'Ichanadigan temir yo'l ishiga nisbati bilan hisoblanadigan
Yuklangan reys va vagonlarni bo'sh holda bosib o'tgan vagon-kilometrini
temir yo'l ishiga nisbati bilan hisoblanadigan bo’sh reys.

Reyslarning soni qanchalik kam bo’lsa, shunchalik vagonning
aylanishi yuqori bo'ladi.

Yuk operatsiyasida turish vagti yuk operatsiyasida turib golish vaqti

vagon-soatni yuk operatsiyalari soniga bo'lish orqali aniglanadi. Yuk
operatsiyalari soni band va bo’shatilgan vagonlar yig'indisidan tashkil
topadi. Yuk operatsiyasida turish vaqtini kamaytirish uchun gqanday
usullarni go’llash mumkin?

I.Ikkilangan operatsiyalar sonini oshirish. Bu bo'shagan vagonni shu
yerning o' zida ortish uchun foydalanishni anglatadi.

2.Ortish-tushirish ishlari mexanizatsiyasi darajasini oshirish.

3. Yuk saroylarini bir maromda ishlashini ta’'minlash

4. Yuk operatsiyalari tugagandan so'ng vagonlarning turib qolish
vaqtini gisqartirish.

Vagonlarni yuk operatsiyalarida turib qolish vaqtini kamaytirishdan
ganday igtisodiy samara olish mumkin?

Bu-vagonlarni saqlash bo’yicha xarajatlarni tejash; stansiya yo'llarida
xarajatlarni tejash; vagon parki uchun kapital qo'yilmalar miqdorini
kamayishi; yuk operatsiyalari bo'yicha xarajatlarni kamayishi bilan bir
vaqtning o'zida mehnat unumdorligini o'sishi. Vagonlarni turib qolish

vaqti me’ yorlari kompaniya raisi tomonidan tasdiglanadi.
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Texnik stansivada tranzit vagonning turish vaqti. Bu vaqgt texnik

stansiyada turib qolish vaqti vagon-soatni texnik stansiya orqali o'tgan
tranzit vagonlar soniga bo'lish yordamida aniglanadi.

Vagon-soatlar statistik hisob ma’lumotlari asosida aniqglanadi.
Vagonning texnik stansiyada turish vaqti qayta ishlanadigan va gayta
ishlanmaydigan vagon turlari bo’yicha farglanadi.

Bu vaqtning qisqarishi katta iqtisodiy samara beradi, sababi
harakatlanuvchi tarkibni saqlash uchun ekspluatatsiya xarajatlari, kapital
go'yilmalar kamayadi, stansiyalarda manyovr brigada ishchilarining
mehnat unumdorligi oshadi.

Vagonni aylanish vaqti. Bu vagonlardan foydalanishning muhim
umumlashtiruvchi  sifat ko'rsatkichi hisoblanadi. U ishchi park

vagonlarining vaqt sarfi vagon-sutkani vagonlarda o'lchanadigan temir
yo'l ishiga bo'lish bilan aniglanadi. Bu ko'rsatkich temir yo'l va transport
uzellari uchun vagonning temir yo'l yoki uzel chegaralarida o'rtacha
turish davomiyligini ko'rsatadi, formula maxrajida esa ortilgan va gabul

qilingan yuklangan vagonlar turadi.
Ov = ansh L 365/(] = ZHI.SI) o 365/&;:1 i ij:yull.qdb‘q.

Ov - le-' - T:DF.SI. F T}m&?p + Y;c'xb/p ’f"T;;r =

= r/V /o (Rn/w.'ch _Rr/'/&'x) C Rnﬂfm x (RJ g R.'V/Lm) s KM,
Bunda R. — vagonning to'liq reysi; Ln — marshrut yelkasi (qayta

ishlanadigan texnik operatsiyalar orasidagi o'rtacha masofa); Ly — vagon
e yelkasi (texnik stansiyalar orasidagi o'rtacha masofa).
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Vagon aylanmasining chuqur tahlilini olish uchun uni alohida
elementlarga: vagonni harakatdagi vaqti, oraliq stansiyalarda turib qgolish
vaqti, tranzit operatsiyalarda texnik stansiyalarda turib qolish vagti, yuk
operatsiyalarda turib qolish vaqtiga ajratib o'rganiladi.

Vagon aylanishini tezlashishi quyidagilar hisobiga erishiladi:
vagonning to'liq reysini qisqartirish, texnik tezlikni oshirish, poyezdning
oraliq stansiyalarda to'xtash soni va vaqtini kamaytirish, ikkilangan
operatsiyalarni rivojlantirish, ortish-tushirish ishlari mexanizatsiyasi,
tashish marshrutlarini oshirish, vagonlarni qayta ishlash bo'yicha manyovr
operatsiyalarini tezlashtirish, vagonlarni texnik ko'riksiz bosib o'tadigan
masofasini uzaytirish, texnik stansiyalarda tranzit poyezdlarini tezkor qayta
ishlash.

Vagonning aylanish vaqtini gisqarishi hisobiga berilgan tashish hajmini
kam vagonlar parki bilan bajarish mumkin. Vagon parki va vagon xo’jaligi
uchun kapital qo'yilmalar miqdori qisqaradi, stansiya yo'llarini joriy
saqlash, ta'mirlash xarajatlari qisqaradi, yuklarni yetkazib berish tezligi
o 'sadi.

Demak, vagonlar fagat kompaniyaning bitta mulkdoriga tegishlilik
sharoitida “vagonlar aylanmasi” ko'rsatkichi mavjud park holatida
mumkin bo’lgan o'rtacha sutkalik yuk ortish (R) hajmini aniqlash uchun
foydalaniladi.

Ikkinchidan, yuk ortishning belgilangan hajmida talab -etiladigan
vagonlar parkini hisoblash uchun foydalaniladi.

Shunday qilib, vagonning aylanish vaqtini qisqarishi kompaniyaning
ortish hajmi va berilgan tashish hajmini bajarish uchun talab etiladigan

vagonlar parkini kamaytirish bo'yicha imkoniyatlarini oshiradi.
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Agar vagonlar ko'plab mulkdorlarga tegishli bo'lgan holatda, unda bu
ko'rsatkich yuqoridagi funksiyalarni endi bajara olmaydi.

Vagon aylanmasining ko'p sonli formulasini ko'rib chigib, uning
tarkibiy qismlari, ya'ni o'z ichiga oluvchi quyidagi ko'rsatkichlarni:
vagonning harakatda sarflagan vaqti, texnik stansiyalarda va yuk
operatsiyalarida turish vaqti alohida ajratildi.

Bu gismlar yig'indisidan yuk operatsiyasi uchun sarflanadigan vagtni
ayirib tashlasak, yukni yetkazib berish vaqti kelib chigadi.

Ushbu ko'rsatkich temir yo'l ishining sifatini belgilovchi bozor
ko'rsatkichi hisoblanadi. Shunda, yuklangan vagonning aylanishi
ganchalik kam bo’lsa, shunchalik temir yo'l transporti yuk egalari uchun
ragobatbardoshligi va jalb giluvchanligi yuqori bo'ladi. Shuning uchun
bozor sharoitida vagon aylanmasi ko'rsatkichi kompaniya korxonalarida
yillik va oylik vazifalar (tashish masofasiga bog'liq holda yuklarni
yetkazib berish muddatlari bo'yicha normativlar nazarda tutilyapti)
bo'yicha me'yorlar belgilanadigan muhim iqgtisodiy ko'rsatkich bo'lishi
kerak.

Vagonning o'rtacha sutkada bosib o'tadigan masofasi — bu ishchi park

vagonining har qanday holatda (yuklangan yoki bo'sh) sutka davomida
bosib o'tgan masofasidir. Bu ko'rsatkichni ikkita usul bilan hisoblash
mumkin:

1.Vagonlarni umumiy bosib o'tgan masofasini ishchi park vagon-

sutkasiga bo’lish orgali
Sv =Y nSun/ nisn * 365.

2. Vagonning to'liq reysini vagon aylanmasiga bo'lish orqali
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Sv = ROk

Ishchi _park vagonining o'rtacha sutkalik ish unumdorligi — bu

vagondan foydalanishning keltirilgan ko rsatkichidir. U ishchi park
vagonining dinamik yuklamasini vagonning o'rtacha sutkada bosib o tgan
masofasiga ko paytirish bilan, yoki sutkalik ekspluatatsion tonna-kilometr
netto miqdorini ishchi park vagonining vagon-sutkasiga bo lish orqgali

aniglanadi.
Py=R{" Sy,  Pv=Z (phn/ msn® 365.

Hisobiy konteynerning unumdorligi sutkada konteyner tashishdagi

tonna-kilometrni ishchi park konteyner-sutkasiga nisbati orqali aniqlanadi.

11.3. Yo'lovchi vagonlaridan foydalanish ko'rsatkichlari va ularni

yaxshilashning iqtisodiy samaradorligi

Yo'lovchi vagonlar, elektrpoyezdlardan foydalanish ko'rsatkichlariga
vagon sig'imi, tarkibning o rtacha sutkada bosib o'tgan masofasi va shahar
atrofi yo 'nalishida vagonning o'rtacha sutkalik ish unumdorligi kiradi.

Vagon sig'imi — bu yo'lovchilarni tashish bilan band bo lgan vagonga
to'g'ri keluvchi o'rtacha yo'lovchilar soni.U yo'lovchi-kilometrni vagon-

kilometrga nisbati orqali aniqglanadi.

Rv=SHI/YnSw!
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sig'imi vagon parki tuzilmasi va turli vagonlarda joylardan

. foydalanish darajasiga bog'liq bo'ladi. O'rtacha vagon sig’imi 33
i, jumladan uzoq yo'nalishda — 32 kishi va shahar atrofi
yo'nalishida— 35 kishini tashkil giladi.
Vagon sig'imiga vagon parki tarkibi, turli xil vagonga talab, biletlar
' sotilishini tashkil etish va bo'sh joylarning mavjudligi-hagida axborot ta'sir
ko rsatadi.
Sig'im ganchalik yugori bo'lsa, shuncha kam vagon kerak bo’ladi,
shuncha tashish tannarxi pastva shuncha mehnat unumdorligi yugqori

rkib © rtacha s bosib _o'tgan masofasi yo'lovchi
' '_-bwlb o'tgan tmsofasml tarkib-sutka soniga bo'lish bilan, yoki

poyezd marshrutining ikkilangan uzunligini tarkibning to'liq aylanish
vaqtiga nisbati orqali hisoblanadi.

Tarkibning aylanish vaqti qanchalik kam bo'lsa, uning o"rtacha sutkada
bosib o’'tadigan masofasi shuncha yuqori bo’ladi. Aylanish vagqti
harakatlanish tezligini o'sishi va yo'nalishdagi stansiyalarda turib qolish
vaqtini kamayishi hisobiga gisqaradi.

Igtisodiy samaradorlik vagonlarga bo’lgan talabning kamayishida,
vagon parki, vagon xo'jaligi, stansiya yo'llariga kapital qo'yilmalar
miqdorini kamayishida aks etadi. Vagon va stansiya yo'llarini joriy
saqlash, ta'mirlash va amortizatsiya bo'yicha xarajatlarni gisqartiradi.

Shahar atrofi yo'nalishida yo'lovchi vagonning o'rtacha sutkalik ish
unumdorligi shahar atrofi yo'nalishidagi yo'lovchi-kilometrni shahar atrofi
yo'nalishidagi ishchi park vagon-sutkasiga nisbati bilan aniglanadi.

Bu ko'rsatkichga qarab shahar atrofi yo nalishida vagonlardan
foydalanish jadalligiga baho beriladi.
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11.4. Lokomotivlardan foydalanish ko 'rsatkichlari va ularni

yaxshilashning igtisodiy samaradorligi

Lokomotivlardan foydalanish ko'rsatkichlari alohida guruhni namoyon

etadi. Bu guruh bo'yicha poyezdning brutto og'irligi, harakat tezligi,
poyezdning o'rtacha tarkibi, lokomotivning o'rtacha sutkada bosib o'tgan
masofasi, lokomotivning vaqt byudjeti, lokdmotivning ish unumdorligi
-kabi ko rsatkichlar hisoblanadi.

Povezd og'irligi yuk- tashishda brutto va netto og irlik, yo'lovchi

tashishda esa faqat brutto og'irlik hisoblanadi. Poyezdning brutto og’irligi
tonna-kilometr bruttoni poyezd-kilometrga nisbati, poyezdning netto
og'irligi esa tonna-kilometr nettoni poyezd-kilometrga nisbati sifatida
belgilanadi.

Poyezd og'irligi lokomotivni poyezd ishida foydali yuklamasini
tavsiflaydi. Bu ko'rsatkich lokomotiv quvvati, yo'l profili, vagonlar tarkibi,
bo'sh vagonlar foizi, stansiya yo'llarining uzunligiga bog'liq.

Poyezd og'irligini oshirish katta ahamiyatga ega. Temir yo'lda
poyezdning o'rtacha og’irligini oshirish uchun kurash ketmoqda. Poyezd
og'irligini o'sishi bilan berilgan tashish hajmini kam sonli lokomotiv va
vagonlar bilan bajarish mumkin, bu esa lokomotiv va vagonlarga Kkapital
go'yilmalarni tejashga olib keladi. Poyezd ogirligini o'sishi yoqilg'i va
elektr energiya sarfini tejaydi. Bundan tashqari, bu lokomotivlarni
ta'mirlash va saqlash xarajatlarini qisqarishiga ta'sir ko rsatadi. Lokomotiv
brigadalarning qisqarishi kelib chiqadi.Poyezd og'irligi manyovr

ishlaridagi xarajatlarga ham ta'sir ko'rsatadi. Poyezd ogirligini ortishi
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bilan manyovrda band bo'lgan poyezdlarning soni kamayadi, ularni
manyovrli gayta ishlash ham kamayadi.
Lekin poyezd og'irligini o'sishi vagonlarni to’plashda ularning turib
golishi bilan bog'lig qo'shimcha xarajatlarni ham keltirib chigaradi.
Harakat tezligi muhim ko rsatkich hisoblanadi.

Yuk va vyo'lovchi tashishda yurish, texnik, uchastka va marshrut

tezliklari ajratib ko rsatiladi.

Yurish tezligi Vx — qo’zg alish(tezlikni oshirish) va sekinlashishga
ketgan vaqtni hisobga olmagan holda poyezdning bir soat sof harakati

davomida o'rtacha bosib o'tadigan masofasi.
VY = ZN] /z W!sn!?h.— Zfr.z.

Poyezd harakatining texnik tezligi oraliq stansiyalarda to'xtash vaqtini
hisobga olmagan holda, lekin bunda qo'zg alish va sekinlashishga ketgan
vaqt hisobga olinib, poyezdning bir soat sof harakati davomida uchastkada
qanday o'rtacha masofani bosib o'tishini ko'rsatadi. Bu ko rsatkich
poyezd-kilometmi poyezd-soatga nisbati orgali hisoblanadi.

Texnik tezlik lokomotiv quvvati, ganday maksimal tezlikni ular

rivojlantira oladi, yo'l holati, ya'ni og'ir relslar, shag’alli balast gatlami va
temir beton shpallarni yotqgizish, shuningdek yo'l profilini yumshatish
ishlarini o'tkazilishi nazarda tutilishiga bog'liq. Bundan tashqari vagon va
lokomotivlar harakati qarshiligini kamaytirish, tormozlar ishlashi
samaradorligini oshirish va nishabliklarda tezlik o'sishi hisobga olinishi
lozim.

Uchastka tezligi — bu uchastkaning oraliq stansiyalarida toxtash
vaqtini hisobga olib, poyezdning bir soat davomida o’rtacha bosib o'tgan

maso fasidir. U ham xuddi texnik tezlikka ta sir etuvchi omillarga bog lig,
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lagat bunda oraliq stansiyalarda toxtash davomiyligi ham qo shiladi.
Uchastka tezligini ko'tarish uchun texnik tezlikni ko'tarish va oraliq
stansiyalarda to xtashlar sonini kamaytirish kerak.

Harakat tezliklarini oshirish salmogqli iqtisodiy samara beradi, chunki
lokomotiv brigadalarini saqglash uchun xarajatlar gisqaradi, ta mirlash
xarajatlari kamayadi, bir gancha vagon va lokomotivlar ekspluatatsiyadan
ozod etiladi, o'tkazish qobiliyati zaxirasi yaratiladi, yuklarni yetkazib
berilishi tezlashadi va tashish tannarxi kamayishi yuzaga keladi.

Marshrut  tezligi — bu marshrut boshidan marshrut yo nalishi
oxirigacha poyezdning harakati hisoblanadi. Texnik stansiyalarda qayta
ishlovsiz turib qolish vaqtini hisobga oladi. Bu yerda tezliklar poyezdlar
harakatini marshrutlash hisobiga ko tarilishi mumkin. Jo natuvchi va
texnik marshrutlari farglanadi. Jo natuvchi marshruti - bu bitta
stansiyada poyezd tarkibi bitta yuk jo'natuvchi tomonidan yuklanib,
tushirish yoki sochib yuborish stansiyasigacha gayta ishlovsiz o’tishdir.

Texnik marshrutlar tranzit va mahalliy vagonlardan tarkib topadi.
Ular kamida bitta saralash stansiyasidan qayta ishlovsiz o tadi.

Keyingi ko rsatkich poyezdning o'rtacha tarkibi hisoblanadi va vagon-

kilometrni poyezd-kilometrga nisbati bilan aniqlanadi. Bu ko'rsatkich
alohida yuk va yo'lovchi harakati uchun hisoblanadi. Tarkibda vagonlar
soni ko’ payishi yuk poyezdlarining og'irligi va yo'lovchi vagonlari sig’imi
o sishini anglatadi.

Lokomotivning o'rtacha sutkada bosib o'tgan masofasi ko'rsatkichi

ckspluatatsiya qilinadigan park lokomotivining sutkada o'rtacha qancha
kilometr yo'l bosib o'tishini aniqlaydi. U poyezd boshidagi lokomotiv-
kilometrlar, ikkinchi lokomotivlar bosib o'tgan masofasi, ikkilangan

tortuvda va yakka holda bosib o'tilgan masofalar yig'indisi miqgdorini
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ekspluatatsiya qilinadigan parkning itarib yuruvchi lokomotivlarsiz
lokomotiv-sutkasiga nisbati sifatida aniglanadi. O'rtacha sutkalik
masofaning o’sishi bilan talab etiladigan lokomotivlar parki gisqaradi, bu
esa kapital qo'yilmalarni gisqarishiga olib keladi. Bundan tashqari
brigadalarni  saqlash, amortizatsiya ajratmalari, ta'mirlash bo'yicha
ekspluatatsiya xarajatlari tejaladi.

Lokomotivning vaqt byudjeti ish turlari bo'yicha sutkalik vagtni

tagsimlanishini tavsiflaydi. Byudjet MTU chegaralarida alohida yuk va
yo lovchi harakati uchun aniglanadi. Lokomotivning vaqgt byudjetida
quyidagi elementlar hisoblanadi: lokomotivning harakatda bo'lishi, oralig
stansiyalarda turishi, stansiya yo'llarida turib qolgan wvaqtni alohida
ajratgan holda aylanma stansiyalarda va asosiy stansiyalarda turish vaqti,
lokomotiv brigadalari smena almashadigan stansiyalarda turish vaqti.

Lokomotivning ish unumdorligi  yukli va manyovr harakati uchun

hisoblanadi.

Yukli harakat uchun sutkadagi tonna-kilometr migdorini ekspluatatsiya
qilinadigan  parkning lokomotiv-sutkasi miqdoriga nisbati orqali
hisoblanadi. ”

Manyovr ishlari uchun qayta ishlanadigan vagonlar sonini
manyovrdagi lokomotiv-sutkaga nisbati bilan aniglanadi.

Lokomotivlarning ish unumdorligi o'sishi bilan lokomotivlar,
lokomotiv brigadalariga bo'lgan talab gisqaradi, lokomotiv brigadalarini
saqlash, yoqilg'i, elektr energiya, lokomotivlarni saqlash, ta’mirlash va

amortizatsiyasi uchun xarajatlar kamayadi.

167



1 1.5. Harakatlanuvchi tarkib ishini rejalashtirish

Harakatlanuvchi tarkib ish rejasi harakatlanuvchi tarkibning ish hajmi,
lokomotivlar, wvagonlar soni va ulardan foydalanishning sifat
ko rsatkichlarini belgilaydi.

Rejaning bu bo'limi avvalgi temir yo'l transporti ish rejasi bo'limidan
— tashish rejasidan kelib chiqadi. Bundan tashqari bu bo'lim rejaning
boshga bo’limlari bilan o'zaro bog 'langan (harakatlanuvchi tarkib ta'miri,
ekspluatatsion xarajatlar, mehnat rejasi, kapital qo’yilmalar rejasi va
hakazo).

Bu reja butun temir yo'l kompaniyasi va uning MTUIari uchun ishlab
chiqiladi. Ishlab chigish alohida yukli va yo'lovchi harakati, shuningdek
tortuv turlari bo'yicha olib boriladi.

Yukli harakatda harakatlanuvchi tarkib ish rejasini ishlab chigishda
quyidagi ketma-ketlik kuzatiladi:

1. Yuklangan vagonlar oqimini hisobi;

2. Tartibga solish sxemalari balansini ishlab chiqish, bo sh vagonlar
bosib o'tadigan masofa hisobi;

3. Yukli va xo'jalik harakatida tonna-kilometr brutto va poyezdlarning
bosib o'tadigan masofasi hisobi;

4.Yukli va xo'jalik harakatida lokomotivlarning bosib o'tadigan
masofasi hisobi;

5.Yukli va xo'jalik harakatida talab etiladigan harakatlanuvchi tarkib
parki hisobi;

6. Yo'lovchi harakatida ham xuddi shunday vazifalar bajariladi;

7. Tuzilmaviy birliklar chegaralarida harakatlanuvchi tarkib  bosib

o tadigan masofalari va parkini guruhlash.
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Bu hisoblarni to'laroq ko rib chigamiz.

1. Yuklangan vagonlar ogimini hisobi barcha muhim yuklar bo'yicha
mgéonhming statik yuklamasini aniqlashdan boshlanadi. Bunda ma’lum
bir vagon turida berilgan yukni tashish foizini shu vagon turida berilgan
yukni ortishning texnik me'yoriga nisbati hisobga olinadi. So'ngra
ortishda, tushirishda, qabul qilish,topshirish bo'yicha wvagonlar soni
aniglanadi. Buning uchun tonna hisobidagi jo'natilgan, kelgan, gabul
qilingan va topshirilgan yuklar miqdorini alohida yuklar bo'yicha mos
keluvchi o'rtacha statik yuklamalarga bo'ladilar. Hosil bo'lgan vagonlar
sonini uchastka uzunligiga ko'paytirib yuklangan vagonlarning vagon-
kilometrlari aniqlanadi.

2. Tartibga solish sxemalari balansini ishlab chiqish, bo'sh vagonlar
bosib o'tadigan masofasini hisobi har bir stansiya va uchastkada bosh
vagonlar hisobini olib, bo'sh vagonlar balansini tuzishdan boshlanadi.
Hisob alohida quruq yuklar va suyuq yuklar uchun bajariladi. Vagonlar
hisobida ortish va tushirish migdorini taqqoslab, bo'sh vagonlarni talabdan
ziyodligi yoki kamligi belgilanadi.

So'ngra ularning harakati sxemasini tuzishga o'tiladi. Bunda
kompaniya yoki MTU nafagat o'zining bo'sh vagonlari va sisternalari
mavjudligi hagida ma’lumotlaridan, balki tartibga solish vazifasiga ko'ra
chegara stansiyalari bo'yicha kelishi lozim vagonlar migdoridan ham
foydalanadi. Buning uchun MDH Kengashi Direksiyasi ma'lumotlaridan
foydalaniladi.

Bo’sh vagonlarning vagon-kilometrlari uchastkadan o'tadigan bo'sh
vagonlar miqgdorini shu uchastka uzunligiga ko paytirish bilan hisoblanadi.

3. Tonna-kilometr brutto hisobi tonna-kilometr netto va tara tonna-
kilometri yig'indisi sifatida aniqlanadi.
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zplbr = Zpln + zplt

Vagon  tarasining  tonna-kilometrlarini  aniglash Tara  tonna-
kilometrlarini aniglash yuklangan va bo’sh vagonlar vagon-kilometrlarini
taraning o'rtacha og’irligiga ko'paytirish yo'li bilan amalga oshiriladi.
Tara og'irligini belgilashda albatta vagon turi va uning tarasi og'irligi

hisobga olinadi.

ZPI' = ZI‘)S e qf

Bu ko’rsatkich har bir uchastka va tortuyv turi bo'yicha hisoblanadi.
Tezkor poyezdlarning tonna-kilometri poyezd og’irligini Qs uchastka
uzunligi Iva rejalashtirilayotgan davrda harakatlanishi ko'zda tutilgan

poyezdlar soniga my, ko paytirish bilan aniglaydilar.

Zplbr[ezz Obr ] *my;

Terma poyezdlarning tonna-kilometri alohida yuk va bo'sh vagonlar
uchun hisoblanadi. Terma poyezdlarning yuklangan vagonlari uchun
tonna-kilometr bruttoni aniqlashda uzel uchastkalarida yuklarni ortish va

tushirish miqdorlari hagidagi ma’ lumotlardan foydalaniladi:

Z,D]mkbrlcr. = qbr (ZUL * Z[jl} 12,

Ya'ni, uchastkaning oraliq stansiyalarida yuk ortish (Y U,) va tushirish

(2U1) miqdorlari yig'indisini vagonning o rtacha brutto og'irligiga (qs:) va
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uchastka uzunligini yarmisiga ko’ paytiradilar. Yuklangan vagonlar tonna-
kilometr bruttosi hisobi yo'nalishlar («borish» va «qaytish») bo’yicha
bajariladi.

Bo'sh vagonlar tonna-kilometrini aniglash uchun oraliq stansiyalarda
yuk ortish va tushirish orasidagi fargni hisoblaydilar va bu farqni vagon

tarasi og'irligiga va uchastka uzunligini yarmisiga ko’ paytiradilar.

Py = qe (XU + X U) V2.

Bo'sh vagonlar soni hisoblanganda absolyut miqdori qabul gilinadi:
(+) yoki (-) ishoralari fagat berilgan transport uzelida bo'sh vagonlarning
ko'pligi yoki yetishmasligini ko'rsatadi.Bo’sh vagonlar tonna-kilometr
bruttosi fagat bitta yo'nalishda bajariladi. Shuning uchun hisoblarda
uchastkada ortish va tushirishning umumiy miqdori hisobga olinadi.

Bunda U, va U: miqdori tarkibiga “vivoznoy” (oraliq stansiyalardan
jo'natiladigan vagonlarni olib chigib ketadigan poyezd kategoriyasi)
poyezdlar xizmat ko rsatadigan oraliq stansiyalardagi vagonlarga ortish va

tushirish kiradi. “Vivoznoy™ povezdlarning tonna-kilometr bruttosi xuddi

terma poyezdlarda foydalaniladigan formulalar bo"yicha hisoblanadi, faqat
| 0'rniga 2 Iyqabul qilinadi (I, — “vivoznoy” poyezdlarning bosib o'tadigan
masofasi).

“Skvoznoy” yuklangan poyezdlarning tonna-kilometr bruttosi
uchastkadagi umumiy yuklangan vagonlarning tonna-kilometr bruttosi
miqdoridan tezkor, terma va vivoznoy poyezdlardagi yuklangan
vagonlarning tonna-kilometr bruttosini ayirib hisoblanadi.

“Skvoznoy” bo'sh poyezdlarning tonna-kilometr bruttosini hisoblash

uchun uchastkadagi bo'sh poyezdlarning umumiy tonna-kilometr ishidan
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terma va vivoznoy poyezdlardagi bo'sh vagonlarning tonna-kilometr
bruttosini chigarib tashlash zarur.

Poyezdning  bosib o'tadigan masofasi alohida yukli va bo'sh
yo nalishda hisoblanadi.

Buning uchun terma poyezdlarning soni va og'irligi belgilanadi, shu
hisoblar asosida poyezd-kilometrlar aniglanadi va ularni poyezd og'irligiga
ko'paytirib tonna-kilometr bruttoni hosil gilish mumkin. Umumiy tonna-
kilometr bruttoni bilgan holda, hamda undan terma poyezdlaring tonna-
kilometr  bruttosini  ayirib,skvoznoy poyezdlarning tonna-kilometr
bruttosini bilish mumkin. |

4. Yukli yo'nalishdagi poyezd-kilometrlar  terma va skvoznoy
poyezdlarining poyezd-kilometrlarini qo shish orqali aniglanadi.

Yuk lokomotivlarining bosib o’tadigan masofasini rejalashtirish.
Lokomotivlarning lokomotiv-km o’Ichovidagi ish hajmi poyezdlarning
bosib o’tadigan masofasi to’g'risidagi ma’lumotlar asosida aniglanadi.
Lokomotivlarning umumiy bosib o’tgan masofasi (EMS,,,) peregonlarda
bajariladigan chizigli (EMSgy;) va manyovr hamda xo’jalik ishida band
bo’lgan lokomotivlarning shartli bosib o’tadigan masofalari (EMSg,..¢)
yig’indisidan tarkib topadi:

AMS ym =EM Seniz +EMSonaye
Chiziqli bosib o’tiladigan masofa (poyezd-uchastkalar bo’yicha haqigiy

bosib o’tilgan masofalar yig’indisi) 0’z ichiga oladi:
1. Poyezd boshida

2. Ko’p birliklar tizimi bo’yichaishlovchi ikkinchi

(uchinchi) lokomotivlar
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t; poyezd boshida

ko’p birliklar tizimi bo’yicha curib golishiar
gammRa | L ek |

yakka holda

1. Ikkilangan tortuvda
2. Itarib yurishda L,vordamchi chiziqli bosib
3. Yakka holda yurganda ’ o tilgan masofa

Poyezd boshida ~ bu poyezd boshida harakatlanayotgan faqgat bitta
lokomotivga hisoblanadigan poyezdning bosib o’tgan masofasi (poyezd-
km)hisoblanadi.

Ko'p birliklar tizimi bo'yicha - bitta lokomotiv brigadaning
boshqaruvida ikkinchi (uchinchi) lokomotivlarning bosib o ‘tgan masofasi.

Ikkilangan tortuvda - poyezd boshidagi lokomotivning orqasiga
ulangan va mustaqil lokomotiv brigada bilan boshqariladigan ikkinchi
(uchinchi) lokomotivlarning bosib o 'lgan masofasi.

Itarib yurishda - alohida poyezd uchastkalarda yoki ularning
qismlarida yetakchi lokomotivga ko ‘mak sifatida beriladigan lokomotiviar

bo yicha hisobga olinadi.
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Yakka holda yurishda - juft va (og yo'nalishlarda poyezdlar
sonidagi farg orqali lokomotiviar bosib o "tgan masofa.

Shartli masofa — vaqtinchalik poyezd ishida band bo ‘Imaganda
(oralig) stansiyalarda manyovr ishi. terma poyezdlarni boshqarish.
aylanma punktda manyovr ishi) foydalaniladigan poyezd lokomoti vilarining
ishini, maxsus manyovr lokomotivlarining ishi, lokomotiviarning ishchi

holatda turib qolishini hisobga olish imkonini beradi.

Lokomotivlarning yukli va xo'jalik harakatida bosib o'tgan masofasi
uchta eclementdan tarkib topadi: chizigli bosib o’tilgan masofa,
manyovrlarda bosib o'tilgan masofa va boshqa yoki shartli bosib o'tilgan
masofa.

Chizigli bosib o'tilgan masofa poyezd boshida, ikkilangan tortuvda,
yakka holda va itarib yurish bilan bosib o'tilgan masofalarni o'z ichiga
oladi.

Yakka holdagi lokomotiv-kilometrlar yukli va bo'sh yo'nalishlardagi
poyezd-kilometrlarning farqi va plyus qisqa tortuv turi hisobiga rezerv
bo'lib yuruvchi ikkinchi lokomotivlarning bosib o 'tgan masofalari sifatida
hisoblanadi.

Manyovrlarda bosib o'tilgan masofa maxsus manyovr va poyezd
lokomotivlari bilan amalga oshirilishi mumkin.

Maxsus manyovr lokomotivlari barcha yirik stansiyalarda mavjud.
Manyovr lokomotivining ish vaqti me'yori 23,5 soatni tashkil giladi.
Bundan tashqari 5 koeffitsiyenti qo'llaniladi, u lokomotiv-soatni
lokomotiv-kilometrga o'tkazish uchun xizmat qiladi (manyovr ishining 1

lokomotiv-soati 5 lokomotiv-kilometrga teng bo'ladi).
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Poyezd lokomotivlarining manyovr ishi taxminan aniqlanadi. Terma
poyezdning oraliq stansiyada to'liq bo'lish vaqti davomida poyezd
lokomotivlari (manyovr lokomotivi bo'lmagan stansiyada) manyovrlarda
band deb hisoblash gabul gilingan. Manyovr ishidagi lokomotiv-soatni
lokomotiv-kilometrga o'tkazish uchun 5 koeffitsiyentidan foydalaniladi.

Boshqa turdagi yoki shartli bosib o'tilgan masofa lokomotivning
boshqga turdagi ishini hisobga oladi (lokomotivning asosiy, aylanma depo
stansiyalarida, lokomotiv brigadalarining smena almashishida sarflaydigan
vaqti, vagonlarni yuvish, dezenfeksiyasi, yo'lovchi vagonlarini suv bilan
ta'minlashda turish vaqti xarajatlari va hokazo). Barcha turdagi turib qolish
vaqtlari tanlanadi va ular 1 koeffitsiyenti yordamida shartli masofaga
o'tkaziladi (1lokomotiv-soat turib qolish vaqti 1 lokomotiv-kilometrga
tenglashtiriladi).

5. Harakatlanuvchi tarkibning talab etiladigan parki alohida vagonlar
va lokomotivlar uchun hisoblanadi.

Vagonlar ishchi parki rejalashtirishda uchta usul bilan, ya'ni MTU
ishini vagonning o'rtacha aylanish vaqgtiga ko'paytirish orqali; sutkadagi
yuklangan va bo'sh vagonlarning vagon-kilometrini vagonning o'rtacha
sutkada bosib o'tadigan masofasiga bo’lish yoki sutkadagi tonna-kilometr
nettoni ishchi park vagonining ish unumdorligiga bo'lish orqali aniqlanishi
mumkin,

Lokomotivlarning ekspluatatsiya qilinadigan parki ham uchta usul
bilan, ya'ni lokomotivlarning sutkada chizigli bosib o'tadigan masofasini
o'rtacha sutkada bosib o'tadigan masfaga bo'lish orqali; poyezdlarda,
asosiy, aylanma depo stansiyalarida va lokomotiv brigadalarining smena

almashishidagi sutkalik lokomotiv-soat miqdorini 24 soatga bo'lish yoki
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sutkadagi  tonna-kilometr bruttoni ekspluatatsiya qgilinadigan park
lokomotivlarining ish unumdorligiga bo’lish orqali hisoblanishi mumkin.

Yo'lovchi harakatida harakatlanuvchi tarkib ishini rejalashtirish
Xususiyatlari,

Yo'lovchi harakatida band bo'lgan harakatlanuvchi tarkib ish
rejasining asosly vazifasi mamlakatning yo'lovchi tashishdagi ehtiyojini
transport  vositalaridan  foydalanishning  yuqori  texnik-igtisodiy
ko'rsatkichlari bilan maksimal darajada ta'minlash, yo'lovchi tashishda
zaruriy sifat va xavfsizlikni ta’'minlash hisoblanadi. Bu rejani ishlab
chigish  sifatiga  yo'lovchi  tashishdagi  harakatlanuvchi  tarkib,
ckspluatatsiya kontingent, moddiy-energetika resurslariga bo'lgan talab
bog'liq bo’ladi.

Harakatlanuvchi tarkib ishini rejalashtirish muhim yo'nalishlar
bo'yicha yo'lovchilar oqimini ajratgan holda yo'lovchi tashish rejasi
asosida amalga oshiriladi. Rejani ishlab chigish uchun boshlang'ich
ma’ lumotlar prognoz qilingan yo'lovchilar ogimiga muvofiq tuzilgan
poyezdlar  harakati  jadvali  hisoblanadi. Yo'lovchi  harakatida
harakatlanuvchi tarkib ish rejasi ikkita bo'limdan tashkil topadi, bu
bo'limlarda harakatlanuvchi tarkibning ish hajmi va undan foydalanish
ko'rsatkichlari belgilanadi. Harakatlanuvchi tarkib ishini rejalashtirishda
vagonlar va lokomotivlar parki bevosita hisoblanmaydi. Ular poyezdlar
harakati jadvalini tuzishda hisoblanadi. Rejada yangi vagonlar va
lokomotivlarni olib kelishda umumiy talabni to'g'ri aniglash uchun park
tarkibi va sonini aniglashtiradilar. Bu aniglashtirish harakatlanuvchi
tarkibni saqlash va unga xizmat ko'rsatish bo'yicha ckspluatatsion

xarajatlarni to'g ri hisoblash uchun kerak.
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Harakatlanuvchi tarkib ishining hajm ko'rsatkichlari vagon-kilometrlar,
poyezd-kilomctrlar, seksiya-kilometrlar, tonna-kilometr brutto, lokomotiv-
kilometr hisoblanadi. Bu ko'rsatkichlar hisobi jadvalga kiritilgan har bir
poyezd bo"yicha bajarilishi kerak.

Poyezd-kilometrlar quyidagi formula yordamida hisoblanadi:

NI =2L +¢,

bunda: 2L — poyezd harakatlanish marshrutining ikkilangan masofasi,
’i@-‘ gjalashtirilayotgan davrdagi poyezdlarning aylanish davriyligi.
gon-kilometrlar  poyezd-kilometrlarni vagon hisobidagi poyezd

tark;ibiga ko'paytirish bilan aniglanadi. Bunda yo'lovchi poyezdga
kiritilgan barcha vagonlar hisobga olinadi:
nS = NI ¢ n,

bunda: n — poyezd tarkibidagi vagonlar soni.
Tonna-kilometr brutto poyezd-kilometrni poyezdning brutto og irligiga

ko paytirish yordamida hisoblanadi:

P]br == N1 o Qb!'.
bu yerda:
Qeor —poyezdning brutto og’irligi, t.

Har bir poyezd bo'yicha hisoblangan harakatlanuvchi tarkib ishining
hajm ko'rsatkichlari qo'shiladi va temir yo'llar chegarasida ularning

umumiy miqdori hosil gilinadi.

177



Lokomotivlarning yordamchi holda bosib o'tadigan masofasi hisobot
yilida umumiy bosib o'tilgan masofa ichida uning solishtirma ulushi
bo’yicha rejalashtiriladi. Yordamchi holda bosib o'tilgan masofaga poyezd
boshida lokomotivning bosib o’tgan masofasidan tashqari lokomotivning
barcha turdagi ishi (lokomotivning yakka holda yurishi, ikkilangan
tortuvda harakatlanishi, poyezd va maxsus manyovr lokomotivlarining
manyovr ishlari va boshqa shartli holda yurishi) kiradi.

Agar temir yo'lda yo'lovchi harakati turli tortuv turlari tomonidan
xizmat ko rsatilsa, unda hisoblar ularning har biri uchun alohida tarkibning
aylanish uchastkalariga muvofiq bajariladi. Vagonlarga bo’lgan talab
tashish hajmi va tengsizligiga, harakat tezligi va vagon sig'imiga bog'liq.
Hisob har bir poyezdbo'yicha uning aylanish davriyligi, tarkibi va aylanish
vaqtiga bog’liq holda hisoblanadi. Bitta poyezdga xizmat ko rsatish uchun
zarur bo’lgan vagonlar soni tarkib aylanmasining vagonlar soni
ko'paytmasiga teng. Tarkibning to'liq aylanish vagti boshlang'ich
stansiyadan oxirgi stansiyagacha va orqaga qaytishda poyezdning
harakatlanish vaqti hamda tarkibning aylanish punktida turish vagtidan
tashkil topadi. Aylanish vaqti asosiy stansiyadan poyezdning reysga
jo'nashi va xuddi shu stansiyadan keyingi jo'natilgunga gadar bo’lgan
vaqtni o'z ichiga oladi.

Temir yo'lning yo'lovchi vagonlarga bo'lgan umumiy talabi har bir
poyezd uchun zarur hisoblangan vagonlar yig'indisiga teng. Ishchi parkiga
ro'yxat parkini ham aniqlash uchun boshqa ehtiyojlarga ishlatiladigan
vagonlar qo’shiladi, kerakli zaxira yaratiladi.

Vagonlarning ckspluatatsiya qilinadigan parki rejaviy yilda ko'zda
tutilayotgan o’'zgarishlarni hisobga olib, hisobot ma'lumotlari asosida

hisoblanadi.
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Elektrpoyezdlarining talab etiladigan vagonlar parki elektrpoyezd
vagon-kilometrlarini elektrvagonning o'rtacha sutkada bosib o'tadigan
masofasiga bo'lish orqali hisoblanadi.

Yo'lovchi  harakatida lokomotivlar parki yukli harakatdagi
lokomotivlar parki kabi chizigli bosib o'tilgan masofani lokomotivning

o'rtacha sutkada bosib o'tgan masofasiga nisbati sifatida’ aniglanadi.

M= MSchiz /Smg. &

Yo'lovchi harakatida harakatlanuvchi tarkibdan foydalanishning asosiy
ko'rsatkichlari yo'lovchi vagonlar sig'imi, vagon hisobidagi poyezd
tarkibi, harakatning uchastka va texnik tezliklari, vagonning ish
unumdorligi, vagon va lokomotivlarning o'rtacha sutkada bosib o'tgan
masofasi kabilar hisoblanadi.

Yo'lovchi vagonning o'rtacha sig'imi  yo'lovchi tashishda
foydalaniladigan har bir vagonga o'rtacha to'g'ri keladigan yo'lovchilar
sonini ko rsatadi:

Rig. =Y ako1/Y.nS01

bu yerda:

Y alye— yo'lovchi-kilometrlar;

¥ nSyo1— yo'lovchi park vagonlarining vagon-kilometrlari.

Bu ko'rsatkichni hisoblashda faqgat yo'lovchilar tashiladigan
vagonlarning bosib o'tgan masofasi hisobga olinadi. Bagaj, pochta, vagon-

restoran va boshga turdagi vagonlarning bosib o'tgan masofalari hisobga
olinmaydi.
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Yo'lovchi  vagon sig'imi — bu vagon parkidan foydalanishni
yaxshilashning muhim zaxirasidir. Yo'lovchi harakatida uning ahamiyati
yukli harakatida dinamik yuklamanikiga deyarli teng.

Vagon sig'imi poyezdlar harakati va yo'lovchilar ogimi migdoriga
bog'liq. Sig'im ko'rsatkichi jadval bo'yicha belgilangan yo'lovchi
poyezdlar harakati miqdori ganday darajada haqiqiy yo'lovchilar oqimiga
mos kelishini ko'rsatadi. Vagonlar sig’imi past bo'lganda poyezdlar yarmi
bo’sh holda ishlaydi, sig'imning haddan ziyod yuqori bo'lishi esa
yo lovchilarga yo'l davomida safar sharoitini yaxshilash magsadida
poyezdlar harakati miqdorini oshirish zaruriyatini ko'rsatadi. Bundan
tashqari vagon sig’imi yo'lovchi poyezd tarkibiga kiritiladigan vagon parki
tuzilmasiga bog'liq bo'ladi. Poyezdda ganchalik komfortabelli vagonlar
ko'p bo'lsa, shunchalik vagonlar sig'imi past bo'ladi. Shuning uchun
vagonlarni yuqori sig’imli bo'lishini ta’'minlash uchun vagonlar sig'imini
tizimli operativ ravishda hisobga olish va poyezdlar oqimi hamda
poyezdlar tarkibini yo'lovchilar ogimini o'zgarishiga bog'liq holda tartibga
solish zarur.,

Sig'imni oshirishi katta iqtisodiy samara beradi. Barqaror yo'lovchilar
ogimida vagon sig'imini o'sishi nisbatan vagon parki, poyezd wva
lokomotivlar  bosib o'tadigan masofasini  qisqarishini  anglatadi,
harakatlanuvchi tarkibga talabning qisqarishi uni rivojlantirishga
qaratiladigan investitsiyalarni kamaytiradi. Poyezd ishini kamayishi
o'tkazish qobiliyatini to'ldirish darajasini kamaytiradi, bu esa uni
rivojlantirish uchun kiritiladigan investitsiyaga talabni kamaytiradi,
poyezdlarning harakat tezligini oshirishga imkon beradi. Vagon va
lokomotivlarning bosib o'tadigan masofasini kamayishi poyezdlarni tortish

uchun yoqilg'i va elektr energiya sarfini kamaytiradi. vagon kuzatuvchilari
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kontingenti qisqaradi, harakatlanuvchi tarkib, yo'l ustki tuzilishini saqlash
va ta'mirlash bilan bog'liq xarajatlarni qisqartiradi. Bularning barchasi
tashish tannarxini pasayishi, yo'lovchi tashishda foyda va rentabellikni
oshishiga olib keladi.

Poyezdning o'rtacha tarkibi yo'lovchi poyezdlarga kiritiladigan
vagonlar sonini tavsiflaydi. U vagon-kilometrni poyezd-kilometrga bo'lish
orgali aniglanadi:

Ny 1 =Y.nSp /YNNI

Poyezdda vagonlar sonini oshirish uning sig'imi o’sishini anglatadi.
Yo'lovchi poyezd tarkibini oshirishning iqtisodiy samaradorligi temir yo'l
lintyalarining o'tkazish qobiliyatini oshirish, kapital qo'yilmalar va
ekspluatatsiya xarajatlarni tejalishida o’z aksini topadi.

Poyezd tarkibi yo'nalishlardagi yo'lovchilar ogimi migdoriga bog'liq.
Tarkibga vagon sig'imi ham ta'sir ko'rsatadi. Bu ikkita ko'rsatkich o'zaro
uzviy bog'langan.

Poyezd tarkibini juda katta o'lchamda oshirib bo'lmaydi. Uning
uzunligi chiqish-tushish platformalari uzunligiga bog'liq. Platformani
uzaytirmasdan turib tarkib uzunligini oshirish yo'lovchilarni poyezdga
o tirishi va undan tushishi uchun sharoitlarni yomonlashtiradi. Chiqish-
tushish platformalari, gabul qilish-jo'natish yo'llari va tarkib turadigan
yo'llarni uzaytirish zaruriyati kelib chigadi, bu esa qo'shimcha
investitsiyalarni talab etadi.

Texnik tezlik poyezdning oraliq stansiyalarda to'xtash vaqtini hisobga

.....

Vi =Y .NI /Y N,
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bunda: Nt — poyezdning oraliq stansiyalarda to xtash vaqtini hisobga
olmagan holda texnik stansiyalar orasidagi uchastkalarda yo'lovchi
poyezdlarining umumiy bo'lish vaqti, poyezd-soat.

Uchastka tezligi — bu poyezdning oraliq stansiyalarda to’xtash

vaqtini hisobga olgan holda uchastkadagi o'rtacha harakatlanish tezligidir:

V;J{‘h = ZNJ /Zme'h-

bu yerda Y Ntwn — texnik stansiyalar orsidagi uchastkada yo'lovchi
poyezdlarining umumiy bo'lish vaqti, poyezd-soat.

Tezliklar — yo'lovchi tashish sifatining muhim ko'rsatkichi. Uchastka
tezligini oshishi bilan yo'lovchilarni manzilga yetkazish vaqti tezlashadi,
vo 'lovchilarga xizmat ko' rsatish yaxshilanadi.

Bu ko'rsatkich migdori yuk tashishdagi kabi yo'l profili, ikki yo'lli
yoki bir yo'lli liniya, tarkib uzunligi, lokomotiv quvvati va boshqa
omillarga bog liq bo’ladi.

Tezlikni o'sishi liniyaning o'tkazish qobiliyati oshishi, ekspluatatsiya
xarajatlarini kamayishi, mehnat resurlarining qisqarishi, vagon va
lokomotivlar parkiga talabni qisqarishi, yoqilg'i va elektr energiya
xarajatlarini kamayishi bilan aks etuvchi iqtisodiy samaradorlikni beradi.

Yo'lovchi harakatida harakatlanuvchi tarkibning ish rejasida yo'lovchi
vagonning o'rtacha sutkada bosib o'tgan masofasi ko'rsatkichi
hisoblanmaydi. Uni operativ tartibda poyezdlar harakati jadvali bo'yicha
belgilash mumkin. Shuningdek, poyezdning brutto og’irligi ko'rsatkichi
ham hisoblanmaydi. Har bir poyezd uchun vagonlar soniga muvofiq

poyezd og'irligi texnik me’yor tarzida belgilanadi.
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Harakatlanuvchi tarkib ishini samarali tashkil gilish uchun zaxiralarni
aniglashda bir gator go'shimcha ko’rsatkichlar hisobi amalga oshiriladi.

Vagon parkidan foydalanishni tahlil gilish uchun vagonlar sig’imidan

foydalanish koeffitsiyenti hisobi bajarilishi kerak, chunki vagonni quvvati

bo'yicha undan foydalanishni tavsiflovchi yo'lovchi vagon sig'imi
yo'lovchi tashishda vagonlarni to’ldirish darajasi to'g risida to’liq tasavvur
bermaydi.
Bu koeffitsiyent (y) yo'lovchi-kilometrlarni joy-kilometrlarga bo'lish
orqali aniglanadi:
y = Yaho1/ Y0ty

bu koeffitsiyent migdori birdan kam va vagon turlari bo'yicha bir xil
emas.
Vagon aylanmasi ko’rsatkichi yo'lovchi vagonlaridan vaqt bo'yicha
foydalanilishini ko'rsatadi.
Os =2L /v + Tsn + Tay,

bu yerda: L —poyezdni shakllantirish punktidan aylanish punktigacha
yo'lovchi tarkibni bosib o'tgan masofasi, km;

vm — juft va toq yo'nalishlarida berilgan poyezdning o'rtacha marshrut
tezligi, km/soat;

Ta—poyezdning kelish vaqtidan jo'natilgan vaqtiga qadar poyezdni
shakllantirish punktida yo'lovchi tarkibni turish vaqti, soat;

Tay — aylanma punkt yo'lovchi tarkibni turish vaqti, soat.

Bu ko'rsatkich yo'lovchi tarkiblarga bo'lgan talabni hisoblashda
foydalaniladi. Bu ko'rsatkichning kamayishida poyezdning aniq

marshrutda ishlashi uchun zarur bo'lgan vagonlar parki gisqaradi.
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Vagon aylanmasi ko'rsatkichi bo'yicha aniq tarkibning o'rtacha

sutkada bosib o'tgan masofasi hisoblanadi.

Sfark = ZL /Ox

Tarkibning aylanish vaqti qanchalik kam bo’lsa, shunchalik boshqa
teng sharoitlarda vagonning o'rtacha sutkada bosib o'tadigan masofasi

yugori bo’ladi.

Nazorat savollari

1. Harakatlanuvchi tarkibning hajm wa sifat ko'rsatkichlariga nima
kiradi?

2. Statik va dinamik yuklamani iqtisodiy samaradorligi nimani
hisobiga yaxshilanishi mumkin?

3.Vagonning aylanish vaqtini hisoblashda qaysi elementlar hisobga
olinadi?

4. Yo'lovchi vagonlardan foydalanishda ganday ko rsatkichlar
hisoblanadi?

5. Lokomotivlardan foydalanish ko'rsatkichlari nimani hisobiga
yaxshilanishi mumkin?

6. Yuk va yo'lovchi tashishda tezlik qanday ko'rsatkichlar bilan
hisoblanadi?

7. Lokomotivning vaqt byudjeti ganday elementlardan tashkil topadi?

8. Harakatlanuvchi tarkib ishini rejalashtirishda qanday ko'rsatkichlar

hisoblanadi?
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12-bob. Temir yo'l transportining asosiy fondlari

12.1. Temir yo'l transporti asosiy vositalarining umumiy tavsifi

Asosiy fondlar — uzoq vaqt davomida o’zgarmas natural ko'rinishda
amal qiladigan moddiy-buyum boyliklar jamlanmasidir.Ular o'zining
giymatini eskirish darajasi bo’yicha mahsulot, ish va xizmatlar narxiga
kiritiladigan amortizatsiya ajratmalar ko rinishida qoplaydi.

Temir yo'l transportining asosiy fondlari iqtisodiyot tarmogqlari

vositalari tarkibiga kiradi, u bilan birga rivojlanadilar va uning rivojlanishi
va takomillashuvining mahsuloti hisoblanadidi. Temir yo'l transportining
asosiy fondlari igtisodiyotda ITT bilan, ishlab chigarish vositalarida va
ayniésa mehnat qurollarida texnik taraqqiyot bilan uzviy bog'langan.
Temir yo'l transportining asosiy fondlari holatiga transport mashinasozligi,
metallurgiya, kimyo sanoati va boshqa tarmoqlar katta ta'sir ko'rsatadi,
chunki temir yo’l transporti bu tarmogqlarda ishlab chigariladigan texnikani
eng yirik iste'molchisi hisoblanadi. Oz navbatida temir yo'l transportining
rivojlanishi barcha iqtisodiyot tarmoqlarida ITT tezlashuviga ta'sirini
ko' rsatadi.

Temir yo'l transportining asosiy fondlari o'tkazish va tashish
qgobiliyatining kerakli zaxirasini yaratish, o'sib boruvchi tashishni tezkor
o'zlashtirish, iqtisodiyot tarmoglarining tashish uchun xarajatlarini
kamayishi, mehnat unumdorligini o'sishi va temir yo'l transporti
xodimlarining mehnat sharoitlarini sog’lomlashtirish, zamonaviy eng yangi
texnika va texnologiyalarini joriy etish, tannarxini kamaytirish va ish
rentabelligini oshirishni ta*minlashi lozim.

Asosiy fondlar ishlab chigarish va noishlab chigarish fondlariga
bo’linadi.
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Ishlab chiqarishning asosiy vositalari — bevosita ishlab chigarish
jarayonida foydalaniladigan obyektlar: yo'l, markaziy blokirovka
signalizatsiyasi (CLIb) va aloga qurilmalari, kontakt tarmog’i va tortuv
nimstansiyalari, harakatlanuvchi tarkib va boshgalar (solishtirma ulushi
taxminan 90 %).

Noishlab chiqarish asosiy vositalari — turar uy-joylari, klublar, oliy
ta'lim muassasalar, litseylar, kollejlar, shifoxonalar, madaniy-maishiy,
sport majmualari va boshqa sohalar, ya'ni bevosita tashish jarayonida

ishtirok etmaydigan obyektlar (solishtirma ulushi taxminan 10 % yaqin).

Asosiy fondlar tashish (asosiy faoliyat) va boshqga turdagi (tarmoqlar)
faoliyat bo'yicha (sanoat. qurilish, ortish-tushirish ishlari va boshq.)
bo'linadi. Tashishda asosiy fondlarning(AF) taxminan 96 % ishtirok etadi
va barcha fondlar “O’zbekiston temir yo'llari” DATK balansida turadi,
asosiy fondlarning 4% *“O’ztemiryo'lmashta'mir” UK, vagon ta mirlash
zavodlari, shag'al zavodlari, qurilish-montaj tashkilotlari va boshgqalar
hissasiga to'g'ri keladi. Kompaniya chegarasida tashish bo’yicha asosiy
fondlar xo'jaliklarga(P-59%, T-12%, V-5%, SH-3% va boshqalar-16%),
mintagaviy temir yo'l wuzellari va ishlab chiqarish korxonalariga
tagsimlanadi. MTU, korxonalarga asosiy fondlar birliklarini biriktirish
miqdoriga ko'ra temir yo'l transporti bo'linmalarining texnik
qurollanganligi to’ g risida fikr yuritish mumkin.

Asosiy fondlar hisobga olinadi: a) obyektlar bo'yicha natural- buyum

ko'rinishida (statistik hisob). Bu holatda ular asosiy vositalar deb aytiladi;
b) pullik ko'rinishda (buxgalteriya hisobi). Bu holatda ular asosiy fondlar
deb aytiladi. Asosiy fondlarni pullik baholash boshlang’ich, tiklash va
goldiq giymati bo"yicha amalga oshirilishi mumkin.
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Boshlang’ich (inventar) qiymat u yoki bu turdagi asosiy vositalarni
yetkazib berish va ckspluatatsiyaga kiritish vaqtida o'rnatish xarajatlarini
hisobga olgan holda ularni ishlab chiqarishga ketgan barcha xarajatlar
yig'indisini hisobga oladi.

Tiklash qiymati asosiy fondlarni qayta baholash vagtida amalda
bo'lgan narxlar, shuningdek inflyatsiyadan kelib chigib, zamonaviy
sharoitda jismoniy va ma naviy eskirishni hisobga olgan holda asosiy
vositalarni baholash vaqtidagi obyektning giymatini hisobga oladi.

Qoldig giymati bo'yicha — zamonaviy sharoitda eskirishni chegirib
tashlagandan so'ng asosiy fondlarning qiymati, inflyatsiyadan kelib
chiggan holda goldiq giymati bo'yicha - eskirishni chegirib tashlash hisobi
bilan asosiy fondlarning giymati.

Asosiy fondlarni bitta shaklda baholanishini hosil qilish uchun ularni
qayta baholash o'tkaziladi.

Ishlab chigarish asosiy vositalari muhim guruhlarga bo'linadi:

1) Ishlab chiqarish va xizmat ko'rsatish binolari. Ular bevosita tashish
Jarayonida ishtirok etmaydi, lekin uni amalga oshirishning zarur sharoiti
hisoblanadi (TCH, VCHD, DS, PCH va boshqa binolari) - 7,6 %;

2) ishlab chiqarish jarayonida bevosita ishtirok etuvchi inshootlar (yer
gatlami, sun’'iy inshootlar, yo'lning ustki tuzilishi, SIIB, suv ta'minoti) -
335,5%;

3) uzatish qurilmalari (elektr uzatish, kontakt tarmog'i va boshq.) - 5,2
0;

4) energiyani generirlash yoki qaytadan hosil gilish uchun mo'ljalangan

yugori kuchlanishli mashina va qurilmalar (generatorlar, bug' qozonlar,
turbinalar, DVS va boshq.) - 1,5%:
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5) tashishda yordamchi jarayonlarni bajaruvchi yordamchi mashina va
qurilmalar (TCH, VCHD, PCH sexlari qurilmalari, ko targich-transport
mashinalar, yo'l va qurilish mashinalari va boshq.) - 2,7%;

6) o Ichovchi va tartibga soluvchi jihozlar va qurilmalar - 1,0%:

7) transport vositalari (lokomotivlar, vagonlar, elektropoyezdlar, dizel
poyezdlar, avtomashinalar) tashish jarayonida hal etuvchi rolni o’ynaydi -
25.9%:;

8) boshgalar - 0,6%.

12.2. Asosiy vositalardan foydalanish ko rsatkichlari

Temir yo'l transporti asosiy fondlarini rivojlanishi  O'zbekiston
Respublikasining barcha igtisodiyot tarmoglarining o'sishi bilan uzviy bog'liq.

Asosiy vositalardan foydalanish natural vaqgiymat ko rsatkichlarida
baholanadi.Odatda so’z asosiy ishlab chiqarish fondlaridan foydalanish
to g risida bo’ladi.

Natural ko'rsatkichlar asosiy ishlab chiqarish vositalaridan umumiy
holda va ularning alohida guruhlaridan gqanday foydalanilishini tavsiflashi
mumkin. Masalan tashish zichligi ko'rsatkichi: temir yo'l transportini
barcha tashish vositalarining yuklamasini tavsiflaydi.

Alohida guruhlar bo"yicha:

e harakatlanuvchi tarkib - Q, SlI, Sv, Ov, Rst, Rgr, Rr, Vt, Ku va
boshq.;

e TRZ, ERZ, TCH - ta'mirlangan lokomotivlar soni, mos ravishda
bitta ta’ mirlash pozitsiyasi hisobidagi lokomotivlar ta miri;

e VRZ, VCHD - ta'mirlangan vagonlar soni, mos ravishda bitta

ta'mirlash pozitsiyasi hisobidagi vagonlar ta’ miri.
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I —

Natural ko'rsatkichlar mavjud asosiy vositalarning quvvati, lokomotiv
seriyalari, vagon turlari, yotqizilgan relslar og'irligidagi farglarni to'liq
ravishda hisobga olmaydi.

Qiymat ko rsatkichlari — fond qaytimi temir yo'l transportining barcha
bo’linmalari uchun, ko'rilgan foydani asosiy ishlab chiqarish fondlarining
o'rtacha vyillik qiymatiga bo'lish orgali aniglanadi. Temir yo'l
transportining ish amaliyotida fond qaytimining uchta ko'rsatkichi
qo'llaniladi.

Fond gaytimi ko'rsatkichlarini hisoblashda kompaniya, MTU balansiga
kiruvchi boshqa xo'jaliklarning ham ishlab chigarish fondlari giymati
hisobga olinadi: avtotransport, harakatlanuvchi tarkib va boshqalar
(qurilish-montaj ishlarini bajarishda korxonalar tomonidan
foydalaniladigan ishlab chiqarish fondaridan tashqari). Shuningdek fond
qaytimi asosiy ishlab chiqarish fondlarining 1 so'miga to'g'ri keluvchi
keltirilgan tonna-kilometr miqdori sifatida ham hisoblanadi.

«Fond sig imi» ko'rsatkichi — bu  bajarilgan 1000 tonna-kilometrga

to g ri keluvchi asosiy ishlab chiqarish fondlarining qiymatidir.

Fond bilan qurollanganlik - temir yo'lning ekspluatatsion
kontingentining bir kishisiga to'g'ri keluvchi asosiy ishlab chigarish
fondlarining qiymatidir.

Ishlab chiqarish jarayoni uchun yoqilg'i, moylar, materiallar, ehtiyot
gismlar va shunga o'xshash narsalar zarur. Temir yo'l ularning zaxirasiga
ega bo'lishi kerak. Bundan tashqari instrument, inventar, maxsus forma
kiyimlarini sotib olish uchun mablag'ga ega bo'lishi lozim. Moddiy
boyliklar zaxirasi, kam giymatli va tez eskiradigan predmetlar, maxsus
kiyim, korxona hisobi va g aznasida bo'lgan hisoblarga kiritilgan
mablag'lar  aylanma mablag'lar deb yuritiladi. Ular faqat ishlab
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chiqarishning bitta siklida qatnashadilar, ular o’zining natural ko rinishini
yo'qotadilar va o'z qiymatini to'liq holda tashishga yoki boshqa
mahsulotga o”tkazadilar.

Temir yo'Ining aylanma mablag lari 3ta belgi bo yicha tasniflanadi:

l)ishlab chigarish jarayonidagi o'rni va roli hamda aylanish
so hasidagi mablag lar,

2)tashkilgilish  tamoyillari ~ bo'yicha -~ me'yorlanadigan va
me yorlanmaydigan,

3) hosil bo'lish manbai bo'yicha - shaxsiy va zayomli.

Aylanish sohasidagi aylanma mablag'lar — bu korxona omboridagi
tayyor mahsulot, xaridorlar to lamagan mahsulot uchun hisob-
kitoblardagi mablag lar, temir yo'l ishchilariga to’lab borish sharti bilan
berilgan forma kiyimlari, shuningdek korxonaning hisob ragamidagi pul
mablag lari.

Aylanma mablag'lar ishlab chiqarish sohasida me yorlanadi.
Rentabellikni aniqlashda fagat me'yorlanadigan aylanma mablag'lar
hisobga olinadi. Aylanma mablag'lar me'yori bitta xodimga, mahsulot
birligiga, xarajat so'miga talab etiladigan aylanma mablag’ni aks ettiradi.

Temir yo'llarda quyidagi moddalar bo'yicha normativlar hisoblanadi:
ishlab  chiqarish  zaxiralari, ekspluatatsiyadagi maxsus  kiyim,
ekspluatatsiyadagi kam qiymatli va tez eskiruvchi predmetlar,
tugallanmagan ishlab chiqarish, tayyor mahsulot, kelgusi davr xarajatlari,

forma kiyimi boyicha ishchilar va xizmatchilar bilan hisob-kitoblar.

Nazoat savollari

1. Asosiy fondlar deb nimaga aytiladi?
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2.Temir yo'l transportining asosiy fondlariga nima kiradi?
3. Asosiy fondlarning bo'linishi ganday bo’ladi?

4. Asosiy vositalarga nima kiradi?

5.Noishlab chiqarish vositalariga nima kiradi?
6.Boshlang’ ich giymat nimani hisobga oladi?

7.Tiklash gqiymatida nima hisobga olinadi?

8.Qoldiq qiymat nimani anglatadi?

13-bob. Temir yo'l transportining moddiy- texnik bazasini
mustahkamlashning asosiy yo'nalishlari

13.1. Ilmiy-texnik taraqqiyot

[Imiy-texnik taraqqiyotning asosiy belgilari quyidagilar hisoblanadi:

I. Ilmiy ishlanmalarni ishlab chiqarish bilan qo'shilishi natijasida fanni
bevosita ishlab chigarish kuchiga aylantirish.

2.Ishlab chiqarish kuchlarining barcha elementlarini sifat jihatidan
qaytadan shakllantirish (mehnat predmeti, mehnat quroli, inson);

3. Mehnat xarakteri mazmunining o’ zgarishi;

4. Yangi energiya manbalarini yaratish va ulardan foydalanish;

5.Tabiatda oldindan berilgan xossalari mavjud bo'lmagan yangi
konstruksion materiallarni yaratish (plastmassalar, gahrabo, polimerlar,
metallar va hokazo);

6. Informatsion tizimlar darajasini oshirish.

Bundan kelib chiqib, ITTning asosiy yo'nalishlariga ishlab chiqarishni

majmuaviy avtomatlashtirish, ishlab chiqarishni nazorat qilish va
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boshqgarish, yangi turdagi energiyani ochish va foydalanish, konstruksion
materialarni yaratish va qo’llash kiradi.

Bozor iqtisodiyoti sharoitida temir yo'l transportida butun igtisodiyotda
bo’lganidek, ishlab chigarish samaradorligini oshirish muammosi turibdi.
Bu turli xil transportlar o'rtasidagi raqobat va temir yo'Ichilarning nisbatan
yugqori turmush darajasini saqlab qolish bilan bog'liq.

Temir yo'l transportida ITT- bu yangi texnikani yaratish, fan va ishlab
chiqarish o rtasida o zaro alogani musta hkamiashdir.

MDH doirasida temir yo'l transportida ilmiy tadqiqotlarni Markaziy
ilmiy tadgiqot temir yo'l transporti instituti, Markaziy ilmiy tadgiqot
sanitariya va gigiena instituti, Markaziy ilmiy tadqgiqot axborot, texnik-
iqtisodiy tadqiqotlar va tashviqot instituti, Majmuaviy transport
muammolari instituti kabi ilmiy muassasalar olib boradi.

Ilmiy ishlanmalarda temir yo'l transportining oliy ta'lim muassasalari
ishtirok etadilar.

Bizning temir yo'l uchun ilmiy tadqiqot ishlarini “Boshtransloyiha”
OAJ va Toshkent temir yo'| muhandislari instituti bajaradi.

Alda bu ishni Strategik rivojlanish boshgarmasi boshgaradi, uning
tarkibida ilmiy-texnik rivojlanish va ekologiya bo'limi bo'lib, u ishlab
chigarishdan boshlab infratuzilmagacha yangi texnika va texnologiyani
joriy etish masalalarini hal etadi. Bu bo'lim O zbekiston tashkilotlari bilan
bir qatorda MDHning boshga davlatlari bilan ham o’zaro alogani ushlab
turadi. Temir yo'l transporti masalalari bilan shug’ullanuvchi Kengashdan,
ilmiy hujjatlarni olib turadi. MDH davlatlari bo'yicha temir yo'l transporti
Kengashi Direksiyasi bilan aloqa giladi (ITT departamenti). Boshqga
tashkilotlar qatoriga VNIIAS (Avtomatlashtirilgan tizimlar xalgaro ilmiy
tadqiqot instituti); VNIIJT(temir yo'l transporti xalqaro ilmiy tadgigot
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instituti) —Rossiyada, Ukrainada — NIILP (Quyuv-ishlab chiqarish ilmiy
tadqiqot instituti) kiradi.

O’'zbekistonda Boshtransloyiha, Toshtemiryo'lloyiha, Kibernetika
instituti, Fanlar Akademiyasi, Kimyo instituti, «O'zog irmash» ishlab
chiqarish birlashmasi, «Texnolog» ilmiy ishlab chigarish birlashmasi bilan
hamkorlikda ish yuritadilar.

Temir yo'lda butun temir yo'llarni elektrlashtirish, harakatlanuvchi
tarkibni takomilashtirish, yo'l xo'jaligini sifat jihatidan takomillashtirish,
rekonstruksiya va yangi vokzallarni qurish orqali yo'lovchi xo'jaligini
rivojlantirish, yo'lovchi tashishda komfort darajasini oshirish kabi ilmiy
dasturlar amal qiladi. Shuningdek temir yo'l transportining alohida
tarmoglarini rivojlantirishga taallugli dasturlar ham mavjud. Masalan,
lokomotiv xo0'jaligi bo'yicha poyezdlar massasini oshirish, poyezdlarning
harakat tezligini oshirish, poyezdlarni tortish uchun yoqilg'i va elektr
energiyani tejash, lokomotivlarni ta'mirlash texnologiyasini
takomillashtirish kabi dasturlari mavjud.

Temir yo'l transportining yuqori ish hajmida asosiy fondlardan
foydalanishni yaxshilash, o'tkazish va tashish qobiliyatini kuchaytirish
chora-tadbirlarini amalga oshirish kerak. Bu temir yo'l transporti faoliyati
davlat iqgtisodiyoti rivojlanishini limitlashtirmasligi uchun, tashishga
bo'lgan ehtiyojni qondirish, yuk va yo'lovchini manzilga yetkazib berish
tezligini o’sishi uchun, tashish jarayonining ekspluatatsion ko rsatkichlari
yaxshilanishi, mehnat unumdorligini o'sib borishi uchun zarur.

Temir yo'l transportida katta ishlar stansiya va uzel yo'llarini
kuchaytirish va rivojlantirish, gabul qilish-topshirish yo'llarini uzaytirish,
saralash stansiyalarini rekonstruksiya qilish, yuk ishlarini kam sonli
stansiyalarda bajarilishini ta’minlash bilan bog' liq.
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Vagon parkini kuchaytirish yuk vagonlarini to'liq metall konstruksiyali
turiga doimiy ravishda o'tkazish, vagonlarni rolikli podshipniklar va
takomillashgan tormozlar bilan jihozlash ishlarini tezlashtirish, yuk va
yo'lovchi vagonlarini ixtisoslashtirishni chuqurlashtirish ishlarini davom
ettirish hisobiga ta'minlanishi kerak.

Yo'l xo'jaligida texnik taraqqiyotning bosh yo'nalishi mavjud yo'llar
gobiliyatini poyezdlar massasi va ularning tezliklariga muvofiq talab
darajasidagi qobiliyatga keltirish bilan bog'liq. Yo'lga og’ir termik pishiq
relslar yotqazilishi, yo'lga tutashmagan (ulanmagan) zvenolar, temir beton
shpallar yotqazilishi va yo'lning ustki gatlami shag'alli asos bo'lishi
kerak.

Barcha bu ishlarni turli ko'rinishdagi innovatsiyalar hisobiga bajarish
mumkin. Bu tushuncha «bozorda omadga olib keladigan ilmiy va texnik
bilimlarni yangi ilovasi» sifatida aniglanadi. Innovatsiyalar bevosita
igtisodiy o'sish sur’atlarini aniglaydi, lekin kapital, ta'lim va kasbiy
tayyorgarlikni o'ylab ko'rilgan tizimi xarajatlarini oshishi; xarajatlarni
tejalishini rag batlantirish, resurslar tagsimotini yaxshilash, gonunchilikni
takomillashtirishni ham talab etadi.

Innovatsion siyosatning asosiy vazifasi tashishning istigbolli
texnologiyasi va xavfsizlik va ishonchlilik ta'minoti tizimini ishlab
chiqishdan iborat. Bu vazifalarni amalga oshirilishi temir yo'l transportini
rivojlanishning yangi darajasiga olib chiqish va uning barqaror va samarali
ishlashini ta’minlashga imkon bersin. Istigbolli texnik vositalarni tanlash
va innovatsiyalarni baholash quyidagi tamoyillarga tayanib, majmuaviy
yondashuvga asoslanib amalga oshirish kerak:

1.«Eshikdan - eshikkacha» texnologik zanjir bo'yicha majmuaviylik,

ya'ni yakuniy aniq natijalarga yo'naltirish bilan magistral transportining
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ham, sanoat transportining ham poyezd, yuk, saralash ishlarini ritmi va
takomillashuvini kelishuvi;

2. Transport jarayonlari — bu temir yo'llarning doimiy qurilmalarini
(yo'lning ustki qgismi, kontakt tarmog'i, SSB vositalari) saqlashni
ta'minlaydigan texnologik operatsiyalar bilan kelishilganlik.;

3.Alohida olingan yangi vagon yoki lokomotiv ‘emas, balki yangi
vagonlar yoki lokomotivlar, mashinalar, mexanizmlar, ortish-tushirish
majmualari parki majmuaviy ravishda ko'rib chigilishi kerak;

4.Bir vaqtning o'zida saralash, texnik, yuk va yo'lovchi stansiyalarini
aniq regionning territoriyasida joylashtirish va rivojlantirish, yangi turdagi
(yuqori tezlik bilan transport ogimlarini o'tkazuvchi) magistrallarni

yaratishga doir masalalarni ko rib chigish.

13.2. Qo shimcha bosh yo’llar qurishning iqtisodiy samaradorligi

Odatda yangi temir yo'llar bir yo'llik qilib quriladi, biroq tashish
hajmining o'sish doirasiga qarab, ikkinchi yo'lar, ikki yo'llik stavkalar,
keyinchalik esa ikki yo'llarda uchinchi, to'rtinchi yo'lar sifatida namoyon
bo'ladigan qo’shimcha bosh yo'llarni qurish vazifasi kelib chigadi.

Temir yo'llarni texnik qurollanganligini kuchaytirish, temir yo'l
lintyalarini o'tkazish qobiliyati o'sishining samarali vositasi ikkinchi
yo'llar va ikki yo'lik stavkalar hisoblanadi. Odatda ikkinchi yo'llarni
qurish stansiya va uzellarni qo'shimcha yo'llarni yotqazish hamda mavjud
yo'llarini uzaytirish bilan rivojlantirish, tortuv vositalarini kuchaytirish,
takomilashgan avtomatizatsiya vositalarini joriy etish, birinchi bosh yo'l

plani va profilini yaxshilash, ko'priklarni kuchaytirish va hokazo bilan
kuzatiladi.
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Ikki yo'lli uchastkalarga o'tish ikki-uch bosgichda bo'ladi. Avval
alohida oraliq stansiyalarda yo'llarni uzaytirish ishlari o'tkaziladi, uchastka
va saralash stansiyalari oldida vstavkalarni yotqazidilar va “sdvoenniy” va
“stroenniy”poyezdlarni  harakatlanishi  tizimini  kiritish  o’'tkazish
qobiliyatini taxminan 15%ga oshiradi. Ikkinchi bosgichda ikki yo'llik
vstavkalarni jihozlash bajariladi, bu o'z navbatida poyezdlarni to'xtovsiz
o'tib ketishini tashkil qilish, uchinchi bosqichda esa to'liq ikki yo'llik
liniyani jihozlashga imkon beradi.

Qurilishning bunday xususiyati tashish hajmining o’'sishidan oshib
ketadigan sur’atlar bilan o'tkazish qobiliyati zaxiralarini uzoq wvaqtga
jonsiz holatda saqlab turmasdan ko paytirish imkonini beradi.

Shu bilan birga, bosqichlilik qaytadan qurilish bazalari va qurilish
bo'linmalari ishini tashkil qilish, mavjud liniyalarda ekspluatatsiya
ishlarini murakkablashishi, ikki yo'llik vstavkalarda yo'lovchi poyezdlarini
o'tkazish hisobiga yuk poyezdlari ishini ortishi bilan bog'liq o'zining
kamchiliklariga ham ega. Shuning uchun ikki yo’'llik vstavkalarni qurish
bilan bog'liq ishlarni bosqichma-bosqich olib borish to'liq oglanadi,
gachonki, agar ularni yotqazish natijasida erishilgan o'tkazish qobiliyatini
o sishi sakkiz-o0'n yilga yetarli bo'lsa.

Ikkinchi yo'llar va ikki yo'llik vstavkalarning iqtisodiy samaradorligi
avvalo, o'tkazish qobiliyatinini oshishi bilan aniglanadi. Iiki yo'llik
lintyalar bir yo'llikka nisbatan 2-2.5 marta ko'p o’tkazish qobiliyatiga ega.
Bunday liniyalarda lokomotiv va vagonlarga bo'lgan talab kamayishi, bir
gator lokomotiv depolarini yopilishi bilan lokomotivlar ish zonasi va
brigadalar xizmat ko'rsatadigan uchastkalar soni ko'payishi, razezdlar va
yuk ishi haymi kam bo’lgan kichik stansiyalar yopilishi mumkin. Bunday

liniyalarda yuk va yo'lovchilar tashish tezlashadi, aylanma tashishlarni
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bartaraf etish imkoniyati tug'iladi. Lokomotiv brigadalarini saqlash
bo'yicha xarajatlarni tejash hisobiga ekspluatatsion xarajatlar kamayadi,
lokomotiv va vagonlarning o'rtacha sutkada bosib o'tadigan masofasini
o'sishi kuzatiladi. To'xtashlar sonini kamayishi tufayli yoqilg'i sarfi,
lokomotiv brigadalarini saqlash va ikkinchi yo'llar amortizatsiyasi
bo'yicha asosiy va qo'shimcha xarajatlar tejaladi. Ikkinchi yo'llar qurish
xarajatlarini qoplanishi iste’'mol gilinadigan kapital qo'yilmalar miqdori,
foydalanilmaydigan harakatlanuvchi tarkib va yuklar narxi, ekspluatatsion
xarajatlarning tejalishiga bog'liq. Odatda bunday yo'llar yetti-sakkiz yilda
qoplanadi.

Texnik-igtisodiy hisoblar shuni ko rsatadiki, ikkala yo'nalishda harakat
zichligi 20 miln. tkm netto/km.dan oshishni boshlasa, bunday liniyalarda
ikki yo'lli vstavkalarni qurish, keyinchalik asta sekin to'lig ikki yo'llik
uchastkalarga o’tish magsadga muvofiqdir.

Uchinchi va to'rtinchi yo'llarni qurish kerakligi yirik uzellarga kirib
kelishda va shahar atrofi harakati jadal bo'lgan uchastkalarda, shuningdek
tez yurar yo'lovchi poyezdlari harakatini juda katta yuk ogqimlaridan
ajratish zaruriyati bo’lganda yuzaga keladi. Biroq ularning qurilishi yangi
rayonlarni o' zlashtirish imkoniyati bilan bog'liq yangi temir yo'Ini qurish
samaradorligi bilan solishtirilishi kerak.

To'lig uchinchi yo'lni qurish poyezdning og'irligi 4500t.dan ziyod va
90-100 juft poyezd bo'lganda iqtisodiy maqsadga muvofig. Bunda
stansiyalarni qayta jihozlash bilan bog'liq qo'shimcha salmoqli xarajatlarni
hisobga olish zarur. Shuning uchun birinchi bosgichdauchinchi yo'llarning
vstavkalari quriladi.

MDH davlatlari ishtirokchilari uchun tashish jarayonini tashkil etish va

texnologiyasi muhim ahamiyatga ega. Shu sababdan vagonlar ogimini

197



klasslarga bo'lgan holda poyezdlarni tuzish rejasini ishlab chigishda
zamonaviy uslublardan foydalanish; axborot texnologiyalari va
kommunikatsiya, avtomatizatsiya vositalaridan keng foydalanish, hisobot
va hisobga olish ma’'lumotlarini shakllantirish; vagonlar qayerga
tegishliligini va poyezdlarni tuzish rejasini ishlab chiqishda ularni
qaytarish xususiyatlarini hisobga olishni tashkil qilish va bo’sh vagonlar
ogimi yo'nalishini aniqlash; poyezdlar harakat jadvali boshgaruvini
takomillashtirish va «qat’iy» jadval yoki texnik-ckspluatatsion va igtisodiy
parametrlari berilgan poyezdlar harakatining me’yoriy jadvaliga o'tish;
poyezdlar harakati jadvalini ishlab chiqishni avtomatlashtirish talab etiladi.

Hamdo stlik davlatlari 1shi uchun muhim masala vagonlar oqimini
chegara temir yo'l punktlari orqali to’sigsiz o'tishini ta'minlash
hisoblanadi. Bu masalani yechish uchun xalgaro tashish sohasida transport
huquqini takomillashtirish; avtomatlashtirilgan tizimni rivojlantirish
hisobiga  xalqaro  yo'nalishda  yuk  tashishni  rejalashtirishni
takomillashtirish ~ zarur. Bundan tashqari xalgaro tashishning
dispetcherlashtirish darajasi va yuklarni gabul gilishning rejalashtirilgan
me yorlariga muvofiq xalgaro chegara punktlarida yuklarni olib kelish va
topshirish mas’uliyatini oshirish; bojxona nazorati va hujjatlarni
rasmiylashtirish texnologiyasini mukamallashtirish; yuklarni bojxona
rasmiylashtiruvi jarayonini soddalashtirish, shuningdek yagona transport
hujjati (nakladnoy)ni ishlab chiqishni tugatish lozim.

Yuk ogimlarining prognoz modellari va temir yo'l infratuzilmasini
rivojlantirishning regional sxemalarini ishlab chiqish zarurligi vaqt talabi

bo’lib goldi.
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13.3. Harakat xo’jaligini rivojlantirishning igtisodiy samaradorligi

Harakat xo'jaligiga maxsus yo'lovchi stansiyalaridan tashqari ko'plab
stansiyalar kiradi.

Stansiyalarni rivojlantirishda asosiy yo'nalish stansiya yo'llari rivojini
kuchaytirish, saralash ishlarini kapital ravishda jihozlangan texnik
stansiyalarda bajarish, stansiyada poyezdlarni gabul gilish va jo'natish
hamda saralash ishlari bo’yicha barcha jarayonlarni mexanizatsiyalash va
avtomatlashtirish hisoblanadi.

Stansiya yo'llari rivojini kuchaytirish yangi stansiya yo'llarini
yotqazish, mavjud yo'llarni uzaytirish, yo'llar joylashuvi va stansiyaga
kirib kelishini ratsionallashtirish hisobiga erishiladi.

Stansiya yo'llari rivojini tavsiflovchi muhim texnik-igtisodiy
ko'rsatkich stansiya yo'llari uzunligini stansiya yo'llarining ekspluatatsion
uzunligi va gabul gilish-jo natish yo'llarining o'rtacha uzunligiga nisbati
hisoblanadi. Stansiya yo'llari uzunligini ekspluatatsion uzunlikka (bosh
yo'lning o'qi bo'yicha, ko'p yo'llik liniyalarda esa yo'llarning o'qlari
orasidagi eng gisqa masofa bo'yicha o'lchanadi) nisbati ganchalik yuqori
bo'lsa, shunchalik stansiyaning sig'imi, qayta ishlash qobiliyati va
manyovrliligi yuqori bo’ladi.

Katta migdordagi xarajatlar territoriyani qurish,saralash va uchastka
stansiyalarini rekonstruksiya qilish zaruriyati, SSB (CILIB) qurilmalarini
o'rnatish va hattoki stansiya maydonchalari uzunligini yetarli bo'lmasligi
hisobiga stansiyani yangi joyga chigarish bilan bog'liq. Katta ishlar
stansiyaga kirish bosh yo'llarini gaytadan jihozlash va rivojlantirish,
kesishuvchi marshrutlarni bartaraf etish, qo'shimcha s'ezdlar va tutib

qoluvchi boshi berk (tupik) yo'llarni yotqazish bilan bog'liq. Yirik
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stansiyalarni rivojlantirish stansiyaning poyezdlarni qabul qilish va
jo'natishda alohida rayonlarini ixtisoslashtirish, saralash ishlari, tarkiblarni
texnik qayta ishlash, yuklarni ortish, tushirish, yo'lovchilarga xizmat
ko rsatishni hisobga olgan holda amalga oshiriladi.

Yo'llar sonini va ularning uzunligini oshirish bo'yicha ish butun
yo nalishlarda stansiyaning qayta ishlash qobiliyatini oshirish bilan bog'liq
boshqa texnik tadbirlar bilan, bir yo'llik uchastkalarda keyinchalik ularni
ikki yo'llikka aylantirish bilan birgalikda o'tkaziladi.

Stansiya yo’llarini rivojlanishi bilan tarkiblar va lokomotivlarni turib
golish vaqtini qisqarishi, manyovr ishi, yuk ortish, tushirish ishlarini
tezlashishi tufayli xarajatlar qisqaradi va mehnat unumdorligi oshadi.

Yuk aylanmasini o'sishi bilan vagonlarni saralash bo'yicha ish hajmi
o'sadi, hududlar o'rtasidagi iqtisodiy alogalarni kuchayishi, foydali
qazilmalarning yangi joylarini iqtisodiyotga kiritish, zavodlarni qurilishi,
yerlarni o'zlashtirilishi bilan bog'liq vagonlar oqimini yangi yo'nalishi
paydo bo’ladi.

Mahalliy vagonlarni gayta ishlash uchun katta saralash stansiyalarida
kichik quvvatli tepaliklar rivojlantirilishi kerak, bu tranzit vagonlar ogimini
asosty tepalik qurilmalarida qayta ishlashni oshiradi.

Poyezdlarni gabul qilish va jo'natish bo'yicha barcha operatsiyalarni
hamda saralash ishlarini mexanizatsiyalash va avtomatlashtirish mehnat
sarfini kamaytiradi.

Avtomatik blokirovka, dispetcherlik markazlashuvi EHM yordamida
poyezdlarni qabul qilish va jo'natish jarayonlarini avtomatlashtirish uchun
sharoitlar yaratadi. Yirik saralash stansiyalarida tarkiblarni avtomatik

tarzda tarqatish qurilmalari mavjud, poyezdlarni shakllantirish va gayta
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shakllantirish avtomatik optimal rejimda, oldindan tayyorlangan dastur
asosida va poyezd tuzuvchilar brigadasi ishtirokisiz amalga oshiriladi.
Stansiyalarda manyovr ishini borishiga rahbarlik va nazorat qilish

uchun radio va televideniedan keng foydalaniladi.

13.4. Yuk xo’jaligini rivojlantirishning iqtisodiy samaradorligi

Yuk xo’jaligi stansiyalarning yuk saroylari, omborlari, tarozi,
muzlatish inshooti, konteyner xo'jaligi, ortish-tushirish korxonalarini o'z
ichiga oladi.

Ortish-tushirish ishlarini ko'p sonli stansiyalarda bajarilishiga jalb
qilish barcha jarayonlarni mexanizatsiyasini ta'minlay olmaydi, bu yuk
ishini gimmatlashuviga olib keladi, vagonlarni gayta ishlashni va yuklarni
yetkazib berishni sekinlashtiradi va ko'p miqdorda zarur bo'ladigan yuk
ortuvchilar shtatini saqlashni yuzaga keltirib chiqaradi. Shuning uchun
kam sonli stansiyalarda yuk ishlari konsentratsiyasi o tkaziladi. Tayanch
stansiyalarda yuk ishlari konsentratsiyasi qisqa vaqt ichida va kam
xarajatlar bilan yuk stansiyalarini texnik jihozlanishini kuchaytirish va
ilg'or texnologiyani joriy etish, transport xarajatlarini ancha migdorda
qisqartirib, temir yo'l, avtomobil va yuk egalarini bitta yagona butunlikka
bog'lashga imkon beradi. Bajarilgan ish shtatni saqlash, ortish-tushirish
yo'llari uchun qurilmalar, tepaliklar mexanizatsiyasi, terma poyezdlarni
to'xtashini kamayishi va manyovr operatsiyalaridagi sarf-xarajatlarni
tejashga yordam beradi. Tayanch stansiyalarining rivojlanishi uchun
qo'shimcha kapital qo'yilmalar qisqa vaqt ichida qoplanadi.

Stansiyalarda yuk operatsiyalarini yopish nafaqat temir yo'l, balki

sanoat va qurilish korxonalari, gishloq xo'jaligi tarmoqlari manfaatlari va
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xarajatlarini hamda yuklarni olib kelish va olib chigib ketish masofasini
oshishi sababli go'shimcha tashishlarni avtomobil transporti 0’z bo yniga
olish imkoniyatlarini hisobga olgan holda aniq texnik-iqtisodiy asoslash
o tkazilgandan keyingina o’ tkaziladi.

Alohida stansiyalarda yuk operatsiyalari fagat qishloq xo'jaligi
mahsulotlarini olib chiqib ketishda bajariladi; bir qator stansiyalar
shohobcha yo'llariga yuklarni qayta ishlashni o'tkazib, umumiy
foydalanish joylarida bajaradigan yuk ishlarini tugatadi, ba’zilari esa faqat
mayda yuk jo natmalari bilan olib boriladigan operatsiyalarni tugatdi.

Yirik sanoat uzellarida joylashgan yuk stansiyalarini ixtisoslashuvi ish
turlari bo'yicha amalga oshiriladi: tara bilan, qadoq bilan, konteynerda
tashish bilan, suyuq yukni quyish bilan va hokazo.

Tayanch stansiyalarining rivojlanishiga ko'ra yuklarni markazlashgan
holda olib kelish va maxsus avtotransport bilan olib chiqib ketish orgali
ortish-tushirish distansiyalari kuchi bilan stansiyalarda barcha ortish-
tushirish ishlarini bajarilishi uchun imkoniyatlar yaratilmoqda.

Stansiyalarning rivojlanishi ombor, tarozi va konteyner xo’jaligini
kuchaytirish bilan kuzatiladi.

Mavjud  omborlar  mexanizmlar  bilan  ishlashga  to'liq
moslashtirilmagan. Shuning uchun tarali-qadoqli yuklar uchun angar
turidagi katta sig’ imli omborlar, og’ir yuklar va konteynerlar uchun ochiq
mexanizatsiyalashgan  omborlar, shuningdek gimmat bo'Imagan
maydonchalar va platformalar qurilishi amalga oshirilishi kerak.

Taroziga tortish vagonlardan foydalanishga faol ta'sir etuvchi
hisoblanadi. Stansiyalarda mavjud tarozilar katta yukli vagonlarni o'Ichash

va vagonlarni harakati vaqtida o’ Ichash uchun moslashtirilgan.
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Yuk saroylarini manyovrliligi qo'shimcha yo'llar va estakadalar,

qo’shimcha s’ ezdlar va tupiklarni qurish hisobiga oshadi.
. Konteynerlarda tashish hajmi o'smoqda, ularning yugqori texmnik-
igtisodiy ko'rsatkichlari yog och-taxta, gazlama, lenta, mix, shuruplarga
bo’lgan ehtiyojni bartaraf etib, yuklarni tarasiz yoki oddiy tarada tashish
imkoniyatini yuzaga kelishi; harakatlanuvchi tatkibdan foydalanish
yaxshilanishi; ortish-tushirish ishlari tannarxini 2,5-3 marta kamaytirish
imkonini beradigan ortish-tushirish ishlarini to'liq mexanizatsiyasini
kuzatilishi, mehnat unumdorligini 4-5 marta oshishi bilan bog’lig.
Konteynerlar yuklarni yuqori darajada saqlash qobiliyatiga ega.

Konteynerda tashish tizimini takomillashtirish uchun ISSO
standartlariga to’g'ri keluvchi yirik tonnajlik konteynerlarda tashishni
o'zlashtirilgan rivojlanishi, shuningdek tez buziluvchi suyuq va
sochiluvchan  yuklarni  tashish  uchun  xalqaro  standartdagi
ixtisoslashtirilgan konteynerlardan keng ko'lamda foydalanish talab etiladi.
Konteynerlami to’g'ri tezkor poyezdlar bilan tashish texnologiyasini joriy
qilish nazarda tutilishi kerak.

Buning uchun  chegara stansiyalarida yirik konteyner logistik
terminallari tashkil etilishi kerak. Bu yerda to'g'ri yo'nalishli poyezdlarni
shakllantirish uchun konteynerlar tanlanib olinadi.

Konteynerlar yukni bir transport turidan boshqasiga o tishini
yengillashtiradi, yuk eshikdan eshikkacha boradi, tovarni o'tkazuvchi
tarmogq, chiquvchi va tagsimlovchi bazalari bo'g'inlari gisqaradi.

Yuklarni konteynerlash va paketlash — tashish jarayonida texnik
taraqqiyotning muhim yo'nalishidir. Yuklarni saglanishini oshirishdan
yuqori samaraga erishiladi, ularni yetkazib berish tezlashadi, transport

mahsulotini raqobatbardoshligi va tejamkorliligi oshadi.
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Bozor sharoitida konteyner-paket transport tizimini (KPTS) kelishilgan
faoliyat yuritishi va rivojlanishini ta'minlash zarur. KPTS ning bir
butunlihigiga turli muvofiglashtiruvchi shakllami (texnik, texnologik,
tashkiliy-boshqaruv va xo'jalik-huquqiy) yaxshilash bilan erishish
mumkin. Tashqi savdo yuklarini tashishning iqtisodiy ahamiyati o’sib
bormoqda.

KPTS texnik wvositalarini istigbolda rivojlantirishning asosiy
yo 'nalishlari universal va ixtisoslashgan konteynerlar parki sonini o'sishi
va uning tuzilmasini yaxshilash; amalda bo'lgan konteynerlarni
rekonstruksiya qilish va yangi konteyner punktlari va ixtisoslashtirilgan
konteyner stanstyalarini qurishni tezlashtirish; ortish-tushirish va ombor
ishlarida mexanizatsiya va avtomatizatsiya vositalarini kuchaytirish; paket
tashishlarning moddiy-texnik bazasini kuchaytirish; tarali-donali yuklar
uchun patnislar turi va konstruksiyasini unifikatsiyalashni va boshqalarni
nazarda tutadi.

Bozor munosabatlari sharoitida yuk egalarini mulki sifatida bo"ladigan
konteynerlar soni o’sishi kerak.

Konteynerlardan tejamli foydalanish ko 'plab omillarga bog'liq: yuk

oqimi hajmi va yuklarni tashish masofasi, jo'natmalar miqdori, yuk turi,
yuk ogqimining tuzilmasi, yuk egalarida temir yo'l shohobcha yo'llarini
mavjudligi yoki mavjud emasligi, transport-ekspeditsiya xizmatlarining
shakllari, harakatlanuvchi tarkib turi va uni yuk ko'tarish qobiliyati,
konteynerlarning brutto og'irligi, mexanizatsiya vositalarining turi va yuk
ko tarish qobiliyati.

Universal o'rta tonnajli konteynerlarning brutto og’irligi 3 va 5 tonna
bo'ladi. Ularmi yuklarni transport tarasidan to’liq yoki gisman bo shatib,

mayda va kichik tonnajli partiyalar bilan donali gimmatbaho yuklarni
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tezkor va saglagan holda tashish uchun qo’llash magsadga muvofigdir.
Universal yirik tonnajli brutto og'irligi 10, 20 va 30 tomna bo'lgan
konteynerlarni o'rta tonnajli va tarali-donali yuklarni vagonli jo'natma
bilan tezkor va saqlagan holda tashish uchun qo'lash yuqori
samaralihisoblanadi.

Tarali-donali yuklarni temir yo'l shohobcha yo'llariga ega bo'lmagan
korxonalar o'rtasida aralash tashishlarni amalga oshirish uchun universal
konteynerlarni qo’'lash magsadga muvofiqdir.

Ixtisoslashtirilgan konteynerlarni qo’llash sohasiga sochiluvchan,
bo’lakli, suyuq, tez buziluvchan, rangli metallar rudasining konsentratlari,
kalsiylashtirilgan soda, sement, ba'zi turdagi mineral o g'itlar,
olovgaytargichlar, listli oynalar, un, kimyo sanoati, qishloq xo'jaligining
ko'plab yuklarini tashish kiradi. Suyuq muzlatish tizimiga ega izotermik
konteynerlar tez pishar karam, shaftoli, mevalar, hayvon mahsulotlarini
tashish uchun qo’llaniladi.

O’zida avtomobil va temir yo'l transporti xususiyatlarini jamlagan
kontreylerli tashishni qo’llash kegaymoqda.

Jahon amaliyotida rivojlanish olgan temir yo'lda konteyner tashishning
Sty tizimi idagilar kiradi:

* yuk maydonchasi pasaytirilgan platformalarda polupritseplarni
tashish (karmonli platforma);

e ortish va tushirishda tarkib bo'ylab avtopoyezdlar harakatini
ta’'minlovchi «harakatlanuvchi shosse» tizimi bo'yicha tashish (gorizontal
ortish);

® temir yo'l aravachalariga o matish qurilmalari bilan jihozlangan va
kontreylerli  tarkibga ularni  birlashtirish  imkonini beradigan
polupritseplarni tashish (ROAD RAIDER tizimi).
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Konteynerlarni qo'llashdan olinadigan samara nafaqat igtisodiy, balki
ijtimoly xarakterga ham ega. Konteynerlardan foydalanishda transport-
ombor operatsiyalari mehnat sig'imi keskin qisgaradi,ortish-tushirish
ishlaridagi og'ir qo'l mehnati to'liq bartaraf etiladi, unumdorlik oshadi,
transport va ishlab chigarishning boshga tarmoqlari ishchilarining mehnat
sharoiti, xavfsizligi va madaniyati yaxshilanadi, tashiladigan yuklar va
transport jarayonlarini atrof-muhitga salbiy ta’sirini kamayishi hisobiga
ckologik samaraga erishiladi. Yopiq vagonlarda tashishga nisbatan
universal konteynerlarda yuklarni tashishda yuk jo'natuvchilarda donali
yuklarni taralarga solish va qadoqlash uchun ekspluatatsion xarajatlarning
tejalishi kuzatiladi.

Konteynerda tashishda ikkinchi tejash — bu ortish-tushirish ishlarida
yuzaga keladigan tejash, chunki mexanizatsiya va aviomatizatsiya
go llaniladi, bu esa ushbu ishlarda bajariladigan operatsiyalarni
gisqartiradi va tannarxni kamaytiradi. Yirik tonnajli konteynerlardan
foydalanishda tannarx yanada ka mayadi.

Universal konteynerlarda tashishda ekspluatatsion xarajatlar yopiq
vagonlarda tashishga nisbatan taxminan uch marta gisqaradi.

O'rta tonnajli konteynerlardan foydalanishda mehnat unumdorligi
taxminan to'rt marta oshadi.

Konteynerlarda yuklarni yetkazib berish tezlashishidan katta igtisodiy
samara olinadi. Yopiq vagonlarga nisbatan solishtirilganda konteynerlarda
yuklarni yetkazib berishning umumiy vaqti 1-2 sutkaga qisqaradi.
Tashiladigan yuklar tovar zaxiralarini hosil gilmasdan darhol iste mol
sohasiga kelib tushadi.

Konteynerda tashish ombor inshootlarini qurish va saqlash

xarajatlarini keltirib chigaradi, chunki konteynerlarni saqlash uchun
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maxsué jihozlangan ochiq maydonchalardan foydalaniladi, ulari qurish
omborlarni qurishga qaraganda 4-5 marta arzonga tushadi. Yopiqg
vagonlarga kapital qo'yilmalar gisqaradi, chunki tashishda platformalardan
foydalaniladi, ularning narxi 12-18 foizga kam. Mexanizatsiyalash
vositalariga kapital qo’'yilmalar miqdori kamayadi, chunki konteyner
maydonchalarda mexanizmlar unumdorligi yopiq omborlarga nisbatan 3-5
marta yuqori.

Biroq konteyner parki va konteynerlarni ta'mirlash bazalarini
rivojlantirish uchun katta miqdorda kapital qo'yilmalar talab etiladi. Ular
konteyner maydonchalarini qurishda tejaladigan kapital xarajatlardan
taxminan ikki marta oshib ketadi. Universal konteynerlarda tashishda
yopiq vagonlarga nisbatan jami solishtirma kapital qo'yilmalar taxminan
1,5 marta ko'p. Ular tara, gadoq uchun hamda ortish-tushirish ishlarida
joriy xarajatlarni tejash hisobiga juda tez goplanadi.

Qo’shimcha iqtisodiy samara o'rta tonnajli konteynerlar o’miga yirik
tonnajli konteynerlarni ratsional qo'llash sohasini kengaytiradi, chunki
mehnat unumdorligi oshadi, tepaliklardan tarkiblarni tezkor tushishida
konteynerlardagi yuklarni zarar ko'rish xavfi kamayadi, ularni yugqori

darajada saqlanishiga erishiladi, platformalarning aylanishi tezlashadi.
13.5. Temir yo'llarni elektrlashtirishning iqtisodiy samaradorligi

lig’or tortuv turlari — elektr va teplovoz — temir yo'l transportida XX
asrda rivojlana boshladi. Bu tortuv turlarining xususiyatlaridan biri
energiya resurslaridan foydalanishning yuqori koeffitsiyenti hisoblanadi,
ya'ni foydali ish koeffitsiyenti (KPD). U foydali ishlatilgan energiyani

lokomotivni ishida barcha sarflangan energiyaga nisbati bilan tavsiflanadi.
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Zamonaviy elektrovozlarda KPD 0,85-0,90 atrofida, teplovozlarda — 0,28-
0,32 (parovozlarda 0,07-0,10 bo’'lgan)ni tashkil etadi. Biroq bu
ko'rsatkichlar yoqilg'ini gazib olish vaqtidan boshlab birlamchi energiya
resurslaridan foydalanish darajasini yoki poyezdlarni harakatlanishi
bo'yicha ularni foydali ishga aylanishiga qadar elektr energiyani ishlab
chiqarilishini aks ettirmaydi.

Elektrovozning foydali ish koeffitsiyenti va elektr tortuvining foydali
ish koeffitsiyentini farglay olish kerak. Jami elektr tortuvini ushbu
koeffitsiyenti energiyani quyidagi holatlarda yo'qolishini hisobga oladi:
yoqilg'ini yoqishda, yugori kuchlanishli elektr uzatish liniyalarida (L2P),
totuv nimstansiyalarida, kontakt tarmog’ida va elektrovozni o zida.

Shuningdek yoqilg'ini qazib chigarishda, transportirovkasida va
saqlashda ham yo qotilishi hisobga olinadi.

Ilg'or tortuv turlarida temir yo'llarning o'tkazish qobiliyati o’sadi.
O'rtacha og’irlikdagi profilda bir yo'llik liniyalarda teplovoz tortuvini
elektr tortuvi bilan almashtirish o’tkazish qobiliyatini 10-20 foizga
oshiradi. Tog'li relef va yengil profilli peregonlarni katta bo lmagan
uzoqligida bir yo'llik liniyalarda elektr tortuvi teplovozga nisbatan
o'tkazish qobiliyatini 30-35 % va undan yuqoriga o'sishini ta'minlashi
mumkin.

O’tkazish va tashish qobiliyatini o'sishi poyezd og'irligini oshishi
hisobiga yuz beradi, bu elektrovozlarni tortuv tavsifi xususiyatlari bilan
tushuntiriladi, og'ir profil sharoitida katta bo'Imagan tezliklarda ularning
quvvati ancha oshadi. Yurish, uchastka va texnik tezliklarni oshishi
hisobiga ham o'tkazish va tashish qobiliyati o'sadi. Elektr tortuvida
o rtacha yurish va texnik tezliklar teplovozga garaganda 10-15 % yugqori.

Poyezdlarning og'irligi va harakat tezligini oshishi natijasida
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elektrovozlarning unumdorligi  teplovozlarga nisbatan ortadi. U
elektrovozlarni katta xavfsiz reyslarni amalga oshirgan holda uzun tortuv
yelkalarida ishlay olishi hisobiga ham o’sadi. Elektrovozlar unumdorligini
eng yuqori darajada o’sishi og'ir yo'l profilida erishiladi, chunki ustuvor
nishablikda elektrovozlar harakat tezligini teplovozlarga qaraganda deyarli
ikki marta oshira olishi mumkin. elektrovozlar ko'p "birliklar tizimida
ishlay oladi, ya'ni bitta postdan sinxron boshqaruvida bir-biri bilan
birlashishi mumkin. Bu poyezd og'irliginibir necha marta oshirish
imkonini beradi.

Elektr tortuvida teplovoz tortuviga qaraganda lokomotiv xo'jaligi
xodimlarining mehnat unumdorligi ancha yuqori, lokomotiv xo'jaligi
bo’yicha xarajatlar esa past. Bu elektrovozlarni ta'mirlash va ularga xizmat
ko rsatishda band bo'lgan ishlovchilar sonini gisqartirishga olib keladi.

Biroq elektr tortuvida qo'shimcha xodimlar shtati va kontakt
tarmog i,tortuv nimstansiyalari va elektr ta’minoti distansiyalarini saglash
ta’mirlash va amortizatsiyasi uchun ekspluatatsion xarajatlarni talab etadi.
Lekin bu xarajatlar juda yuqori emas va elekt tortuvida tashish tannarxida
5 % tashkil giladi.

Elektr tortuvini qo'llash elektr energiyani rekuperatsiyasini amalga
oshirishga imkon beradi, ya'ni qachon tortuv dvigatelari elektr generator
sifatida ishlaganda poyezdni giyalik bo'ylab harakatlanishida uni elektr
tarmog’iga qaytarishni bajara oladi. Bunda elektr energiyani tejalishi
o'rtacha og'ir profilida 10-15 % tashkil etadi. Rekuperatsiyada bir vaqtning
0 zida silliq to"xtash ta’minlanadi, tormoz kolodkalarini eskirishi kamayadi
va poyezdlar harakati xavfsizligi oshadi, lekin elektrovozlarni
rekuperatsion tormozlanish qurilmalari bilan jihozlanishi ularning

boshlang ‘ich narxini bir muncha oshiradi.
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Juda tez-tez to'xtashlar bo'ladigan shahar atrofi uchastkalarida elektr
energiyani tejalishi ancha sezilarli. Elektr harakatlanuvchi tarkib juda
yuqori tortish xususiyatlariga ega, unda o'qqa tushadigan quvvati katta,
joyidan qo'zg'alishi yaxshi, og'ir profilda yuqori tezlikka ega. Natijada
yuqori tezlik bilan og'ir massali yuklarni tashishi mumkin, yuk va
yo'lovchilarni manzilga yetkazish vaqti tezlashadi.

Bu harakatlanuvchi tarkib yugori manyovrlilikka ega, bu ayniqgsa jadal
yo'lovchilar almashadigan shahar atrofi uchastkalariga xizmat ko'rsatishda
yaqqol namoyon bo'ladi. U tabiat-iglim sharoitiga bog'liq bo’Imagan
holatda muntazam ish bajaradi. Shu bilan bir gatorda lokomotiv
brigadalariga ham yaxshi sharoitlar yaratiladi. Bunday harakatlanuvchi
tarkib uchun ckipirovka bo'yicha minimal qurilmalar talab etiladi va
lokomotivni tarkibdan uzilmagan holda uzoq masofalarda ishlash
imkoniyati yuzaga keladi. Yoqilg ini saglash, uni olib kelish bo'yicha
moslamalarni qurish zaruriyati tug'ilmaydi. Faqat elektrstansiyaga
yoqilg'ini olib kelish zarur. elektr tortuvidan foydalanishda lokomotiv
x0jaligida, yo'Ini ta'mirlashda, ortish-tushirish ishlarida, aloqa xo"jaligida
va boshqga bo'linmalarda mehnatni energiya bilan qurollanganligi o’ sadi,
vokzallar yaxshi yoritiladi, temir yo'lchilarningmaishiy turmushi
elektrlashtiriladi. Shuning uchun elektr tortuvini joriy etish temir
yo'lchilarning mehnat unumdorligi va madaniy turmushini oshishiga
xizmat qiladi. Temir yo'llarni elektrlashtirish bilan bir gatorda korxonalar,
temir yo'lga birikuvchi keng kesimda qishloq aholi punktlarini
elektrlashtirish vazifasi hal etiladi. Elektr tortuvini ekologik nuqtai
nazaridan ham joriy etilishini hal etish muhimdir, chunki shahar va shahar

atrofi zonalarining havo basseynlarini gaz bilan to"yinganligi kamayadi.
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Biroq shuni qayd etish kerakki, jihozlash salmoqli kapital
qo yilmalarni (harakatlanuvchi tarkibsiz) talab etadi. Bunda xarajatlarning
ma’lum bir qismi notransport iste'molchilariga (10%) kiritilishi kerak,
shuningdek kontakt tarmog'i va tortuv nimstansiyalarini ta"mirlash,
saglash va amortizatsiyasiga qo’shimcha ekspluatatsiya xarajatlari yuzaga
keladi.

Temir yo'llarmi elektrlashtirish navbati o'tkazish gobiliyatini
rivojlantirish hamda yuk va yo'lovchilar tashishni o zlashtirish uchun zarur
bo'lgan davlat vazifasi, shuningdek pul va moddiy resurslar mavjudligini
hisobga olgan holda aniq yoyma texnik-igtisodiy hisoblar asosida hal
etiladi. Temir yo'l transportida elektrlashtirish ikki tok tizimida: doimiy va
o'zgaruvchan tokda amalga oshiriladi.O'zgaruvchan tokni afzalligi
shundaki, kontakt simlarini talab etiladigan kesmasi kam, shuning uchun
rangli metallar sarfi tejaladi (1 km bir yo'llik liniyada 2,2 tonnagacha, ikki
yo'llikda -5 tonnagécha). Bundan tashqari kontakt tarmog'ida tokni
yo'qotilishi gisqaradi, shuning uchun tortuv nimstansiyalarini 10-25
km.dan keyin emas, 30-50 km.dan keyin joylashtirish mumkin, bundan
tashqari ularni konstruktrlash oson, ekspluatatsiya gqilish ishonchli va
arzon. Bu tortuv turida liniyalarni elektrlashtirish xarajatlari 5-6%ga
kamayadi, shuningdek poyezdning og'irligi va tezligini 3-5%ga o'sishida
taxminan shu miqdorda ekspluatatsiya xarajatlarini kamaytiradi.

O'zgaruvchan tokda elektrlashtirish aloqa liniyalarini kabellashtirish
zaruriyati bilan bog'lig, lekin bu liniyalar ishini, aynigsa qishda
mustahkamligini oshirish uchun ham zarur va ularni sig’imini oshiradi.

Temir yo'l kompaniyasida poyezdlarni tortish uchun energiya resurslar
sarfini qisqartirish va atrof-mubhitga zararli ta'sirini kamaytirishga yordam

beradigan harakatlanuvchi tarkibni yangilash talab etiladi. Yangi
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lokomotivlar texnik xizmat ko'rsatish va ta'mirlash orasida bosib
o tiladigan masofani oshishi uchun sharoit yaratishi kerak.

Avtonomlik va energiya bilan ta'minlash manbalariga bog'lig
bo'lmagan, joyidan qo'zg'alganda yaxshi tortish xossalariga ega bo’lgan
teplovoz tortuvini ham afzalliklarini qayd etish zarur. Teplovozlar iglim
sharoitlariga bog'liq bo’Imagan holatda ishlaydilar, yoqilg'i, suv, qum,
moylash materiallari zaxirasi esa ularni uzoq vaqt davomida ekipirovkasiz
ishlashiga imkon beradi, ayniqsa bu katta zonalarda aylanganda va
manyovr ishlarida juda muhim hisoblanadi.

Texnik-igtisodiy hisoblar va ekspluatatsiya tajribasi shuni ko rsatdiki,
teplovoz tortuvi o'rtacha va katta bo'lmagan yuk va yo'lovchi oqimi
o tadigan uchastkalarda ishlaganda samarali e¢kan. Teplovozlarning
manyovr, uzatish, olib chiqib ketish ishlarida va xo'jalik harakatida ularga
tenglasha oladigani mavjud emas. Ular barcha bu ishlarga elektrlashtirilgan
liniyalarda ham xizmat ko'rsata oladilar, shuning uchun barcha stansiyalar
va shoxobcha yo'llarni kontakt tarmog'i bilan jihozlash talab etilmaydi.
Qaytadan  jihozlanayotgan temir yo'llarda teplovozlardan keng
foydalanilishi mumkin. Teplovoz tortuvida bunday liniyalarni qurish elektr
tortuvida jihozlanadigan qurilmalarga nisbatan salmoqli miqdorda
mablag’larni tejashga yordam beradi.

Ikki tortuv turining texnik-igtisodiy ko'rsatkichlarini tagqoslaganda
shuni nazarda tutish kerakki, elekrlashtirish asosan katta tashish hajmi
bajariladigan uchastkalarga xizmat ko'rsatadi, ularning katta qismi yaxshi
rivojlangan stansiyalar va uzellarga ega bo’lgan ikki yo'llik liniyalar
hisoblanadi. Bunday liniyalarda elektrovozlar va elektr poyezdlaridan

samarali foydalanish uchun keng imkoniyatlarga ega, bu yerda teplovozlar



ishlaydigan liniyalarga qaraganda poyezdlar og irligi me'yori va harakat
zichligi yugori.

Solishtirish  sharoitida elektrovozlarni nishablikda ko'tarilishida
rekuperatsiya tezligi teplovozlarga qaraganda ikki marta yuqori, 10-15%ga
texnik tezlik yuqori, og'ir profilli uchastkalarda esa 20-25%, bir yo'llik
liniyalarda o’tkazish qobiliyati 10-15%ga yugori, i1kKi yo'lik liniyalarda
40-50%gacha, poyezdning o'rtacha og'irligi 9-10%ga yuqori, mehnat
unumdorligi  20-25%ga yuqori. Elektrovozlar va elektr poyezdlar
konstruksiyasiga ko'ra ularni joriy saglash va ta'mirlash xarajatlari
bo'yicha tejamkor hisoblanadilar. Qat’iy solishtirish sharoitida tannarx

orasidagi farq kam.

13.6. Vagon xo’jaligini rivojlanitirishning igtisodiy samaradorligi

Vagon xo’jaligi temir yo'l transporti moddiy texnik bazasining muhim
bo'linmalaridan biridir.

Vagon xo'jaligini_rivojlantirish uchun yuk vagonlari parkini jadal
ravishda istigbolli harakatlanuvchi tarkib bilan, aynigsa tashiladigan yuk
miqdorini oshirilishini ta’minlaydigan ixtisoslashtirilgan vagonlar bilan
to'ldirish zarur. Vagonlarga yuk ortish wa tushirishni bajarganda,
tashiladigan yuklarni butligini saglashda qo'shimcha qulayliklar
yaratilmogda. Vagonlar tara og’irligini kamaytirish, o'ta mustahkam yengil
metall qorishmalardan foydalangan holda yuk vagonlarini yaratish nazarda
tutilishi kerak.

Konteynerlarni ikki qavat qilib tashish uchun alohida platformalar,
konteynerlar, avtomobillar tashish uchun uzun bazali va bir necha

qismlardan iborat bitta yaxlit platformalarni yaratish zarur. Standart
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g ildiraklar bilan giyoslaganda yuqori chidamlilik xususiyatiga ega egma
diskli g'ildiraklarni ishlab chiqarishni o' zlashtirishni boshlash lozim.
Yangi avtoulagich va avtotormoz qurilmalarini yaratish kerak.

Vagon xo'jaligini texnik vositalari ikki qismga bo'linadi: vagon parki
va uning ta'mirlash-tayyorlov bazasi. Vagon parki yuk va yo'lovchi
vagonlardan tashkil topadi. Ta'mirlash-tayyorlov bazasiga quyidagilar
kiradi: vagon ta'mirlash zavodlari, vagon depolari va vagonlarga texnik
xizmat ko'rsatish punktlari, shuningdek ixtisoslashtirilgan bazalar va
vagonlarni tashishga tayyorlash punktlari (yopiq vagonlarni yuvish,
sisternalarni yuvish va bug'lash, yo'lovchi vagonlar ekipirovkasi va
boshq.). Bundan tashqgari, bu bazaga avtotormoz va avtoulagich qurilmalar,
rolikli podshipniklarni ta'mirlash punktlari, g'ildirak juftlarini tayyorlash
ustaxonalari, kompressor stansiyalar va boshga doimiy qurilmalar kiradi.

Vagon parkining texnik darajasi vagonlarni yuk ko'tarish qobiliyati,
vagonlar parki tuzilmasini vagonlar turi va yuk tashish hamda yuk
aylanmasi tuzilmasi guruhlari bo’yicha ratsional muvofiglik darajasi,
vagonlarning tara og'irligi bilan ularning yuk ko’tarish qobiliyatini
mutanosibligi, g'ildirak juftlari va vagonlarning reslarga tushadigan
yuklamasi,  avtoulagich va  avtotormoz  tizimlari,vagonlarning
ixtisoslashtirilganlik darajasi va ularning tezkor mexanizatsiyalashgan
hamda avtomatlashgan tarzda ortish-tushirish ishlariga moslashtirilganligi
va tashishda yuklarni butligini saglab bera olish darajasi bilan tavsiflanadi.

Vagonlarni ta'mirlash-tayyorlov bazalari vagon ta’mirlash zavodlari,
vagon depolari, vagonlarga texnik xizmat ko'rsatish punktlari, vagonlarni
tashishga tayyorlash punktlari va boshqa vagon xo’jaligi obyektlarining

texnik vositalari quvvati va unumdorligi bilan aniqlanadi.
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Vagonlarning yukni ko'tarish va yukni sig dirish qobiliyatini oshirish
vagon parkini rekonstruksiya qilish bilan bog'liq ilmiy-texnik
taraqqgiyotning muhim yo’'nalishi hisoblanadi. Tara og irlikni kamaytirish
hamda  ortish-tushirish ishlarini mexanizatsiya va avtomatizatsiyaga
yaxshi moslashtirishda vagonlarning yukni ko tarish va yukni sig dirish
gobiliyatini oshirish temir yo'llarning tashish qobiliyatini oshirishning
samarali yo'llaridan biri hisoblanadi. Bunda stansiyalarning gayta ishlash
qobiliyati oshadi, mehnat unumdorligi o'sishi, tashish tannarxini
kamayishi, qo'shimcha daromad va foyda olish hisobiga tashish
raqobatbardoshligi oshishi yuzaga keladi.

Vagonlarning yuk ko'tarish gobiliyatini ularning uzunligi va g ildirak
juftlari sonini oshirish, taraning texnik koeffitsiyentini kamaytirish,
g'ildirak jufti va vagonning yo'lga tushadigan yuklamasini oshirish orqali
ko 'tarish mumkin.

Barcha turdagi vagonlarni yuk ko’tara olish qobiliyatini oshirish
zaxirasi ularning tarasini kamaytirish hisoblanadi. Tara og'irligini 20-
30%ga kamayishi vagonning yuk ko'tarish qobiliyatini 10-15%ga oshirish
imkonini beradi. Bunga yangi vagonlarni qurishda o'ta mustahkam va
yengil qorishmalarni qo'llash hisobiga erishish mumkin.

Iqtisodiyotning rivojlanishi uchun katta yukli vagonlar katta
ahamiyatga ega, chunki ulardan foydalanish orqali bir tonna hisobida
metall va yog'och sarfi 10-20%ga kamayadi. Bu vagonlarda asosiy
qarshilik 10-12%ga kamayadi, bu yoqilg'i va elektr energiyani tejalishi,
poyezdning og'irligi va tezliklarini o'sishi bilan bog'liq. Bu vagonlar
stansiya yo'llariga tushadigan yuklamani o'sishiga imkon beradi. Stansiya
yo'llarining bir pogon metriga to'g'ri keladigan yuklama ulardan

foydalanishni  yaxshilaydi, stansiyani rivojlantirish uchun kapital
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go'yilmalarni kamaytirish imkoniyatini keltirib chiqaradi. Katta wyukli
vagonlar manyovr ishi hajmini qisqartiradi, ortish-tushirish ishlari
mexanizatsiyasi uchun sharoitlarni yaratadi.

Katta yukli vagonlar bilan bir qatorda ixtisoslashtirilgan vagonlar ham
katta ahamiyat kasb etadi. Ixtisoslashtirilgan vagonlarda yuklarni ko'tara
olish qobiliyatidan foydalanish, yuklarni saglash, ortish-tushirish ishlarida
mexanizatsiyani qo'llash oshadi. Biroq ixtisoslashtirilgan vagonlar
qo'shimcha bo’sh holda masofa bosib o'tish va ular bilan bog'liq
qo'shimcha xarajatlar, shuningdek wvagonlarning maxsus qurilmalarini
ta'mirlash bo'yicha qo'shimcha xarajatlarni hosil giladi. Lekin bu
qo shimcha ishlar yuk ko'tarish qobiliyatidan yaxshi foydalanish, ortish va
tushirish sharoitlarini yaxshilanishi, yuklarni yaxshi saqlanishi hisobiga
erishiladigan tashish tannarxini pasayishidan tejaladigan xarajatlar bilan
solishtirilishi kerak.

To'lig metall konstruksiyali vagonlarga o'tish muhim hisoblanadi,
chunki har yili yuk vagonlarini ta’'mirlash uchun juda ko'p miqdorda
o rmon mahsulotlari sarflanadi. Metall konstruksiyaga o'tish ta'mirlash va
jorty saqlash xarajatlarini 25%ga qisqartiradi, shu bilan bir qatorda
vagonlarning foydali ish vaqti ortadi.

Vagonlarni avtomatlashtirilgan ortish va tushirishga moslashtirish
muhim masala hisoblanadi, chunki qo’'l mehnatidan to'liq ozod etadi,
sochiluvchan va  suyuq yuklarni vagonlarni to'xtatmasdan tushirish
imkoniyati paydo bo'ladi, lyuklarni avtomatik ochilishini go'llash
mumkin. yopiq vagonlarni eshiklari keng bo'lishini ta’minlash kerak, bu
ularning ichiga avtopogruzchiklarni kiritish imkonini beradi. Yopiq
vagonlardagi  surilib  ochiladigan tomlar ortish-tushirish  ishlari

mexanizatsiyasini keng qo'llashga sharoit yaratadi.
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Vagon xojaligida yetakchi o'rin vagon ta'mirlash bazalariga beriladi.
Bunda yetakchi o'rin vagonlarni depo va tarkibdan uzilgan holda joriy
ta'mirlash, konteynerlarni ta'mirlash, shuningdek wvagon detallarini
tayyorlash va ta'mirlash, qurilmalarni ta’'mirlash ishlarini bajaruvchi vagon
depolariga ajratiladi. Kapital ta’mir vagon ta'mirlash korxonalarida amalga
oshiriladi.

Vagon xo’jaligiga yuvish-bug lash stansiyalari kiradi, ular neft quyish
bazalari va neftni qayta ishlash zavodlari joylashgan joylarda quriladi. Ular
alohida o'zining rivojlanishiga, kompressor stansiyalariga, suv va bug’
o'tkazish tarmog'iga, neft mahsulotlari qoldiqlarini tozalash jihozlariga
ega.

Don, sabzavotlar, mevalar, gand lavlagi, chorva ko'p ortiladigan
stansiyalarda yopiq vagonlarni yuvish va dezinfeksiya qilish punktlari
joylashadi.

SSSRning parchalanishi sababli vagonlar parki barcha qayta
shakllangan mamlakatlar o'rtasida bo'lindi. Lekin tashish butun katta
davlat territoriyasi bo'ylab ta'minlanadi. Shuning uchun vagonlarni
ekspluatatsiya qilishning yangi qoidalari ishlab chiqildi. Ular «Davlatlararo
yo nalishida yuk wagonlaridan qo'shma foydalanish to'g'risida
Kelishuvwda mustahkamlab qo'yilgan. Uning asosiy qoidalari
quyidagilardan iborat: tashish jarayonini tashkil qilish texnologiyasi
yagona bo'lib qoladi; vagonlar bitta davlat temir yo'lidan boshqasiga
yukni qaytadan ortmasdan topshiriladi; tashishga fagat texnik, texnologik
va boshqa belgilangan talablarga to'liq javob beradigan vagonlar ruxsat
etiladi: har qanday davlatni mulki hisoblanadigan vagonlar va yuk bilan
keladigan vagonlar egasiga qaytarilishi kerak. Qaytish yo'nalishida

vagonlar bo'sh holda yurishini oshirmaslik uchun yuklanib jo'natilishi
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mumkin. Agar davlatda yuk ortish uchun o'zining vagonlari yetarli
bo'lmasa, unda shu davlatning buyurtmasiga ko'ra bo'sh vagonlar
kollektiv organlariga taqdim etilishi mumkin; temir yo'l ma muriyati
o' zlarining vagonlarini tezkor qaytarilishini talab qilish huquqiga ega.
Begona vagonlardan to’lov orqali foydalanish huquqi amal giladi. Har
bir vagon-sutka uchun berilgan davrda amalda bo'lgan stavkalar bo'yicha
vagonlar egasiga to'lanadi. O’zaro to'lov migdoriga valyuta bozori
harakati ta'sirini kamaytirish uchun stavkalar shvetsariya franklarida qayd
etiladi, ular boshqa jahon valyutalariga qaraganda o'ta turg un hisoblanadi.
To'lov har bir o'tgan oy uchun vagonlar bo'yicha amalga oshiriladi.
Vagonni yo'qotish holatida temir yo'l ma muriyati mulk egasiga uning
narxini qoplashi yoki o'xshash vagonni qaytarishi lozim. Buzilishiga yo'l
qo'yilganda yoki ta'mirlab berishi, yoki ta'mirlash narxini to'lab berishi

shart.

......

Yo'l xo'jaligi — temir yo'l transporti tizimida yetakchi tarmoglaridan
biridir. Uning rivojlanishi temir yo'l transportini texnik rekonstruksiya
qilish bo'yicha umumiy ishlarning ajralmas qismi hisoblanadi. Bu
x0'jalikda temir yo'lning barcha asosiy fondlari narxining 50 %dan ziyodi
va ekspluatatsion kontingentning 18 % jamlangan. Yo'l xo'jaligida kapital
ishlar uchun materiallar sarfi temir yo'Ining barcha xo’jaliklarini mos
xarajatlaridan 50 %dan ziyodini tashkil gqiladi. Shunday qilib, temir
yo'lning yo'l xojaligi kapital, mehnat va materiallar sig'imi yuqori

bo’lgan temir yo'l transporti tarmog i hisoblanadi.

218



Tashish samaradorligi va sifatini oshirish ko'p darajada yo'lning ustki
tuzilishi quvvati va uning texnik holatini kuchaytirishga bog"liq bo’ladi.

Yo'Ining holati, unga texnik xizmat ko'rsatish poyezdlar harakati
xavfsizligi va to'xtab qolmasligini ta'minlaydi, tashish jarayoni
samaradorligi va raqobatbardoshligini oshirgan holda ekspluatatsion va
igtisodiy ko'rsatkichlarni yaxshilaydi.

Yo'l xo'jaligida yuk oqgimi zichligiga bog'liq holda yo'llar tasnifi
belgilangan. Yo'llar tasnifi shu bilanbirga harakat tezligiga ham bog'liq.
Unga ko'ra yo'llar kategoriyasi va klasslari belgilanadi.

Joriy rejalashtirishda yo'Ini yangilash va uning kapital ta'miri uchun
bir martalik relslarni chiqarilishi belgilanadi. O'rta ta'mirmni o'tkazish
uchun ballastni ifloslanganligi hisobga olinadi. Bu ko'rsatkichlar yo’l
klasslari bo'yicha turlicha, ular amaldagi normativlarga asoslanib
hisoblanadi.

Yo'l xo'jaligi texnik vositalarini rekonstruksiya qilishning bosh
yo nalishlari quyidagilar hisoblanadi: yo'lning ustki tuzilishi quvvatini
kuchaytirish, yo'l xo'jaligini barcha texnik vositalarini ishonchliligi va
uzoq xizmat qilishini oshirish, yo'lni nazorat gilish tizimini yaxshilash,
yo'llarni joriy saqlash va ta'mirlash bo'yicha ishlarni majmuaviy
mexanizatsiyas: va avtomatizatsiyasi. Yo' lning ustki tuzilishi quvvatini
oshirish bo'yicha asosiy tadbirlarga og'ir turdagi relslar, uzun o'lchovli
relslar, ulovsiz yo'llar, shag'al wva ohakli ballast, yangi strelkali
o tkazgichlarni yotqazish, poyezdlar harakat tezligini oshirish uchun egri
radiuslarni yumshatish kiradi.

Yo'l xo'jaligi uchun metallurgiya sanoati bilan birgalikda jahon
miqyosida eng yaxshi darajada bo'lgan relslarni yaratish; ta mirlar

orasidagi davrda 1000 min. tonna brutto miqdorida yukni o'tkazishni
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hamda og'ir va uzun tarkibli poyezdlarni muntazam ekspluatatsiya qilishni
ta'minlay oladigan zamonaviy relslar birlashuvi konstruksiyasini ishlab
chiqish zarur.

Relslar uzunligini  minimum 50 m.gacha oshirgan holda ulovsiz
yo llarni qo’llash sohasini kegaytirish kerak.

Yo'lning ustki tuzilishi quvvatini tavsiflovchi bosh ko'rsatkichlar
relslarning 1 pogon metr uzunligi, 1 km yo'l uchun shpallar soni va ballast
turi hisoblanadi. Bu ko'rsatkichlarga bog'liq holda yo'Ining ustki tuzilishi
0'ta og'ir, og'ir, normal turlariga tasniflanadi.

Yo'lning ustki tuzilishining o'ta og'ir turida R75 markali rels, 1840-
2000 dona temirbeton shpallar va qumli yostigchada shag'al va ohakli
ballast yotqgaziladi. Og'ir turida R65 markali relslar, 1840-2000 dona
temirbeton yoki taxta shpallar, shag'al, saralangan yirik shag'al, ohak
yotqaziladi. Normal turiga R50 markali rels, 1840-2000 dona temirbeton
yoki taxta shpallar, xuddi o'sha ballast, shuningdek karerli (qazib
olinadigan) yirik shag'al, va chig'anoglar yotqgaziladi.

O'ta og'ir turida yuk oqimi zichligi 50 min.tkm brutto/km bo’'lgan
uchastkalar uchun, og’ir — 25-50 min. tkm brutto/ km va harakat tezligi
yuqori bo’'lgan uchastkalarda, normal turi barcha boshqa liniyalar uchun
samaralihisoblanadi.

Og'ir relslar samarali hisoblanadi. Ularni xizmat ko'rsatish muddati
boshqga turdagi relslarga garaganda uzoqroq. 1 min. tkm brutto hisobida
R65 relsida metall sarfi R50 ga qaraganda 15-20% kam, R75 da esa R65ga
garaganda 5-6% ga kam.

Og'ir relslar yotqazilgan yo'llar joriy saglash va rejaviy-ogohlantiruv
ta'mir uchun kam xarajatni talab etadi. Relslar og'irligini 1 kg oshirish

yo'llarni joriy ta'mirlash xarajatlarini 1-1,5%ga qisqartiradi. Og’ir relslar
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bo’ylab harakatlanganda ular kam egilishga ega, demak harakatlanishga
qarshiligi kam. Harakatlanishga qarshilikni kamayishi poyezdlarni tortish
uchun yoqilg'i, eclektr energiyani tejalishi, harakatlanuvchi tarkibni
eskirishi va uni ta’mirlash uchun xarajatlarni kamayishi bilan bog'lig.

Relslar og’irligini o'sishi bilan poyezd og'irligi va tezligini
oshirishning katta imkoniyatlari ochiladi, ularni harakatlanish xavfsizligi
ortadi. Yo' lovchilarni tashishda komfortabellik o'sadi.

Yugorida sanab o’tilgan omillarni hisobga olgan holda og'ir relslar
uchun kapital qo’yilmalar faqat ekspluatatsiya va joriy saqlash, ta'mirlash
va amortizatsiya hisobiga 3-4 yilda qoplanadi, poyezd og'irligi va tezligini
o'sishi hamda harakatga qarshilikni kamayishi hisobiga esa undan ham
oldin, ya'ni 2-3 yilda qoplanadi.

Yo'lning ustki tuzilishida eng qaysar joy ulangan joy hisoblanadi.
Relslarni ishdan chigishining 90% gacha ulangan joyida ularning eskirishi,
sinishiga to'g'ri keladi. Ularni saglashga yo'llar uchun jajmi xarajatlarning
40% to’g'ri keladi. Ular 10% gacha harakatga asosiy qarshilikni beradi.
Shuning uchun og’ir turdagi relslarga o'tish ularning uzunligini oshirish
bilan kuzatiladi. Yo'lda yotgan relslarni 25 metrli bo'g'in (zveno) bilan
payvand qilinadi, bu joriy saqlash xarajatlarini 10-12% ga kamaytiradi,
relslar birlashuvining 3,5-4 kg/km.ni bekor qiladi, harakatlanuvchi tarkib
kamroq eskiradi, harakatlanish silliq bo'ladi. Peregonlar va stansiyaning
bosh yo'llarida uzunligi 950 m. bo'lgan yagona yelkaga payvand qilish
bilan ulovsiz yo'llarni yotqazish katta ahamiyat kasb etmogda. Ulovlarni
bartaraf etish yo'lning ustki tuzilishi elementlarini xizmat ko'rsatish
muddatini uzaytirish,ta’'mirlash va saqlash xarajatlarini 20-30% ga
kamaytirish imkonini beradi. Ulovsiz yo'l poyezdlarni harakatlanishiga

asosly solishtirma qarshilikni 10-15% ga kamaytiradi va mos ravishda
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yoqilg'i-energetika resurslar, poyezdlarni tortish uchun moylash, suv
xarajatlarini qisqartiradi. Ko priklarda dinamik koeffitsiyent kamayishi yuz
beradi va mos ravishda yo'Ining ustki tuzilishi elementlari va ko'priklarni
xizmat ko'rsatish muddatlarini oshiradi. Bu yo'llardan foydalanish
tonnellarda relslarni jadal korroziyaga olib keladigan o’ choglarni bekor
giladi, bu yo'l va tonnelning o'zini xizmat ko’rsatish muddatini
uzaytirishga olib keladi, shuningdek temir yo'llarga yaqin zonalarda
ekologik holat yaxshilanadi. Nihoyat shuni gayd etish kerakki, ulovsiz
yo'Ini sagqlovchi va unga xizmat ko'rsatadigan texnik personalni mehnat
madaniyati oshadi.

Yo'lning tarkibiy qismi shpallar hisoblanadi. 1 km.ga to'g'ri keladigan
narxi bo'yicha ular faqat bir muncha relslardan arzon. 1 km uchun shpallar
sonini oshishirelslarni ishlash sharoitini yaxshilaydi, ballast va yer
qatlamiga bir tekisda kuchlanish tarqgaladi.

Taxta shpallarni xizmat ko'rsatish muddati o'rmon navi va moyga
singdirish sifatiga bog'liq. Singdirilmagan terak shpallar 4-6 yil,
singdirilgan nina bargli navdan iborat shpallar 18-20 yil, singdirilgan qattiq
bargli navdan qilingan shpallar 30 yilgacha xizmat qiladi. Eng yaxshi
singdiriladigan vosita moyli antiseptik hisoblanadi.

Temirbeton shpallar yo'llarning mustahkamligini ta’minlaydi va ularni
jorily ta'mirlash, shpallarni saglash va ta'mirlash xarajatlarini 10-15 %ga
kamaytiradi, chunki ularni xizmat ko'rsatish muddati singdirilgan taxta
shpallarga qaraganda 2-2,5 marta ko'p, biroq ular 10-15% qgimmatroq
bo’ladi. Shuning uchun birinchi navbatda o'rmonsiz hududlarga yotqgiziladi
(bunday hududlarga O'zbekiston ham kiradi), yuk oqimi zichligi yugqori

bo'lgan va tez yurar poyezdlar o'tadigan liniyalarda ham temirbeton



shpallar yotqazilishi e'tiborga olinadi. Qaerda temirbeton shpallar bo'lsa,
odatda, o sha yerda ulovsiz yo'] yotqizilgan bo’ladi.

Yer gatlamini sog'lomlashtirish va mustahkamlash ishlari o'tkaziladi,
suv haydovchi inshootlar, quduqglar kengaytirilmogda, yer gatlamini suv
bosadigan uchastkalarida beton plitkalar yotgaziladi.

Har yili ko priklar, tonnellar gayta jihozlab o'zgartiriladi va yangilari
quriladi temir yo'llardan aholini xavfsiz o’'tishi uchun piyoda yurish
ko priklari va tonnellar qurilishi kengaytirilmoqda.

Yo'llarni joriy saqlash va ta'mirlashdagi qiyin sharoitlar poyezdlar
harakati jadalligini o’sishi va bu ishlarni bajarish uchun vaqtning
chegaralanganligi bilan bog'lig. Shuning uchun qurilish ishlariga mashina
va mexanizmlar parkini yangilashni nazarda tutuvchi mexanizatsiyani
joriy etish masalasi yuzaga keladi. Majmua yoki alohida yo'l mashinalarini
qo’llashda mehnat sig'imini kamayishi 1 km yoyma yo'l uzunligi yoki
bitta strelkali o'tkazgichva bitta mashina yoki bir turdagi mashinalar
guruhi bilan bajariladigan va km.da yoki strelkali o'tkazgich bilan

o' lchanadigan me”yorlangan yillik ish hajmi orqali aniglanadi.

13.8. Signalizatsiya va aloga xo"jaligini rivojlantirishning iqtisodiy

samaradorligi

Bu xo'jalik poyezdlar harakati xavfsizligi va anigligini, tezlikni
oshirish va temir yo'llarning o'tkazish qobiliyatini oshirishda, barcha temir
yo'l bo'linmalari o'rtasida uzluksiz aloga va axborotni uzatilishini
ta'minlashda katta rol o ynaydi.

SSB (CIIB) va aloga qurilmalari o'z ichiga quyidagilarni oladi:
peregonda poyezdlar harakatini tartibga soladigan avtomatika va
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telemexanika (yarimavtomat blokirovka va avtomatik blokirovka);
stansiyalarda  strelka va  signallarni  boshqaruvchi  qurilmalar;
avtoblokirovka va strelkalar markazlashuvini birlashtiruvchi dispetcherlik
markazlashuvi; telefon, telegraf va boshga simli aloqalar; radioaloqa;
vokzal avtomatikasi.

Yo'lovchi tashishni boshqarishning avtomatlashgan tizimi «Ekspress»
alohida o' rinni egallaydi.

Bu xo'jalikda elektr markazlashuvi, dispetcherlik markazlashuvi
avtoblokirovka uchun mikroprotsessorli tizimlarni takomillashtirish zarur.
Temir yo'l avtomatika obyektlarini atmosfera va kommutatsion qayta
kuchlanishlardan himoya qilish tizimlari va qurilmalari joriy etilishi kerak.
Strelkalar, svetoforlar, rels zanjirlarining ishlashi uchun kontaktsiz
qurilmalarni ularning markazlashuv tizimidan avtomatik o’chirilish
imkoniyati bilan joriy etilishi nazarda tutilishi kerak.SSB (CIL{b)
qurilmalarini favqulotda yuz bergan avariya holatidan tiklanishi uchun
mo ' ljallangan namunaviy mobil majmuasini joriy etish lozim.

Katta tezlik va o'ta tez harakatlanish uchastkalarida maxsus texnik
vositalarni yaratilishi, tepalik va parkda vagon tezligini rostlovchi yangi
avlod moslamalarini qo'lash orqali saralash stansiyalarida vagonlarni qayta
ishlashning majmuaviy mexanizatsiyalashgan va avtomatlashgan
texnologik jarayonini joriy etilishi ko'zda tutilishi kerak.

Poyezdlar harakatini boshqarish tizimi poyezdlar harakati aniqligi.
xavfsizligi va tezligini ta’minlashda alohida o'rin egallaydi.

Yarim avtomatik blokirovka yuqori xavfsiz harakatni ta'minlaydi va
o tkazish qobiliyatini oshiradi. To'rtta belgili svetoforlarda ikki yo'llik
liniyalarda poyezdlar orasidagi interval uch minut, uch belgilida esa 6-8

minut belgilanishi mumkin.
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TIkki yo'llik liniyalarda avtomatik blokirovka bitta liniyani ta'mirlsh
vaqtida yo'llarning xohlagan birida ikki tomonli harakatga o'tish uchun
moljallangan qurilmalarni oldindan montaj gilgan holda quriladi.

Agar oraliq stansiyalarda yetarlimiqdorda qgabul gilish-jo ' natish yo'llari
mavjud bo'lsa peregonlarni svetoforlar va blok uchastkalar bilan ajratish
mumkin va har bir yo'nalishda bitta emas, balki ikki-uchta poyezdlarning
harakati paket usuli bilan tashkil etiladi. Paketli harakat hisobiga bir yo'lli
liniyalarning o’tkazish qobiliyati poyezdlar harakat jadvalini gamrab olgan
paketli jo'natish darajasi va paketdagi poyezdlar soniga bog’liq holda 20%
dan 50% gacha oshadi. Lekin paketli harakat uchastka tezligini
kamaytiradi va aniq sharoitlarda har bir uchastkada paketli jadvalni joriy
etishning texnik-iqtisodiy magsadga muvofiqligini aniglash zaruriyatini
keltirib chiqaradi.

Avtoblokirovka umuman tashish tannarxini pasayishi va mehnat
unumdorligini o'sishini ta’'minlaydi. Avtoblokirovka qurilmasiga kapital
qo yilmalar ekspluatatsion xarajatlarning tejalishi hisobiga (avtoblokirovka
qurilmasini saqglash bo’yicha ba’'zi bir qo'shimcha xarajatlarni chegirib
tashlaganda) 4-5 yilda qoplanadi.

Strelka va signallar dispetcherlik markazlashuvi bitta markazdan turib
150-200km uchastkalarda strelka va signallarni boshqarishga imkoniyat
beradi. Bunday ish birinchi navbatda mahalliy ish katta bo'lgan
uchastkalar, oraliq stansiyalar va qaytadan jihozlanadigan temir yo'llarda
olib boriladi. Dispetcherlik markazlashuvi yuqori harakat xavfsizligini
ta’minlaydi. Bir yo'llik liniyalarni dispetcherlik markazlashuvi jihozlash
o'tkazish qobiliyatini 15-20% ga, paket jadvalini qo'llash bilan birga 35-
40%ga oshirishga imkon beradi. Stansiya yo'llari katta uzunlikka ega yoki

ko'ndalang sxema bo'yicha qurilgan bo'lsa, bunday uchastkalarda
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poyezdlarni to xtamasdan o'tib ketish imkoniyati ochiladi. Oraliq
stansiyalarda dispetcherlik markazlashuvida bor-yo'g'i 2-3 kishi bo lishini
talab etadi.

Yarim avtomatik blokirovka o'rta va katta bo'Imagan harakat miqdori
bo'ladigan liniyalarda qo’llaniladi. U avtomatik blokirovkaga qaraganda 5-

7 marta kam kapital qo’yilmalarni talab etadi.

13.9. Temir yo'l tarmog’ini rivojlantirishning igtisodiy samaradorligi

Yangi temir yo'llarni loyihalashda albatta ularning roli aniglanishi
kerak.Yangi temir yo'llarning roli yangi hududlarni o'zlashtirish va
ularning territoriyasida iqtisodiyotning yangi korxonalarini yaratish; jadal
ishlayotgan temir vyo'llar ishini biroz yengillashtirish; yuklarni
harakatlanish yo'li va yirik ish yuklatilgan uzellarni aylanib o’tish uchun
transport aloqalarini gisqartirish; transport turlari o'rtasida tashishni
ratsional tagsimlash; qo'shni davlatlar bilan iqtisodiy aloqgalarni
yaxshilash; mamlakatning mudofaa qobiliyatini mustahkalash bilan
bog'lig.

Odatda yangi temir yo'l bir gancha vazifani yechadi. Har bir yangi
liniya keyingi istigbollarni,boshga transport turlarini texnik rivojlanishning
mumkin bo’lgan yo'nalishlarini hisobga olgan holda chuqur o’rganilib
asoslanishi kerak. Yuk tashish migdori va o’sish sur'atlariga bog'liq holda
yangi temir yo'llar to'rtta toifaga bo’linadi. Birinchi toifa — bu mamlakat
ichida yoki qo'shni davlatlar bilan birga umumdavlat transport aloqalarini
ta'minlaydigan birinchi darajali ahamiyatga ega magistrallardir. Yukli
yo nalishda yuk oqgimi zichligi beshinchi yilga 10-12 min. tkm/km. dan
kam bo’lmasligi yoki 5 min. tkm/km bo’lishi va keyinchalik, yuk oqimi
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zichligi  o'sishi kerak. Ikkinchi toifaga birinchi toifa liniyasi ish
ko'rsatkichlaridan kamroq, lekin uchinchi toifaning ko rsatkichlaridan
ko'proq bo’'lgan rayonlararo yuk va yo'lovchi tashishni ta'minlaydigan
liniyalar kiradi. Uchinchi toifaga mahalliy ahamiyatli liniyalar va
shohobcha yo'llar kiradi, bunda yukli yo'nalishda yiliga 0,2 min.
tkm’km.dan ko'p bo'lmagan o'sish sur'atlari bilan- ekspluatatsiyaning
beshinchi yilida yukli yo'nalishda yuk ogimi zichligi 2-3 min. tkm/km.dan
ortiq bo'lmasligi kerak. To'rtinchi toifaga ekspluatatsiyaning beshinchi
yilida yuk oqimi zichligi 2min. tkm/km.dan ortigni tashkil giluvchi
stansiya va uzellardagi shohobcha yo'llar kiradi. Birinchi va ikkinchi toifa
liniyalarini texnik-igtisodiy asoslashga alohida e'tibor garatiladi.

O’zbekiston respublikasi territoriyasida Uchqudug-Miskin-Nukus va
Toshguzar-Boysun-Qumqo'rg’on yangi temir yo'l liniyalari qurilib,
ekspluatatsiyaga topshirilgan.

Nazorat savollari

I.Ikkinchi yo'llar va ikki yo'llik vstavkalarni qurish xususiyatlari
nimadan iborat?

2.Stansiyalar yo'llarining rivojlanishini kuchaytirish nimalar hisobiga
erishiladi?

3. Yuk stansiyalarini ixtisoslashuvi ganday tamoyil bo'yicha olib
boriladi?

4. Elektr tortuvini iqtisodiy samaradorligi nima bilan aniqlanadi?

5. Yuk vagon parkining holatini ganday ko'rsatkichlar aniglaydi?

6.Yo'l xo'jaligini rivojlantirishning qanday asosiy yo'nalishlari
mavjud?
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7.Yo Ining ustki tuzilishi quvvati qanday ko'rsatkichlar bilan
tavsiflanadi?

8.Poyezdlar harakatini boshqarishning ganday tizimlari mavjud?

9.Regionlarda yangi temir yo'llarni qurishning iqtisodiy samaradorligi

nima bilan aniqlanadi?

14-bob. Temir yo'l transportida investitsiyalar

14.1. Investitsiya tushunchasi va uning turlari

Iqtisodiyot tarmoglarini investitsiyalarsiz rivojlantirish mumkin emas.
Jumladan temir yo'l transporti ham bundan istisno emas.

Investitsiya — bu mamlakat ichida va xorijda iqtisodiyot tarmog'iga
uzoq muddatga kiritilgan sarmoya. Investitsivalar moliyaviy va real
bo’ladi. Molivaviy investitsiyalar qimmatbaho qog ozlar sotib olinishini,
real investitsiyvalar esa sanoat, gishlog xo jaligi, transport va hokazoga
sarmoya Kiritilishini nazarda tutadi.

Investitsiya xarajatlari o'z ichiga uchta komponentnioladi:

1) barcha mashinalar, qurilmalar va dastgohlarni yakuniy xaridi;

2) barcha qurilishlar,

3) zaxiralarning o zgarishi.

Birinchi komponent tushunarli, lekin nima uchun ikkinchisida faqat
ishlab chigarish uchun mo’ljalangan qurilish emas, balki barcha qurilishlar
hisobga olinadi. Sababi turar uy-joylar, zavodlar, stansiyalar, depo bilan bir
qatorda daromad olib keluvchi aktiv obyektlarhisoblanadi. Turar uy-
joylari, 1jaraga beriladigan xonadonlar ham shu sababga ko'ra investitsion
tovar bo'lib hisoblanadi. Hatto, agar uy yoki xonadon egalari ularni ijaraga

bermasalar ham, ular baribir investitsion tovar hisoblanadi, chunki
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xohlagan vaqtda ular foydalanishga topshirilishi va pullik daromadolib
kelishi mumkin.

Uchinchi komponent — zaxiralarni o'zgarishi. Zaxiralarni ortishi
iste'mol qilinmagan mahsulot hisoblanadi, bu esa investitsiyadan boshga
narsa emas.

[nvestitsiyani inson kapitali ham qilish mumkin, qachonki ishchilarning
malakasini oshirish hisobiga mehnat unumdorligini oshirish uchun choralar
qo'llanilganda, ishchilarning ma'lumoti, sog'lig'ini yaxshilash uchun
investitsiya tovari (sarmoya) kiritilganda va hokazo. Investitsiya kiritilishi
loyihalarni ishlab chigish bilan bog'liq.

Investitsiya loyihalari samaradorligini  baholash ko 'rsatkichlar,
mezonlar tizimi va baholash uslublarini kiritadi.

Loyihalar samaradorligini baholash mulkchilik shaklidan gat'iy nazar
investitsion loyiha ishtirokchilari hisoblanadigan korxonalar, tashkilotlar,
birlashmalar uchun foydalanilishi mumkin. Samaradorlikni baholash
investitsiya loyihalari va tashqi loyihalarni ishlab chiquvchilar uchun,
shuningdek davlat, hududiy yoki mahalliy darajadagi boshqaruv organlari
uchun ham foydalanilishi mumkin. Bundan tashqari samaradorlikni
baholash investitsiya loyihalarini ishlab chiqarish va realizatsiyasining
boshqaishtirokchilari tomonidan ham foydalanilishi mumkin. Bu
investitsiya loyihalari ekspertizasini amalga oshiruvchi shaxslar va
tashkilotlar bo'lishi mumkin.

Bunda investitsiya loyihalarini ishlab chiqish jarayonida ularni amalga
oshirish va samaradorligi, investitsiya loyihalarida manfaatdor korxonalar,
banklar, investorlarning ishtirok etishi magsadga muvofigligini asoslash,
investitsiyaloyihalarini davlat, tarmoq va boshqa turdagi ekspertizalari kabi

masalalar hal etilishi kerak.
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Baholash bir gator tamoyillarni hisobga olib o’tkaziladi. Bu loyihani
uning yashash sikli davomida investitsiya oldi tadqiqotlari boshlanishidan
loyihani tugash davriga qadar ko 'rib chiqilishi, so'ngra pul oqgimlarini
modellashtirish baholanadi. Bunga loyiha bilan bog'liq barcha pul
tushumlari va turli valyutalardan loydalanish imkoniyatiarini nazarga
olib, hisob davri uchun xarajatlar kiritiladi. Turli lo yihalarni taqqoslash
shart-sharoitlarini to'g'ri kelishi hisobga olinadi. ljobiylik va maksimum
samara tamoyili — alternativ investitsiya loyihalarini taqqosiashda yuqori
samarali loyihaga e tibor garatiladi.

Albatta vagt omilini hisobga olish ishi bajarilishi kerak. Bunda loyiha
parametrlari va uning iqtisodiy muhitini vaqt bo’yicha o’zgarishini nazarga
olish kerak. Bu bilan bir qatorda mahsulot ishlab chigarish yoki
resurslarning kelib tushishi va ularning to'lovi orasida laglar hisobga
olinishi lozim.

Boshqa tamoyillar qatoriga endi qilinadigan sarf-xarajatlar va
tushumlarni  hisobga olish kiradi. Samaradorlik ko'rsatkichlarini
hisoblashda avval yaratilgan ishlab chiqgarish fondlarini jalb gilish bilan
bog'liq xarajatlarni kiritgan holda, loyihani amalga oshirish yo'lida endi
qilinadigan xarajatlar va tushumlar, shuningdek loyihani amalga oshirish
bilan bevosita yuzaga kelishi mumkin yo'qotishlar (masalan, yangi ishlab
chiqarishni  tashkil etish hisobiga amaldagi ishlab chigarishni
to'xtashi)hisobga olinishi kerak. Loyihada foydalaniladigan avval
yaratilgan resurslar ularni yaratish uchun gilingan xarajatlar bilan emas,
balki o’tkazib yuborilgan foydaning maksimal ahamiyatini aks ettiradigan
alternativ qiymat bilan baholanadi.

Keyingi tamoyil — bu «loyiha bilan» va «loyihasiz»ni tagqoslash.

Investitsiya loyihasi samaradorligini baholash «loyihagacha» va
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«loyihadan so'ng» emas. balki «loyiha bilan» va «loyihasiz» holatlarni
qivoslash bilan baholanishi kerak.

So'ng «loyihadan keyingi bo'ladigan barcha natijalarni hisobga olish»
tamoyili keladi. Uni realizatsiya qilishning barcha natijalari, ya'ni bevosita
iqtisodiy. tashqi iqtisodiy natijalari hisobga olinishi kerak. Agar imkoniyat
bo'lsa, unda samaradorlik migdor bahosi orqali, agar bo'lmasa, ekspert
yo'li bilan aniqlanadi. Loyihaning turli uchastkalari mavjudligi,
qizigishlarining to'g'ri  kelmasligi va kapital qiymatini turlicha
baholanishini hisobga olish bajariladi.

Keyingi tamoyil — bu baholashning ko'p bosqichliligi. Ishlab chigish
bosqichida investitsiyani asoslashdan boshlab, texnik-igtisodiy asoslash,
moliyalashtirish sxemasini tanlash, iqtisodiy monitoringdan keyin
qaytadan loyiha samaradorligi aniglanadi.

Investitsiya loyiha samaradorligiga aylanma kapitalga bo'lgan ehtiyoj
ta'siri hisobini aniqlash o'tkaziladi, inflyatsiya ta’siri, shuningdek
noaniqliklar va tavvakalchiliklar hisobga olinadi.

Albatta loyihani jamoaviy ahamiyati aniglanishi kerak. Jamoaviy
ahamiyatli - bu yirik masshtabli, global loyihalar hisoblanadi. Baholashikki
bosqichda o’tkaziladi. Investorlarni izlash uchun zarur sharoitlarni yaratish
uchun loyiha samaradorligi ko'rsatkichlari yaxlit holda hisoblanadi. Lokal
loyihalar uchun faqat ularningt tijoriy samaradorligi baholanadi va
ikkinchi bosqichga o'tish tavsiya etiladi. Jamoaviy ahamiyatdagi loyihalar
uchun ularning jamoaviy samaradorligi baholanadi. Qonigarsiz javobda
bunday loyihalar realizatsiyaga tavsiya etilmaydi va davlat qo'llab-
quvvatlashiga da’vogarlik gila olmaydi. Agar baho ijobiy bo'lsa, unda
uning tijoriy samaradorligi baholanadi. Agar investor bo'lsa, unda

baholash investor bilan kelishib bajariladi.
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Temir yo'l transportida investitsiyalar deganda, ularni rejalashtirishda
quyidagilar ta minlanishi kerakligi nazarda tutilishi lozim:

- mavjud temir yo Harni keyingi tezkor texnik qurollantirish,
shuningdek yangi temir yo'l qurilishi;

- butun kompaniya bo’yicha va alohida mintagaviy uzellar va
yo nalishiar bo yicha yuk va yo'lovchi (0’sib borayotgan) tashish hajmini
o zlashtirish,

- temir yo'l transportining barcha xo jaliklarini propersional
ravishda rivojlantirish;

- temir yo'l liniyalarining o tkazish qobiliyatini, depo, stansiyalarning
ishiab chiqarish quvvatlari zaxiralarini yaratish,

- yuk va yo'lovchi tashishda tannarxni kamaytirish va mehnat
unumdorligini o sishi;

- aviematlashtirish qurilmalarini rivejlantirish,;

- iftimoiy sohani rivojlantirish masalalarini yechish (uy-joy.tibbiy,
maktabgacha ta 'lim muassasalari va hokazo),

- yuklarni  yetkazib  berishni tezlashtirish, ularning butligini
ta minlash;

- yo'lovchilarga xizmat ko ‘rsatish darajasini oshirish va hokazo.

Investitsiyalarni rejalashtirish dasturlarni ishlab chiqish bilan birga olib
borilishi kerak.

14.2. Qurilishning adresli investitsiya dasturlari va kapital qurilish

Prognozli investitsiya dasturlarining tarkibiy gqismi adresli dastur

hisoblanadi.
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Al bo'yicha qurilishlarning adresli dasturi har yil uchun ishlab
chiqildadi. Unda obyektning nomi, uning joylashgan o’rni, bosh pudratchi,
qurilishning boshlanish va tugash yili, loyihaviy quvvati, smeta giymati,
shuningdek qaysi mablag'lar hisobiga (davlat byudjeti, xorijiy investorlar,
AJ manbalari va hokazo) qurilish bajarilishi ko rsatiladi.

Kapital qo’yilmalar bilan bevosita kapital qurilish uzviy bog'langan.
Kapital qurilish mahsuloti buyurtma va yangi qurilgan yoki rekonstruksiya
qilingan ishlab chiqarish va noishlab chigarish ahamiyatidagi obyektlarni
ekspluatatsiyaga topshirishga tayyorlash, texnologik qurilmalarni montaj
qilish, loyiha-qidiruv ishlari, tugatilgan obyektlarni ishga tushirishga
tayyorlash va foydalanishga kiritish ishlari hisoblanadi.

Kapital qurilish sarmoya va kapital qo’yilmalarni mavjudligiga to’liq
bog'liq bo'ladi. Kapital qo'yilmalar bo'yicha sarmoya miqdori va
tuzilmasini  aniqlovchi  reja ishlab chiqiladi. Bu rejaning asosi
rejalashtirilayotgan yil uchun kompaniya rejasining barcha bo'limlari
hisoblanadi. U prognoz davrida tashishga mo'ljallanayotgan yuk va
yo'lovchi tashish hajmiga bog'liq. Shuning uchun boshlang’ich
ma lumotlar sifatida tashish rejasi, harakatlanuvchi tarkib ish rejasi,
mavjud va talab etiladigan o’tkazish va tashish qobiliyati hisobini balansi,
temir yo’'l transportining alohida tarmoglarini ketma-ket rivojlantirish
proporsiyasi va maksimal gaytim olishni belgilash uchun texnik-igtisodiy
hisoblar hisoblanadi.

Kapital qo’yilmalar rejasi uchta gismdan iborat:

1) kapital qo’yilmalar va qurilish-montaj ishlari hajmi (moliyalashtirish
manbasini ko'rsatgan holda); 2) ishlab chiqarish quvvati va asosiy

fondlarni harakatga tushirish; 3) kapital qurilish obyektining qurilish tituli.



Birinchi  qismda  ularni  ishlab  chigarish  va  noishlab
chigarishahamiyatidagi obyektlar va kelajakdagi qurilish uchun loyiha-
qidiruvishlarigataqsimlash bajariladi. Bu bo'limning asosiy parametrlari
obyektning nomi, qurilishning boshlanishi va tugallanishi, qurilish-montaj
ishlari prognozi, qurilmalar, asosiy fondlar quvvati, ishga tushirish va ish
bajaruvchisi hisoblanadi.

Kompaniya bo'yicha kapital qo'yilmalar rejasi prognozining asosiy
parametrlari har yili manba turlari bo'yicha hisoblanadi.

Ishlab chigarish ahamiyatidagi obyektlar uchun kapital qo'yilmalar
kapital qurilish xarajatlari, harakatlanuvchi tarkib, qurilish va obyektlar,
ehtiyot qismlar smetasiga kiritilgan mashinalar, qurilmalarni sotib olish
xarajatlariga bo linadi. Aynigsa yangi temir yo'l qurilishi, ikkinchi
yo'llarni yotqazish, temir yo'llarni elektrlashtirish xarajatlari alohida
ajratib ko'rsatiladi.

Noishlab chigarish ahamiyatidagi obyektlar uchun kapital qo'yilmalar
0 z ichiga uy-joy kommunal xo jaligi, sog ligni saglash, maorif, madaniyat
obyektlarini qurish xarajatlarini oladi.

Kapital qo’yilmalar nafaqatxo’jalik tarmoglari bo'yicha, balki kapital
qurilish, qurilish-montaj ishlari, qurilmalarni sotib olish kabi ishlarni
nazarda tutuvchi ish turlari bo’yicha ham tagsimlanadi.

Rejaning ikkinchi qismi — bu ishlab chigarish quvvatlari va asosiy
fondlarni harakatga tushirishdir. Unda yangi temir yo'llarning jismoniy
hajmi, quvvati, uzunligi, ekspluatatsiyaga topshiriladigan obyektlar va
ularning quvvatini nazarda tutuvchi natural tavsiflar keltiriladi. Ishlab
chigarish quvvatlarini harakatga keltirish muddatlari rejaviy muddatlar

bilan bog langan bo'lishi kerak. Korxonalar, binolar, inshootlarni
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harakatga keltirish muddatlari qurilish davomiyligi me’yorlari yoki
qurilishni tashkil etish loyihalariga gat'iy mos kelishi kerak.

Rejaning uchinchi qismi — «Qurilish titullari». Titul  kapital
go'yilmalar va qurilish-montaj ishlari hajmini aniglash, shuningdek ishlab
chigarish quvvatlari va asosiy fondarni harakatga keltirish uchun asosiy
hujjat hisoblanadi.

Titullarloyihalar, smeta, qurilish davomiyligi me'yorlari asosida ishlab
chigiladi. Titullarqurilishning butun davri uchun yillarga bo'lingan holda
ishlab chiqgiladi. Qurilish tituli o'zgarmas rejaviy hujjat bo'lishi kerak,
buning asosida moliyalashtirish boshlanadi. Bu hujjat buyurtmachilar,
pudratchilar, moliya, bank, ta'minot tashkilotlari uchun, shuningdek
qurilma va konstruksiyalarni yetkazib beruvchilar uchun majburiy
hisoblanadi. Titullar ishlab chiqarish va noishlab chigarish obyektlari
uchun ishlab chigiladi. Bu hujjatda obyektning nomi, uning joylashgan
o rni, qurilishning boshlanish va tugallanish yili, loyihaviy quvvat, smeta
qiymati, rejaviy davrning boshlanishiga qadar bajarilgan ishlar hajmi,
ishlab chiqarish va asosiy fondlar miqdori va harakatga keltirish
muddatlari ko rsatiladi. Titullarda texnik hujjatlar ham mazmun topadi. Bu
hujjatda atrof-muhitni muhofaza qgilish bilan bog'liq bo'lgan alohida ishlab
chiqarish, sexlar, obyektlar bo'yicha ishga tushuvchi obyektlar ajratib
ko'rsatiladi.

Qurilish shaharlardan tashqarida olib borilishi holatida titullarda
nafaqgat ishlab chigarish quvvatlarini harakatga tushirish ko'rsatiladi, balki
uy-joy, ijtimoiy va madaniy-maishiy qurilish ham ajratib ko'rsatiladi.

Titullarda  buyurtmachilar, pudratchilar, butlovchi qurilmalarni

yetkazib beruvchi yetakchi loyiha tashkilotlari ko rsatiladi.
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Xorijiy litsenziyalar va import qurilmalar komplekti negizida amalga
oshiriladigan boshlanuvchi qurilishning titullari o'z ichiga import
qurilmalar narxi, uni yetkazib berish va ishga tushirish muddatlari,
qurilmalar yetkazib beruvchi firmalarning kafolati amal giladigan muddati
to'g risida ma’lumotlarni oladi. Boshqa mamlakat firmalari bilan
kompensatsion kelishuvlar asosida korxonalar qurish uchun titullar smeta
qiymatidan qgat’iy nazar O’'zbekiston Respublikasi Vazirlar mahkamasi
bilan kelishiladi.

Noishlab chigarish ahamiyatidagi obyektlarni qurish uchun titullar
kapital qo'yilmalar ajratadigan tashkilotlar tomonidan tasdiglanadi.

Keyingi o'tiladigan qurilishlarga ham titullar ishlab chigiladi. Ularda
qurilish nomi, joyi, bo'ysinishlik, qurilish xarakteri, kim tomonidan va
gachon loyiha-smeta hujjati tasdiglangan ,ishchi chizmalarni mavjudligi,
yetakchi loyiha tashkiloti, qurish muddati, kapital go'yilmalar migdori,
butlovchi qurilmalarni yetkazib beruvchi tashkilotlar nomi ko'rsatiladi.
Alohida jami gancha ish bajarilgan, shu jumladan oxirgi yilida, qurilish
muddatining oxiriga qadar gancha ish bajarilishi va keyingi yil uchun
vazifalar belgilanadi, shuningdek obyektni harakatga keltirish choragi
ko'rsatiladi.

Qurilish titullarini ko'rib chigishda biz bir necha marta smeta giymati
to'g'risida gapirdik. Smeta qiymati — bu loyihaga muvofiq qurilish uchun
zarur bo’'lgan loyiha-smeta hujjatini tuzishda aniqlanadigan pullik
xarajatiar migdoridir.

Smeta qgiymati kapital qo'yilmalarni rejalashtirish, qurilishni
moliyalashtirish, sotib olingan qurilma va uni qurilishga yetkazib kelish
bo'yicha hisob-kitoblar uchun asos hisoblanadi. Smeta hujjatlari asosida

kapital qo'yilmalar, qurilish-montaj ishlari hajmi, asosiy fondlarni
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harakatga tushirish bo'yicha vazifalar, qurilishni tugatish ishlari migdori
aniqlanadi, shuningdek asosiy fondlar, qurilgan korxonalar, binolar,

inshootlarni harakatga tushirishning balans gqiymati aniqlanadi.

14.3. Temir yo'l transporti tarmoqlari bo'yicha kapital go'yilmalarni

tagsimlash

Temir yo'l transporti xo'jaligi tarmoqlari bo'yicha kapital qo'yilmalar
bir xil tagsimlanmaydi. Eng katta ulushni yangi temir yo'llar, ikkinchi
yo'llarni jihozlash, temir yo'l liniyalarini elektrlash, o'tkazish va tashish
qobiliyatini rivojlantirish bilan bog'liq ishlar uchun xarajatlar egallaydi,
shuningdek harakat, signallashtirish va aloga, lokomotiv, vagon va
harakatlanuvchi tarkibni ta'mirlash zavodlari kabi xo'jaliklar bo'yicha
xarajatlar 30%ga yaqin to'g'ri keladi.

Yo'l wva inshootlar xo'jaligida yer qatlamini kuchaytirish,
rekonstruksiya va yangi sun'iy inshootlar, yo'l binolari, ustaxonalarini
qurish, ballastli kareralarni ishlab chiqish, shag'al zavodlari, temir beton
shpallarni ishlab chiqarish bo"yicha zavodlarni qurish bilan bog'liq ishlar
0 ta muhim hisoblanadi.

Elektrlashtirish xo'jaligida elektrlashtirishdan tashqari, mavjud tortuv
nimstansiyalarini rekonstruksiya gilish, yangi kontakt tarmog'ini qurish,
modernizatsiyalash, elektr uzatish liniyalari, elektr stansiyalarni qurish
nazarda tutiladi.

Harakat xo'jaligida stansiya va uzellarni rivojlantirish, strelkali
tepaliklarni mexanizatsiyalash va avtomatlashtirish, strelkalarni elektr
markazlashuvi (3L1), stansiya qabul-jo natish yo'llarini uzaytirish bo'yicha

e tiborga molik ishlar olib borilmoqda.
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Yuk xo'jaligida tayanch yuk stansiyalarini texnik qurollanganlik
darajasini oshirish, mexanizatsiyalashgan tepaliklar, yuk saroylari,
konteyner maydonchalari, omborlar, yopiq va ochiq saralash
platformalarini  qurish, muzlatish va taroziga tortish xo'jaligini
rekonstruksiya qilish, ortish-tushirish ishlarini mexanizatsiyalash bo’yicha
salmogli ishlar o tkazilmogda.

Signallashtirish va aloqa xo0'jaligida muhim ishlar gatoriga liniyalarni
dispetcherlik markazlashuvi (DS) bilan jihozlash, avtomatik blokirovka
(AB)ga o'tkazish, aloga liniyalarini kabellashtirish kabi vazifalar kiradi.
Bu xo'jalikning kapital qo'yilmalarj rejasi harakat xo'jaligi rejalari bilan
bog'langan bo'lishi kerak, chunki mexanizatsiyalashgan tepaliklarni
qurish, strelkalar boshgaruvini markazlashtirish aynan shu xo'jalikda
rejalashtiriladi.

Hisoblash texnikasi xo'jaligi bo'yicha asosiy ulush EHM bilan
jihozlangan hisoblash markazlarini yaratishga to’g'ri keladi.

Vagon xo'jaligi bo'yicha asosiy kapital qo'yilmalar takomillashgan
ta'mirlash bazalarini yaratish, vagon depolari, sisternalar uchun yuvish va
bug'lash punktlari, vagonlarni yuk ortishga tayyorlash punktlarini qurish
bilan bog’liq.

Lokomotiv  xo'jaligida depo sexlari, ekipirovka qurilmalarini
rekonstruksiya va qayta qurollantirish, lokomotiv brigadalarini dam olishi
uchun uy qurish ishlari va hokazo katta ulushni tashkil etadi.

Yo'lovchi xo'jaligi bo yicha mablag’ larning katta qismi vokzal, texnik
stansiyalar, yo'lovchi vagon depolarini qurish va rekonstruksiya qilish,
biletlar sotuvini avtomatlashtirishga sarflanadi.

Sarmoyani kiritish bilan bog'lig barcha ishlar bo'yicha ulardan

foydalanishning igtisodiy samaradorligi hisoblanishi kerak.

238



Kapital qo'yilmalar rejasida kapital qo yilmalar samaradorligining
keltirilgan ko 'rsatkichlari bo'ladi. Ular quyidagida namoyon bo'ladi: 1)
kapital qo yilmalarning 1 so'miga to g ri keladigan tashishning o ’sishi; 2)
umumiy tashish hajmida yangi qurilish hisobiga amalga oshiriladigan
tashishning solitirma ulushi; 3) yugori mehnat sarfi bo'lgan jarayonlar
mexanizatsiyasi koeffitsiyentini oshirish; 4) mehnatni energiya bilan
qurollanganligi koeffitsiyentini oshirish, 5) asosiy vositalarni ta mirlash
ishilari orasidagi ishini kengaytirish.

Bu ko'rsatkichlar o'tgan davr ko'rsatkichlari bilan va kapital

qo’yilmalar prognozida ko'zda tutilgan ko rsatkichlar bilan tagqoslanadi.

14.4. Loyiha-qidiruv ishlarini rejalashtirish

Bu ishlarmni amalga oshirmasdan turib, kapital qurilishni ham, faoliyat
yuritayotgan korxonalarning rekonstruksiyasini ham o'tkazib bo'lmaydi.
Shuning uchun bu ishlar ikkita yo'nalishda bajariladi: joriy qurilish
obyektlari bo’yicha va kelgusi yillardagi qurilish obyektlari bo'yicha.
Butun AJ bo'yicha loyiha-qidiruv ishlarining asosiy parametrlari sifatida
smeta qiymati hisoblanadi. AJda loyiha-qidiruv ishlari rejasiga obyektning
nomi, smeta giymati, ijrochilar, loyiha-smeta hujjatlarini gabul qilish
muddatlari to"g risidagi savollar kiritiladi. Bu ma'lumotlar ishlab chigarish
va noishlab chigarish ahamiyatidagi obyektlar bo'yicha keltiriladi.

Loyiha-qidiruv ishlarining ishlanmasi bilan Temir yo'l loyiha instituti
va Boshtransloyiha OAJ shug'ullanadi. Ular o'zining rejalarini ishlab
chigadi. Institut tomonidan bajariladigan loyiha-qidiruv ishlari rejasining
prognozi qurilish nomi va joyi, loyihalanayotgan obyektlarning quvvati,

qurilish marxi, loyihalash bosqichlari, loyiha-gidiruy ishlarining smeta
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giymati, shuningdek loyihalash bosgichlari bo'yicha loyiha-gidiruv ishlari
hajmi, gabul qilib olish muddatlari va bosh pudratchi tashkilotning nomiga
oid masalalarni kiritadi.

Loyiha-qidiruv ishlarirejasiga qidiruv ishlari tituli ilova qgilinadi. Har
bir obyektning narxini belgilab, uni qurish va jihozlash zaruriyati va
samaradorligi bo'yicha texnik-igtisodiy asoslash (TEO) ishlab chiqiladi.
TEO obyektni loyihalash va qurishning loyiha oldi hujjati hisoblanadi.

Temir yo'l transportining moddiy-texnik bazasini mustahkamlash
investitsiya siyosatini amalga oshirishni nazarda tutadi. 2015 yilga gadar
kompaniya bir qator tadbirlarni o'tkazishni nazarda tutadi. Bular qatorida:
optik tolali liniyalarni qo'llash hisobiga aloga kanallarini kuchaytirish,
yangi elektrovozlar va vagonlarni sotib olish, shuningdek mavjudlarini
modernizatsiyalash. Yangi temir yo'llarni qurish, kompaniya zavodlarida
yo'Ining ustki tuzilishi uchun materiallarni, ehtiyot qismlarni ishlab
chigarishni tashkil etish, yo'lovchi harakatlanuvchi tarkibning ta'miri
uchun yangi ishlab chiqarish quvvatlarini qurish va og'ir yo'l
mashinalarini sotib olish bilan yo'llarni kapital ta'mirlash loyihalarini
realizatsiya qilish nazarda tutilgan.

1996 yilning o'zidayoq kredit kelishuvi imzolangan edi. Bunga ko'ra,
Toshkent shahrida yo'lovchi vagonlarni ta'mirlash zavodini qurishga
kompaniyaga 6,182 milliard yapon ienasi imtiyozli kredit sifatida ajratildi.

Toshkent — Angren temir yo'l liniyasini elektrlashtirish uchun
O zbekiston-Chexslovakiya bitimi doirasida kredit ajratildi (investitsiya
miqdori 60 mird. AQSH dollari miqdorida belgilangan), lokomotivlarni
kapital ta'mirlash uchun ehtiyot qismlarni olib kelish mo'ljallangan
(investitsiya miqdori 10-12 mird. AQSH dollart).
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Osiyo taragqiyot banki (OTB) yo'llarni kapital ta’'mirlash uchun T20
ishlab chiqishga 70 min. AQSH dollari migdorida texnik ko'mak grantini
ajratdi. Loyiha tomonidan 320 kilometrni tashkil ctadigan Chengeldi —
Toshkent — Buxoro uchastkalarida yo'llarni reabilitatsiya qilish uchun 126

mln.AQSH dollari miqdorida mablag’ ajratilishi nazarda tutilgan.

Nazorat savollari

1. Investitsiya nima?

2. Temir yo'l transportida investitsiyalar nima uchun nazarda tutiladi?

3.Kapital qurilish rejasining bo'limlarini ayting.

4.Kapital qo’yilmalar rejasi ganday qismlardan tashkil topadi?

5.Kapital qo'yilmalar rejasi prognozining asosiy parametrlari nimadan
iborat?

6. Qurilish titullari mazmuni nimadan iborat?

7. Temir yo'l transporti tarmogqlari bo"yicha kapital go yilmalar ganday
tagsimlanadi?

8.Loyiha-qidiruv ishlari rejasining ganday asosiy parametrlari mavjud?

15-bob. Mehnat bozori
15.1. O zbekiston Resprublikasi Mehnat Kodeksi

1996 yil 1 aprelda “O’zbekiston Respublikasining Mehnat kodeksi”
kuchga kirdi va respublikaning butun hududi bo’yicha amal giladi.
Bu hujjatning birinchi bobida O’zbekiston respublikasida mehnat

munosabatlari mehnat, jamoa kelishuvi va jamoa shartnomasi to'g risidagi
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qonunchilik bilan tartibga solinadi deb qayd qilingan. Mehnat to" g risidagi
gonunchilik Mehnat kodeksi, Oliy Majlis qonunlari va qgarorlari, Prezident
farmonlari, Qoragalpog iston respublikasi gonunlari va shu respublikaning
Jakargi Kenes qarorlari, O'zbekiston respublikasi va Qoraqalpog'iston
hukumatining qarorlaridan iborat.

Mehnat kodeksi «Umumiy qism» vacAlohida gism»lardan tashkil
topadi.

«Umumiy qism »da to'rtta bob mavjud: 1) Umumiy qoidalar (1-13
moddalar): 2) Mehnat munosabatlari subyektlari (14-20 moddalar); 3)
Xodimlar va ish beruvchilar vakilligi (21-28 moddalar); 4) Jamoaviy
shartnomalar va kelishuvlar (29-58 moddalar).

«Alohida gism » 12 bobni o'z ichiga oladi: 5) Ishga joylashish (57-71
moddalar); 6) Mehnat shartnomasi (72-113 moddalar); 7) Ish vaqti (.114-
125 moddalar); 8) Dam olish vaqgti (126-152 moddalar); 9) Mehnatga haq
to'lash (153-164 moddalar); 10) Kafolatlangan va kompensatsiya to'lovlari
(165-173 moddalar); 11) Intizom (174-184moddalar); 12) Mehnat
shartnomasi tomonlarining moddiy javobgarligi (185-210 moddalar); 13)
Mehnat muhofazasi (211-223 moddalar); moddalar 14) Alohida toifadagi
xodimlarning qo'shimcha kafolatlari va imtiyozlari (224-258 moddalar);
15) Mehnat nizolari (259-281 moddalar); 16) Davlat ijtimoiy sug urtasi
(282-294 moddalar).

Mehnat va temir yo'l transportida mehnat nima?

Mehnat -  bu insonlarning tovar va xizmatlarni  ishiab
chigishdaqo llaydigan jismoniy va aqliy qobiliyatidir.

Temir yo'l transportida mchnat — bu insonlarning yuk va yo’lovchi
tashish jarayonini hamda barcha ularga bog’lig operatsivalarni tashkil

etishda qo llaydigan jismoniy va aqliy qobiliyatidir. Bozor munosabatlari
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sharoitida yangi gatlam — tadbirkorlar paydo bo'ldi. Ularga nisbatan
tadbirkorlik gobiliyati tushunchasi hosil bo ‘ladi. Bu nimani anglatadi?

| Birinchidan, bu ishlab chiqarishni harakatga keltiruvchi kuchdir, u yer,
kapital va mehnat resurslarini birlashtirib, tovar va xizmatlarni ishlab
chiqarishni yagona jarayonini tashkil etadi, buning natijasida ma'lum bir
miqdorda foyda olinishi kerak.

Ikkinchidan, bu biznesni yuritish bo"yicha asosiy vazifalarni yechishda
majburiyatlarni qabul qilish, bu uning faoliyat yo'nalishini aniglovchi
noan’anaviy qarorlarni gabul qila olish gobiliyatidir,

Uchinchidan, tadbirkor tijorat asosida yangi tovarlar, texnologiyalar,
xizmatlar, biznes shakllarini kiritishdir.

To'rtinchidan, tadbirkor nafaqat o'zini kapitali, balki hamkorlari
kapitalini tavakkal qilishi kerak sharoitida tavakkalchilikka borishi kerak.

Unga u yoki bu ish turidan foyda olishi kafolatlanmagan, lekin
tavakkal qilishi kerak.

Yugorida qayd qilinganlardan kelib chiqib, darhol temir yo'l
transportida tadbirkorlik faoliyatini yuzaga keltirish mumkinmi degan
savol tug'iladi? Ha, uni yuzaga keltirish mumkin va juda ham zarur ekan.
Masalan temir yo'l vokzalarida yangi turdagi xizmatlarni tashkil etish.

Makro darajada bo’lganidek, mikro darajada ham bosh komponent
insonlar hisoblanadi. Bundan kelib chiqib, muhim parametrlar aholi soni
va mehnat resurslari hajmi hisoblanadi. Temir yo'l transporti
igtisodiyotning boshqga barcha tarmogqlari kabi mehnat bozori, inson 0'z
ishchi kuchini sotishi, 0’z xohishiga ko'ra ishlatishi mumkin bo'lgan
ishehi kuchi bozorini mavjud bo'lishidan manfaatdor. Bozor igtisodiyotida
yollanish munosabatlari ikki tomonning to'lig erkinligiga asoslanadi.

Qachonki, yollaydigan tomon o'zining ehtiyojlari, talablari, shart-
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sharoitlaridan kelib chigsa, yollanadigan tomon esa mehnatga haq to'lash
darajasi, mehnat sharoiti, ishchi joyini kasbiy muvofigligi, takhif
ctilayotgan mehnatni jalb etuvchanligi, ishni barqarorlik darajasi, jamoada
ma’'naviy-psixologik muhit, bo'lajak rahbar bilan munosabat kabi
holatlardan kelib chiqadi.

15.2. Mehnat bozorida talab va taklifni amal qilishi

Mehnat bozori talab va taklif bilan tartibga solinadi. Mehnatga bo’lgan
talab omillari: yakuniy mahsulotga talab, yakuniy talabning umumiy
qiymatida ishchi kuchi xarajatlari ulushi, qo'l mehnatini mashina bilan
almashtirish hisoblanadi.

Temir yo'l sharoitida — bu, avvalo uning asosiy ishi — yuk va yo'lovchi
tashish kabi tashish jarayoni bilan bog lanadi. Qachon respublikada
mahsulot ishlab chigarish oshsa, temir yo'l transportida bu yaqqol seziladi.
Tashish hajmini oshishi band bo’lgan ishchilar sonini, masalan lokomotiv
brigadalari yoki boshga toifadagi xodimlarni ortishi bilan bog'liq zanjir
reaksiyasini keltirib chigadi.

Mehnat taklifiga oid omillarga malaka darajasi va temir yo'l
transportida ishlashni xohlovchilar mavjudligini kiritish mumkin.

Mehnatda band bo'lish masalalarining yechimi bilan Davlat bandlik
xizmati shug’ullanadi. U mehnat bozorida ishchi kuchi talabi va taklifini
tartibga solishni amalga oshirishi va ishga bo'lgan talabni ortib borishiga
intilishi kerak. Bu masalani yechilishi bitta joyda rivojlanishi mumkin
bo’lgan ishlab chigarishning turli tarmoglarini rivojlantirish, ikinchidan,

vaqtinchalik ish joylarini yaratish hisobiga bo’lish mumkin.
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Bunda bandlik xizmati imtiyozli soliqqa tortish tizimi, bandlikni
yuridik cheklangan muassasalarini (ishga qabul qilish va bo'shatish,
mehnat tartibi shartlari bo'yicha), izlash, o'qitish va ishga gabul gilish va
resurslari sarfi bilan bog'liq xarajatlarni korxonalarga qoplab berishni
belgilash hisobiga bu masalalarni rag batlantirish yo'llarini taklif etishi
kerak. Bundan tashqgari, u korxonalarga ish o'rinlarini oshirish sharoitida
mahsulotlar sotilishini kafolatlab, korxonani moddiy resurslar bilan
ta’'minlashda davlat organlariga ko mak ko'rsatishi kerak. Korxonaga har
bir ishchi uchun mablag’ berilishiga to’g'ridan-to’g'ri to'lovlar amalga
oshirilishi va mehnat bozorida raqobatbardoshligi past bo'lgan yoshlar,
nogironlar va aholining boshga guruhlarini bandligini ta'minlashda
korxonalarning iqtisodiy manfaatdorligi sharoitlari yaratilishi kerak.

Hozirga vaqtda temir yo'l transportida mutaxassislarni taklif qilish
ularga bo’lgan talabdan yuqori. Band emaslik yoki gisman band bo'lish
kuzatilmoqda. Bunday holat texnik ishlanmalarni rivojlantirish va joriy
etish, tashish jarayonini boshqarishning avtomatlashtirilgan tizimini
kiritilishiga bog'liq bo'lishi mumkin. Bularning barchasi ba'zi bir
mutaxassisliklarni qi-sqartirishga olib keladi. Saralash stansiyalarida
avtomatlashtirilgan tepaliklarni  kiritilishi  poyezd tuzuvchilarining
yordamchilarini, ortish-tushirish ishlarini mexanizatsiyalashtirish esa yuk
ortuvchilar sonini gqisqarishiga olib keldi. Respublika temir yo'llarini
elektrlashtirish bo yicha boshlangan ishlar teplovoz va dizel poyezdlariga
xizmat ko rsatuvchi mashinistlarni elektr poyezdlari va elektrovozlarga
xizmat ko'rsata oladigan mashinistlar bilan almashtirish imkoniyatini
yaratadi.

Yuqgorida gayd qilingan barcha o'zgarishlar o'z navbatida kadrlarni

tayyorlash va qayta tayyorlashni tashkil etishni talab etadi, bu esa asta-
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sekin xodimlar tuzilmasi va sifat tarkibini o zgarishiga olib keladi. Bozor
igtisodiyotida pasayish, iqtisodiy inqiroz davrida ishsizlikni oshishi
kuzatiladi.

Iqtisodiy rivojlanishning pasayishi davrida inflyatsiya jarayonlari,
ishlab chiqarish hajmini qisqarishi kuzatiladi. Barcha iqtisodiyotda
bo’lganidek, temir yo'l transportida ham yuk va yo'lovchi tashish hajmlari
qisqaradi. Respublika igtisodiyotida mahsulotga bo’lgan talabni kamayishi
alohida igtisodiy holatni hosil giladi, bu aholini bandligini kamayishi va
ishsizlikni boshlanishiga olib keladi.

Barcha iqtisodiyotda bo'lganidek, temir vo'l transportida ham
ishsizlik yuzaga kelishi mumkin, u texnik, friksion, tuzilmaviy, davriy,
konversion, yashirin, yoshlar, igtisodiy, turg'un kabi asosiy turlari
bo yicha bo linadi.

Texnik va tuzilmaviy ishsizlikda korxonalar joyida paydo bo'ladigan
o'zlarining muammolarini o'zlari hal etishlari mumkin. Tuzilmaviy
ishsizlik ba’zi bir kasblarga talab kamayganda, yoki umuman tugatilganda
ishchi kuchiga umumiy talabning o' zgarishi hisobiga ro’y beradi. Friksion
ishsizlik — bu inson yangi ish qidirib turib ikki ish o'rtasida qolish holatida
bo'lganida, o'z xohishiga ko'ra ishdan bo’'shashi yoki yuqori haq
to’lanadigan ishni qidirganlarida faoliyat turi va ish joyini tanlash
erkinligidir. Davriy ishsizlik iqtisodiy siklni pasayishi bilan kelib chigadi.
Konversion ishsizlik mahsulot ishlab chigarishni o’zgarishi, butun ishlab
chiqarishni qaytadan shakllantirish hisobiga bo'ladi. Iqtisodiy ishsizlik
bozor konyunkturasiga bog'liq, yoshlar ishsizligi esa O'rta Osiyo
respublikalariga xos. Yashirin ishsizlik qishloq xo'jaligi, qurilish, ilmiy
muassasalarida ko'proq bo'ladi, ya'ni texnologiya bo'yicha yakuniy

mahsulotni chiqarish uchun talab etiladigan migdordan ko'p bo'lgan
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ishchilar soni gayerda bo’'lsa, shu yerda tarqaladi. Turgun ishsizlik
ishlashni istamaydigan, vaqti bilan esa ishlay ham olmaydigan insonlar

mavjudligini tavsiflaydi. Bu ishsizlik ko’plab salbiy natijalarga olib keladi.

15.3. Temir yo'l transportida mehnatni tashkil gilish xususiyatlari

Umumiy holatdan kelib chigib, shuni nazarda tutish kerakki, temir yo'l
transportida boshqa igtisodiyot tarmoglaridan fargli holda mehnatni tashkil
qilishda o' ziga xos xususiyatlari mavjud.

Temir yo'lchilar mehnati transport vositalarini harakatga keltiradi,
transport mahsulotini hosil gilgancha yuk va yo'lovchi tashishni amalga
oshiradi. Temir yo'lchilarning ish sifatiga temir yo'l transportining barcha
x0'jaliklari faoliyatining samaradorligi, transport vositalaridan foydalanish
darajasi, tashish hajymi, tezligi, uzluksizligi, xavfsizligi bog'liq. Bunda
temir yo'l transportining shunday spetsifik xususiyatlari, ya'ni yuk va
yo lovchi tashish jarayoni texnologiyasining uzluksizligi, yo'lovchilar
tashishda to’liq xavfsizlik va yuklar butligini ta’minlash zaruriyati hisobga
olinishi kerak. Respublika territoriyasi bo'ylab transport obyektlarini
hududiy sochib yuborilganligi va shu vaqtning o'zida ularni yagona
majmua sifatida ishlashini ta'minlash, shuningdek temir yo'lchilarning
katta qismi statsionar ish joylariga ega bo'lmaslik sharoitida ishni ochiq
osmon ostida bajarishini hisobga olish lozim.

Ularning katta miqdori harakatlanuvchi tarkibni yoqalab o'tib
poyezdlar harakati zonasida, harkatlanayotgan lokomotiv va vagonlar
g'ildiraklari ostida ishlaydi, ishchilarning qolgan gismi doimo iflos
bo'luvchi detallar bilan ishlashga duch keladilar. Temir yo'l transporti

uchun ishchilarni kichik guruhlarga bo'lib tagsimlash xosdir. Bu oraliq
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stansiyalari xodimlari, yo'l ishchilari va hokazolarga tegishli. Temir yo'l
transportidagi ish xususiyati ba'zi bir vaqtda yashash joyidan uzoq vaqt
davomida olisda bo'lish, sutkaning istalgan vaqgtida ishning boshlanishi va
tugallanishi bilan bo'ladigan ko'chib yurish bilan bog'liq ishlar hisoblanadi
(lokomotiv brigadalari, vagon kuzatuvchilari, bagajni gabul qilivchi-
topshiruvchi, refrijerator poyezdlar shtati). Temir yo'l transporti uchun
mehnatning xavflilik darajasi va majburiyati yuqoriligi, shaxsiy
tavakkalchilik elementining mavjudligi, ishlab chiqgarish jarohati ehtimolini
yuqoriligi, bir vaqtning o'zida ko'plab kuzatuv obyektlarni gabul qilish
uchun katta diqqat diapazoni va bundan kelib chiqadigan digqat, xotira,
fikrlash, qabul qilishga yuqori talablar qo’yilishi xos.

Temir yo'l transportida mehnatni tashkil etishda yuqori aniqlik bo"lishi
kerak. Barcha ishlovchilardan o'z majburiyatlarini aniq bajarishlari va
mehnat intizomiga rioya qgilishlari talab gilinadi.

Temir yo'l transportida mehnatni tashkil gilishda shunday shaklga -
e'tibor qaratiladiki, bu poyezdlar harakati jadvali bilan uzviy bog langan
jadval bo’yicha ish shaklidir. Bu jadval asosida lokomotiv brigadalari,
yo'lovchi vagon kuzatuvchilari, stansiya ishchilari va boshqalar ishlaydi.
Boshqa shakl sifatida brigada shakli hisoblanadi. Bu shakl harakatlanuvchi
tarkib, yo'llarni ekspluatatsiyasi va ta'mirida, doimiy qurilmalarni
ta’'mirlashda qo’llaniladi. Yagona smena qo'llaniladi. Bu shakldan yirik
stansiyalarda foydalaniladi. Unga poyezdlar harakatini boshgarish,
vagonlarga xizmat ko rsatish va ularni ta’mirlash ishlarida band ishchilar,
manyovr ishlarida band bo’lgan lokomotiv brigadalari yoki yagona

dispetcherlik smenasi kiritiladi.



15.4. Temir yo'l transportida kadrlar tarkibi

Temir yo'l transporti ishini aniqlovchi muhim omil kadrlar tarkibi
hisoblanadi.

Al xodimlari mehnatiga haq to'lash sharoitlarini o'zgarishi to'g 'risida
Al raisining 2003 yil 28 avgustdagi 292N-sonli buyrug'iga muvofiq temir
yo'l transportida ishlovchilar «A» va «B» toifalarga bo'linadi. «A»
toifasiga temir yo'l transporti uchun spersifik hisoblanadigan va
Kompaniyaning asosiy faoliyati bilan bevosita bog'liq faoliyat yuritadigan
xodimlar kiradi. Bu asosiy kasb xodimlaridir. Bu xodimlardan tashqari,
bu toifaga tashish jarayoni bilan bog'liq bo’lgan boshgarmalar va
markazlarning xodimlari kiradi (D, M, SH, T, P, V, EDS, UTTK, NSR).

«B» toifasidagi xodimlar tarkibiga faoliyati igtisodiyotning istalgan
tarmog’i va temir yo'l transporti tarmog'i bilan bog’'langan xodimlar
kiradi. Bu guruhga yuristlar, buxgalterlar (tashish hujjatlarini gayta ishlash
bo'yicha buxgalterlardan tashqari), kadrlar bo'limidagi xodimlar,
kutubxonachilar, madaniyat xodimlari, professor-o qituvchilar tarkibi,
rahbarlarning kotiblari, rahbar yordamchilari, dasturchilar, kompyuter
bo'yicha mutaxassislar, tibbiyot xodimlari, maxsus xizmat xodimlari,
ekspeditorlar, ombor mudirlari, ta'minotchilar, avval saylangan
lavozimlarda va davlat hokimiyati organlarida ishlaganlar, avtotransport
haydovchilari, qorovul, xizmat ko'rsatish binolari va ishlab chigarish
sexlari farroshlari, garderobchilar, vaxtyorlar, turar joylar komendatlari,
chilangarlar, santexniklar, eclektriklar, kimyoviy tozalash xodimlari va
boshqalar kiradi.

Temir yo'l transportida ishchilar, mutaxassislar, xizmatchilar,

rahbarlar ajratib ko rsatiladi.
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2003 yil 28 avgustdagi 292N-sonli buyruqga muvofiq quyidagi
ta'riflar beriladi: ishchilar — moddiy boyliklar yaratishning ishlab
chigarish jarayonida bevosita band bo'lganlar, shuningdek ta mirlash,
yuklar joyini o°zgartirish, yo'lovchilarni tashish, moddiy xizmatlar
ko rsatish bilan band bo Igan shaxslardir.

Ishchilarga, xususan, quyidagi ishlarda band bo lganlar kiradi:

e aviomatlar, aviomat liniyalari, aviomat moslamalariishini
boshqarish, tartibga solish va kuzatishda, shuningdek mashinalar,
mexanizmlar, moslamalar, instrumentlarni bevosita boshqarish va ularga
xizmat ko rsatishda;

e moddiy boyliklarni qo’l bilan, shuningdek eng sodda mexanizm,
moslamalar, instrumentlar yordamida tayyorlashda;

e bino, inshootlarni qurish va ta 'mirlash, qurilmalarni montaj qilish
va ta mirlash, transport vositalarini ta mirlashda,

e xomashyolar, materiallar, tayyor mahsulot joyini o zgartirish, ortish
yoki tushirishda;

e omborlar, bazalar va boshqga saqlash jovlarida yukiarni gabul qilish,
saqlash va jo 'natish bo yicha ishlarda;

e ishlab chigarish va noishlab chiqgarish binolari mexanizmlari,
qurilmalariga qarab turish va xizmat ko rsatishda;

e geologik razvedka ishlarida,

e mashinistlar, haydovchilar, strelka postlari navbatchilari. yo'l va
inshootlar holatini aylanib yurib kuzatuvchilar, yuk ortuvchilar, vagon
kuzatuvchilari, transport liniyalari, aloqa liniyalarini ta mirlash va qarab
turish, qurilmalar va harakatlanadigan vositalarni ta mirlash va qarab
turish bo'yicha ishchilar, traktorchilar, mexaniklar, o’simlik va chorvani
yetishtirish bo yicha,
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e pochtachilar.telefonistlar, telegrafchilar,radiooperatoriar, aloga
operatorlari;

e hisoblash va elektron hisoblash mashinalari operatorilari;

e gorovullar,farroshlar, kurerlar, garderobchilar.

Tashishda band bo’lgan ishchilar kasbi yetakchi o'rin egalaydi. Ular
asosty ish turlari bo'yicha guruhlanishi mumkin: texﬁik vositalarni
(harakatlanuvchi tarkib, sun’iy inshootlar, yo'l va temir yo'l transportining
boshqa vositalari) saqlash, ta'mirlash va joyida tuzatish); poyezd shtati
(mashinistlar, mashinist yordamchilari); ortish-tushirish ishlarida band
bo’lgan ishchilar; korxona va aloga tashkilotlari xodimlari, shuningdek
poyezdlar harakati, tijorat ishlari, yo'lovchilarga xizmat ko'rsatishda band
bo’lgan stansiya ishchilari.

Tashish bo'yicha yetakchi ishchi kasblari lokomotiv brigadalari, yo'l
monterlari, lokomotiv va vagonlarni ta'mirlovchi chilangarlar, poyezd
tuzuvchilar, strelka postlari navbatchilari,signal postlari navbatchilari va
boshgalar hisoblanadi.

Temir yo'l transportida- kichik malakaviy mehnat bilan band bo'lgan
ishchilar juda ko'p. Ularga harakatlanuvchi tarkibni tozalash, strelka,
yo'llar, sun’iy inshootlarni tozalash bilan band bo'lgan ishchilar kiradi.
Bu mehnatda juda ko'p ayollar band.

Temir yo'l transporti ishchilarining taxminan 25% ini lokomotiv
brigadalari ishchilari, yo'lovchi vagon kuzatuvchilari, refrijerator
poyezdlarini elektrmexaniklari tashkil etadi. 10% dan ziyodi depoda
harakatlanuvchi tarkibni ta'mirlash, tuzatish va ularga xizmat ko rsatishda
band bo’lgan ishchilardan tarkib topgan. Bu ishchilarga elektr qurilmalarni
ta'mirlovchi  chilangarlar, avtomat liniyalari boshqaruv pultlarini

operatorlari, vagonlarni ko'rikdan o'tkazuvchilar kiradi.
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Temir yo'l transporti korxonalarida igtisodiyotning barcha tarmoglari
uchun umumiy bo’lgan ishchi kasblari bor. Bu guruhni tokarlar, chilangar-
instrumentchi, frezerchilar, elektr payvandchilar, gaz payvandchilar,
tunukachilar, duradgorlar, suvoqchilar, yuk ortuvchilar, avtomobil
haydovchilari, mexanizatorlar, traktorchilar tashkil etadi.

Ommaviy ishchilar kasbi orasida faqat temir yo'l transporti uchun
spetsifik, ya'mi o'ziga xos bo'lgan yuk va bagaj gabul giluvchi-
topshiruvchi, poyezd tuzuvchilari, strelka postlari navbatchilari, vagonlar
harakat tezligini tartibga soluvchilar, signalistlar, saqlash kameralariga yuk
go yuvchilar, yo'l montyorlarini ajratib ko rsatish mumkin.

Kompaniya apparatida kompaniyaning tarmoq funksional boshqgaruvi,
tuzilmaviy ishlab chiqarish birliklar1 va ularning bo'linmalari, hisobga
olish va buxgalteriya xodimlari, iqtisodchilar, moliyaviy revizorlar,
dispetcherlar kabi mutaxassisliklar bo'yicha ommaviy lavozimlar ajratib
ko rsatiladi.

Ishlab chiqarish jarayonini  bajarishda bevosita ishtirok etadigan
xizmatchilarga yuklarni tashish uchun hujjatlarni rasmiylashtirish,
biletlarni sotish va vokzallarda yo'lovchilarga xizmat ko'rsatish bo'yicha
xizmatchilar, stansiya navbatchisi, avtomatika, signallashtirish va aloga
qurilmalari elektr mexaniklari kiradi.

Barcha muhandis-texnik xodimlari uchta toifaga bo’linadi: rahbarlar,
mutaxassislar va xizmatchilar.

Yuqorida aytilgan buyrugqa muvofiq rahbarlar — bu korxonalar va
tuzilmaviy bo'linmalarning rahbarlik lavozimini (direktor, bosh direktor,
boshlig, mudir, rais, bosh buxgalter, bosh dispetcher, bosh muhandis, bosh
mexanik, bosh iqgtisodchi, bosh metallurg, bosh ilmiy xodim, bosh

mubharrir, bosh vrach, ularning muovinlari) egallaydigan xodimlardir.
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Mutaxassislar — muhandislik-texnik, iqtisodiy va boshga ishlarda
band  bo’lgan  xodimlardir, xususan  ma’'murlar, buxgalteriar,
dispetcherlar, muhandisilar, inspektoriar, korrektorlar, matematiklar,
mexaniklar, me yorlovchilar, mubharrirlar, revizorlar, psixologlar,
sotsiologlar, texnikiar, tovarshunoslar, rassomlar, eneggetiklar, yurist
konsultantiar,  shifokorlar,  o'qituvchilar, assistentlar, aytilgan
mulaxassisliklarning yordamchilari.

Xizmatchilar- hujjatlarni tayyorlash va rasmiylashtirish, hisob va
nazoral, xo jalikka xizmat ko'rsatishda band bo'lgan xodimlardir,
xususan, agentlar, arxivariusiar, navbatchilar, ish yurituvchilar, kassirlar.
komendatlar, nazoratchilar (ishchi guruhga kirmaydigan), texnik
hujjatlardan nusxa ko chiruvchilar, kotiblar, statistiklar,tabelchilar.

chizmachilar.

15.5: Temir yo'l transportida ish vaqti, mehnat gilish va dam olish
tartibi

Ish va dam olish vaqti O'zR Mehnat kodeksi hamda DATK
farmoyishlari, buyruqlari, yo'rignomalari orqali tartibga solinadi.

Ish vaqti - ishchi~xodimlarning ishlab chigarish jarayonida
qatnashadigan vaqtidir. Ish vaqti asosida ish vaqti fondi hiso blanadi.

Ish vaqti fondi ma’lum bir davrdagi (yil, kvartal, oy) ish vaqgtlarining
jamlanmasini aks ettiradi. U kunlarda yoki soatlarda hisoblanadi.

Ish vaqti fondi kalendar (yildagi kunlar soni bo'yicha) va
nominalturlarga bo'linadi. Nominal — bu kalendar kunlaridan bayram va
dam olish kunlari chiqarib tashlangan ish vaqti fondi hisoblanadi.

Samarali ish vagqti fondi degan tushuncha mavjud — bu reglamentlangan va

253



reglamentlanmagan ishga chigmaslik hisobiga ishda bo Imaslik vagtlarini
ayirib tashlangan holdagi nominal ish vaqti fondi hisoblanadi.

Reglamentlangan 1shga chigmaslikka asosiy va ish xarakteri bilan
bog'liq go'shimcha tatillar, davlat va jamoat majburiyatlarini bajarish,
homiladorlik va tug”ish, ishlab chiqgarishdan bo’shagan holda o"qish uchun,
kasallik bo"yicha ta'tillar kiradi.

Reglamentlanmagan ishga chigmaslikka mehnat intizomiga rioya
gilmaslik natijasidagi chigmaslik, shuningdek xodimlarning iltimosiga
ko'ra ma'muriyat tomonidan ruxsat etiladigan ishga chigmaslik turlari
kiradi.

O’zbekiston respublikasi Mechnat kodeksiga asosan ish vagtining
nominal davomiyligi haftasiga 40 soatdan oshmaydigan miqdorda
belgilangan. Zararli mehnat sharoitida ishlaydigan ishchilar va
xizmatchilar uchun haftasiga 36 soatlik, 18 yoshgacha bo’lgan ishchilar va
xizmatchilar uchun esa haftasiga 24 soatlik ish vaqti belgilangan.

Normal va gqisqartirilgan ish kunida ishlaydigan barcha toifadagi
xodimlar uchun gabul qilingan ish haftasining davomiyligiga ko'ra
hisoblangan yillik ish vaqti balansini saglab qolishni ta’minlash kerak.

Mehnat besh kunlik va olti kunlik ish haftasi jadvallari bo’yicha
tashkil qilinishini hisobga olish zarur. Olti kunlik ish haftasida normal ish
vaqti davomiyligi — 7 soat, besh kunlik ish haftasida esa — 8 soat. Besh
kunlik ish haftasida ikki kun, olti kunlikda esa bir kun dam olish kuni
belgilanadi.

Bundan tashqari, normal ish wvaqti davomiyligi bayram arafasida
barcha xodimlar uchun bir soatdan kam bo’Imagan vaqtga qisqaradi.

Natijada o'rtacha oylik 1sh vaqti davomiyligi olti kunlik ish haftasida
kun hisobida 25,5 kun, vaqt hisobida 169.5 soatdan ziyod vaqtni, besh
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kunlikda esa 21,5 kun, bu 169 soatdan ziyod vaqtni tashkil etadi. Bunda
yillik ish vagti fondi mos ravishda 2034 va 2028soatga teng.

Temir yo'l transportida besh kunlik ish haftasida lokomotiv va vagon
depolarida harakatlanuvchi tarkibni ta’mirlash bo'yicha ishlab chigarish
uchaskalarining ishchilari, yo'l masofalari, signallashtirish va aloga, elektr
ta'minot distansiyalari xodimlari ishlaydi. Bunda navbatchi xodimlar
istisno qilinadi. Qolgan xodimlar olti kunlik ish haftasiga ega.

Shunday guruh xodimlari borki, ularning ishi o'z xarakteriga ko'ra
uzluksiz olib borilishi mumkin emas va aniq vaqt hisobini olish imkonini
bermaydi. Ularga me'yorlanmagan ish kuni belgilanadi. Bir qator ishchilar
uchun bir qancha gismlarga bo’lib yuborilgan ish kuni belgilanadi. Bunday
xodimlar qatoriga kassirlar, yuk va bagaj qabul giluvchi-topshiruvchilarni
kiritish mumkin. Bu holatda oldindan tanaffuslar soni va davomiyligi
belgilanishi kerak.

Lokomotiv va poyezd brigadalarining ish vaqti poyezdlar harakati
jadvali bo'yicha, lekin 12 soatdan ziyod bo'lmagan vagqt bilan belgilanadi.

Navbat bilan ishlaydigan xodimlar uchun ishning boshlanishi va
tugashi grafik yoki ish jadvali bilan aniglanadi. Lokomotiv va poyezd
brigadalari ishining boshlanishi depoga, zaxira yoki jadval bo'yicha smena
almashish punktiga, naryad yoki chaqiruv bo'yicha kelish vaqti, ishning
tugashi esa lokomotiv, poyezd yoki vagonni topshirish vaqti hisoblanadi.

Bir gator xodimlarga ishlab chiqarish zaruriyatidan (tabiiy ofat, kasaba
uyushmasi tashkiloti bilan ma'muriyat tomonidan belgilanadigan boshga
sabablar) kelib chiqib, ish me yoridan ortiq ishlashi ruxsat etiladi. Lekin
bu son yiliga 120 soatdan oshmasligi kerak.

Temir yo'l transportining barcha xodimlari uchun dam olish kunlari

belgilanadi.



Lokomotiv va poyezd brigadalari ishchilariga har haftalik dam olish
kunlari bir oy davomida haftaning xohlagan kunida safarlar orasidagi
normal dam olish vaqtiga 24 soatni qo'shish yo'li bilan tagdim etiladi.

Ularning soni mos oydagi dam olish kunlari soniga teng. Unda:

Teamn = 2,57 « T - ];yl.p.

bu yerda Taum — lokomotiv va poyezd brigadalarini dam olish vaqtining
davomiyligi;

2,57 —1sh haftasida dam olish soatlarining haftalik me’yorini (103 soat)
haftalik 1sh vaqti soatlarining me'yoriga bo’lish (40 soat) bilan hosil
bo'ladigan koeffitsiyenti (103 :40 = 2,57);

T — brigadaning aylanish vaqti davomiyligi;

Tayrp. — aylanma punktda brigadaning dam olish vaqti (oldingi ish 4
soatdan ortiq davom etgan bo'lsagina taqdim etiladi).

Har bir xodimga yil davomida 15 ishchi kundan kam bo'lmagan
muddatda mehnat ta’tili taqdim etiladi. Yangi ishga kirganlar uchun bu
huquqg 6 oydan keyin beriladi. Ba'zi toifadagi xodimlar uchun:
homiladorligi sababli ta'tilga chiquvchi ayollar, demobilizatsiyadan keyin
ishga tushgan harbiylar uchun, 18 yoshdan kichik bo'lgan xizmatchilar
uchun bu muddat oldinroq (avans sifatida) belgilanishi mumkin.
Vagqtinchalik ishlaydigan xodimlar (ikki oydan ziyod bo'Imagan muddatda,
agar ish joyi biriktirilgan ishchining vaqtinchalik kelmagan paytida uning
o'rnida to'rt oydan ziyod bo’'lmagan vaqtda ishlasa) va mavsumiy
xodimlar (olti oydan ziyod bo'lmagan sharoitda) bunday huquqgdan

foydalanmaydilar.
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15.6. Temir yo'l transportida mehnat unumdorligi va uni hisoblash

uslublari

Mehnat unumdorligi — jamoaviy ishlab chigarish samaradorligini
tavsiflo vchi mehnat ko 'rsatkichlari tizimida muhim element hisoblanacdii,

Mahsulot ishlab chigarishda jonli va moddiylashgan mehnat
qatnashadi. Jonli mehnat joriy ishlab chigarish jarayonlarini amalga
oshirishda xodimlar tomonidan gilinadi. Moddiylashgan mehnat ishlab
chigarishning boshlang’ich bosqichlarida yoki boshqa tarmogqlarida
sarflangan bo’ladi va mahsulot ishlab chigarish uchun foydalaniladi.

Mehnat unumdorligi berilgan vaqt oralig'i davomida maqgsadga
muvofiq ishlab chiqarish faoliyati samaradorligi darajasini aniglovchi
foydali, aniq mehnatni natijaviyligini tavsiflaydi.

Butun iqtisodiyot tarmoglari bo'yicha jamoaviy mehnat unumdorligi,
lokal yoki guruh mehnat unumdorligi, ya 'ni korxonada, sexda, brigadada,
uchastkada, ish_joyida mehnat unumdo rligi farglanadi.

Jamoaviy mehnat unumdorligi jonli va moddiylashgan mehnat sarfini
aks ettiradi. Lokal va individual — mahsulot birligini ishlab chigarish uchun
jonli mehnat sarfi hisoblanadi.

Jamoaviy mehnat unumdorligi YAIMni barcha moddiy ishglab
chigarish tarmogqlarida band bo'lgan ishchilar soniga bo'lish orqali
aniqlanadi.

Lokal va individual mehnat unumdorligini tavsiflash uchun mahsulot
ishlab chigarish me'yori va mahsulotni ishlab chiqarishda mehnat sig’imi

ko'rsatkichlaridan foydalaniladi.
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Ishlab chigarilgan mahsulot hajmi

(Q)
Ish vaqti sarfi (T)

Ishlab chiqish me'yori
(V)

Mehnat sig’'imi quyidagi formula yordamida aniqlanadi:
t= 10

Mehnat unumdorligi — bu insonlarning samarali ishlab chigarish
laoliyati darajasini tavsiflovehi ko'rsatkichdir.Bu ko 'rsatkich doimo
oshishi kerak. Mehnat unumdorligini o sishi — bu o byektiv bo'lgan hamma
uchun urnumiy iqtisodiy gonun.

Mehnat unumdorligi darajasiga maxsus omillar ta'sir ko'rsatadi:
tashish hajmi va xarakteri (masofa, tengsizlik, tuzilma), texnik va
texnologik omillar (texnik vositalaming mavjudligi, avtomatizatsiya,
mexanizatsiya), tashkiliy omillar (mehnatni me’yorlash, mehnat uslublari,
ish haqi, tashkil qilish), texnik taraqqgiyot (ilg'or tortuv turlari, ortish-
tushirish ishlari mexanizatsiyasini joriy etish, yo'lning ustki tuzilishini
kuchaytirish), xodimlar malakasini oshirish, o'xshash go'shni kasblarni
o zlashtirish, texnik vositalardan, aynigsa temir yo'l transporti
harakatlanuvchi tarkibidan foydalanishni yaxshilash, mehnatni tashkil
qilishning ilg or uslublari, ishlab chigarish boshqaruvini takomillashtirish.

Mehnat unumdorligi moddiy ishlab chiqarish sohasida xodimning
ma’lum bir ish vaqti birligida (yil, oy, smena, soat) ishlab chigargan
mahsulot miqdori bilan, yoki bir birlik mahsulotni ishlab chiqarishga
sarflangan vaqt miqdori bilan o’ Ichanadi.

Mehnat unumdorligini hisoblashning uchta uslubidan foydalaniladi:

Natural — qachonki, mehnat unumdorligi natural ko'rsatkichlarda

o'lchansa (donalarda, metrda va yil, kvartal, oy, smena, soatda ishlab
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chiqarilgan mahsulotning boshqga birliklarida). Bu uslub bitta turdagi
mahsulot ishlab chiqgarilgan joyda qo’'llaniladi. Lekin yirik korxonalarda
bir necha turdagi mahsulotlar ishlab chigariladi. Shuning uchun natural
uslubining boshqa ko'rinishi shartli natural deb ataladigan uslubi
qo'llaniladi. Bunda korxona chiqaradigan barcha turdagi mahsulotlar
ma’lum bir koeffitsiyentlar yordamida bitta yagona o'lchovga keltiriladi.
Temir yo'l transportida u butun kompaniya bo’yicha, MTU va ko'plab
tuzilmaviy ishlab chiqarish korxonalari bo'yicha qo'llanilishi mumkin.

I.Qiymat uslubi. Bu uslubda barcha yaratilgan mahsulot pul
ko'rinishiga o'tkaziladi, so'ngra mehnat unumdorligi vaqt birligi uchun
so'mlarda aniqlanadi. Temir yo'l transportida bu ko'rsatkich
harakatlanuvchi tarkibni ta'mirlash zavodlarida, ta'mirlash-qurilish
ishlarida foydalaniladi.

2.Mehnat uslubi. Unda ishlab chigariladigan mahsulot hajmi me'yor-
soat, kishi-soat, kishi-kun sarflari orgali hisobga olinadi. Bu uslub
harakatlanuvchi tarkibni ta’mirlashda band bo'lgan ishchilarning mehnat
unumdorligini aniqlashda _qo’llaniladi, shuningdek bu uslub ishlab
chiqariladigan mahsulotning mehnat sig’imi me'yorlarini ishlab chiqishni
talab etadi. Mehnat unumdorligini hisobi yil uchun qilinadi, lekin bir soat,
bir smena, bir oy, bir kvartal uchun ham hisoblash mumkin.

Bu ko'rsatkichlarning har biri turli migdor va mazmunga ega bo'ladi.
Masalan soat mehnat unumdorligi haqiqiy ish vagtida mehnat unumdorligi
darajasini tavsiflaydi; smenalik (kunlik) — soatlik ishlab chigarishni, smena
vaqti, ularning soni, smena ichidagi tanaffuslarni aks ettiradi; oylik,
kvartallik — ma'lum bir davrdagi ish kunlari va ish kunlari bo'lmagan
kunlar sonini, ta'tillar davomiyligi, kasallik varaqalaridagi kunlar,

mavsumiy ish sharoitlari va hokazoni hisobga oladi. Mehnat unumdorligi
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tahlilini to’g'ri olib borish soat mehnat unumdorligidan boshlanishi va
yillik  mehnat unumdorligi bilan tugallanishi kerak. Hisoblarni
murakkablashtirmaslik uchun mehnat unumdorligi yil uchun hisoblanadi,
fagat lokomotiv brigadalari uchun oylik ishlab chiqarish hajmi belgilanadi.

Mehnat unumdorligi prognoz davri uchun ham hisoblanishi
mumkin.Mehnat unumdorligi turli omillarga bog'liq bo'lishi mumkin.
Shuning uchun jonli mehnat sarfi tejalishi ahamiyati hisobga olinadi.

Butun kompaniya bo'yicha mehnat unumdorligi keltirilgan tonna-
kilometrni tashishda band bo'lgan o'rtacha ro'yxatdagi xodimlar soniga
nisbati  sifatida  aniglanadi. Kompaniya mintagaviy uzellarida
ckspluatatsion tonna-kilometr netto hisobga olinadi.

Agar tuzilmaviy birlik bir necha turdagi ishni bajarsa, unda indeks
uslubi qo'llaniladi. Masalan lokomotiv depo ishini ko'rib chigamiz. Agar
lokomotiv depoda poyezd ishi ulushi katta bo'lsa, o'Ichov sifatida tonna-
kilometr brutto hisobga olinadi, agar poyezd ishi va katta hajmda
ta’mirlash ishlari bajariladigan bo'lsa, unda ekspluatatsiya uchastkasidagi
ish uchun tonna-kilometr brutto, ta'mirlash uchastkalari uchun esa rejaviy
tannarx yig'indisi, yaxlit holda esa indeks uslubi hisobga olinadi. Agar
depoda xo'jalik ishlari, manyovr ishlari ustun bo'lsa,suratda lokomotiv-
kilometr turadi. Manyovr ishlari yetakchilik giladigan depo bo'lsa, unda
keltirilgan vagonlar hisobga olinadi.

Vagon deposini ko'rib chigamiz. Bu xo'jalikning ishini yaxlit holda
ko'radigan bo'lsak, ish hajmi vagon-kilometrda o'Ichanadi, lekin salmoqli
hajmda ta'mirlash ishlari olib borilsa, bu ko'rsatkich vagonlar harakati,
ko'rikdan o'tkazish, ularni yuk ortishga tayyorlashni nazarda tutuvchi
keltirilgan vagonlar bilan o'lchanadi. Agar vagon deposida vagon

kuzatuvchilari zaxirasi bo'lsa, unda ular uchun bu ko'rsatkich vagonlarni
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butun yo'l davomida harakatidagi vagon-kilometr bo'ladi, butun depo
bo'yicha indeks uslubidan foydalaniladi. Refrijerator deposida o'lchov
sifatida bitta ishchiga to’g 'ri keluvchi vagonlarning bosib o’tgan masofasi
xizmat qiladi.

Yuk stansiyalari uchun suratda tonna hisobida jami yuklar miqdori,
saralash stansiyalari uchun — jami qayta ishlangan vagonlar soni, yo'lovchi
stansiyalar uchun — jo’'natilgan yo'lovchilar soni hisobga olinadi. Yo'l
masofasi uchun bu ko'rsatkich tonna kilometr brutto, yoki keltirilgan yo'l
uzunligining 1 kilometriga to'g'ri keluvchi mehnat sarfi bo’ladi.
Signallashtirish va aloga xo’jaligi uchun — poyezd-kilometr, ortish-
tushirish ishlarining mexanizatsiyalashgan distansiyasida — yuklarni tonna
hisobida yoki vagonlarda qayta ishlash bo'ladi.

Maxrajida barcha xojaliklar bo'yicha ekspluatatsiyada band bo’lgan

xodimlar soni turadi.
15.7. Ishga chiquvchi va ro'yxatdagi xodimlar, ularni aniglash tartibi

Xodimlar soni ishga chigadigan va ro'yxatdagi hisobi bo’yicha
aniglanadi.

Ishga chiqadigan shtat — bu har kuni ishlab chigarishda band bo igan
xodimlar soni.

Ro'yxatdagi shtat — bu ro’yxat bo yicha ishlovchilar soni. Bu shtat
ishga chiqadigan shtatdan mehnat ta tilida, dekret ta tilida, kasal bo’lgan
xodimiar soni hisobiga ko proq bo ladi.

Ishga chiqadigan shtat turli usullar bilan hisoblanishi mumkin:
bajariladigan ish hajmi va mehnat unumdorligi darajasi (ishlab chigarish

me'yori) bo'yicha, bajariladigan ishlarning mehnat sig'imi bo’yicha,
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xizmat ko'rsatiladigan obyektlar soni va bitta obyektga to'g'ri keluvchi
xizmat ko rsatish me’yori bo’yicha, namunaviy shtat jadvali bo"yicha.

Birinchi usul bilan butun korxona bo'yicha xodimlar soni, lokomotiv
brigadalari soni rejalashtiriladi. Ikkinchi usul bo’yicha lokomotiv, vagon
va boshga texnikani ta'mirlash bilan band bo’lgan ishchilar sonini
rejalashtirish amalga oshiriladi. Uchinchi usul yordamida tashish xo’jaligi
bo'yicha xodimlar, doimiy qurilmalarni muhofaza qilish bo’yicha
navbatchilar, energiya ta'minoti uchastkasining mnavbatchi shtati
rejalashtiriladi. To'rtinchi usul bo'yicha haqiqiy ish sharoiti va ularni
saqlash imkoniyatidan kelib chiqib, mutaxassislar va xizmatchilar soni
rejalashtiriladi.

Ro'yxatdagi shtat ishga chigadigan shtatdan kelib chiqib, shuningdek
kasal, ta'tilda bo'lgan, davlat va jamoat ishlarini bajarish bilan band
bo'lgan shaxslarni o'miga ishlaydigan xodimlarni hisobga oluvchi
koeffitsiyent yordamida hisoblanadi. Bu koeffitsiyent butun korxona
bo'yicha va har bir xodimlarning ishlab chiqarish guruhlari bo’yicha

aniqlanadi.

15.8.  Mehnat unumdorligini oshirish yo'llari

Temir yo'l transportida mehnat unumdorligi darajasiga quyidagi asosiy
omillar katta ta'sir ko'rsatadi: tashish hajmi, tashish tuzilmasi, yangi
texnika va texnologiyani joriy etish, ishlab chigarish jarayonini
mexanizatsiyalashtirish va avtomatlashtirish, mehnatni tashkil gilishni
takomillashtirish, mehnat natijalariga ko'ra xodimlarning moddiy
manfaatdorligi, malakani oshirish, rejalashtirish va boshqaruvni tashkil

etishni yaxshilash va boshqalar.



Mehnat unumdorligini tashish hajmiga bog'ligligi avvalo xodimlar va
mehnat unumdorligini tashish miqdoriga bog'liglik darajasini aniglashdan
boshlanadi. Bu temir yo'l transportining barcha bo'linmalari bo'yicha
xodimlar sonini va mehnat unumdorligini belgilash uchun katta ahamiyat
kasb etadi.

Mehnat unumdorligini tashish tuzilmasiga bog'ligligi umumiy tashish
hajmida yo'lovchi va yuk tashishning solishtirma og'irligini hisobga oladi.
Bu tashish turlarida yo'nalish turlari va tashish masofasi hisobga olinadi.
Bu shu bilan bog’ligki, qanchalik yo'lovchi tashishning solishtirma ulushi
yugori bo’lsa, shunchalik o'rtacha mehnat unumdorligi past bo'ladi. Uzoq
yo nalishda mehnat unumdorligi shahar atrofi yo'nalishiga qaraganda
yuqori bo’ladi. Yugqori solishtirma og'irlikka ega bo'lgan yuklarning ulushi
oshishi bilan mehnat unumdorligi ham o'sadi. Yana bir xususiyati shu
bilan bog'ligki, tranzit tashish ulushi ganchalik yuqori bo'lsa, mehnat
unumdorligi shunchalik yugori bo'ladi.

Elektr tortuvini qo’llash, ikkinchi yo'llarni qurish, avtoblokirovka,
dispetcherlik markazlashuvi va boshqalarni joriy etish natijasida ishchi
kuchga bo'lgan talab ::lisqaradi. Mehnat unumdorligi o'sishini taxminan
60% texnik taraqqiyot hisobiga ta’minlanadi.

Mehnat  unumdorligi  harakatlanuvchi  tarkibdan  foydalanishni
yaxshilash hisobiga oshadi. Bunda bir vaqtning o'zida lokomotiv va
vagonlarni bo’'shashi natijasida tashish hajmining o'sishi qo'shimcha
samara beradi.

Ba'zi holatlarda mehnat unumdorligi o'sishini bir vagtning o'zida
mahsulotni ishlab chiqarish hajmi va ishlovchilar sonini o'zgarishi
hisobiga aniqlash zarur bo'ladi. Bu holda quyidagi nisbatlar bo'lishi

mumkin:
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1)Ishlab chigariladigan mahsulot hajmini o'sishi = xodimlar soni
0 zgarmasdan qoladi;

2)Ishlab chigariladigan mahsulot hajmini o’sishi = xodimlar sonini
qisqgarishi;

3)Ishlab chigariladigan mahsulot hajmini o’sishi® xodimlar sonini
oshishi, lekin sekin sur atlar bilan,

4)Ishlab chigariladigan mahsulot hajmi o'zgarmasdan qoladi =
xodimlar sonini qisqarishi, |

5)Ishlab chiqgariladigan mahsulot hajmining qisqarishi =2 xodimlar
sonini gisqarishi, lekin sekin sur atlar bilan.

Mehnat unumdorligini bir vaqtning o'zida ham jonli mehnat sarfi, ham
moddiylashgan mehnat sarfini o'zgarishi hisobiga o’sishi quyidagi
nisbatlar ko'rinishida namoyon qilinishi mumkin:

I)Jonli mehnat sarfini kamayishi = moddiylashgan mehnat sarfi
o zgarmaydi;

2)Jonli mehnat sarfini kamayishi = moddiylashgan mehnat sarfini
kamayishi,

3)Jonli mehnat sarfini oshishi = moddiylashgan mehnat sarfini
kamayishi, lekin tez sur’atlar bilan,

4)Jonli mehnat sarfi o'zgarmaydi = moddiylashgan mehnat sarfnini
kamayishi ;

5)Jonli mehnat sarfini kamayishi = moddiylashgan mehnat sarfini
oshishi, lekin sekin sur atlar bilan.

O'zbekistok respublikasi Mehnat kodeksida mehnat muhofazasiga

taallugli muhim masala yoritilgan (13 bob, 211-223 moddalar).
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Mehnatni tashkil qilish — bu insonmashina va ishlab chigarish |
muhitini eng yaxshi yo'l bilan yagona tizimga birlashtirish imkoniyati
paydo bo’lganda mehnatni takomilashtirish jarayonidir.

Mehnatni tashkil qilish bo'yicha chora-tadbirlar i1sh joylarida, ishlab
chiqarish uchaskalarida, sexlarda va butun korxona bo'yicha ishlab
chiqiladi va joriy etiladu.

Korxonalarda mehnatni tashkil qilish iqgtisodiy, ruhiy-fiziologik va
ijtimoiy kabi masalalarni yechadi.

Iqtisodiy masalalar — bu mehnat unumdorligi va mehnat
samaradorligini oshirishdir. Bu temir yo'l transporti oldida turgan asosiy
bosh vazifa — yuk va yo'lovchi tashishga bo’lgan ehtiyojni qondirishni
amalga oshirish uchun harakatlanuvchi tarkib, texnik vositalar, yonilg'i-
energetika, moddiy resurslardan foydalanishni yaxshilashdir.

Ruhiy-fiziologik vazifalar temir yo'l transporti xodimlarini salomatligi
va ishlash qobiliyatini saglash bilan bog'liq. Aynigsa, inson yangi
funksiyalarni bajarishida turli avtomatlashgan tizimdan foydalanishi bilan
bog ligligi uchun bu juda muhim.

[jtimoiy masalalar og'ir va kam malakali ishlarni gisqartirish, tugatish,
ishlab chiqarish jarohati va kasbiy kasaliklarni bartaraf etish bilan bog'liq.
[jtimoiy masalalarga mehnat miqdori va sifatini to'liq holda hisobga
oladigan ish haqi tizimini takomillashtirish, mehnat unumdorligini oshishi,
ish sifatini yaxshilash, resurslarni tejamli sarflash kabilar ham kiradi. Bu
uchta chora-tadbirlar guruhi kompleks ravishda yechilishi kerak.

Mehnatni tashkil gilishda ish joylarini tashkil qilish va xizmat
ko'rsatish, mehnatni tagsimlash va uning kooperatsiyasi, mehnat qilish
uslublari, mehnat sharoitlari kabi yo'nalishlar ajratib ko'rsatiladi. Ish

joylarini tashkil gilish va unga xizmat ko'rsatish yo'nalishida ish joylarini
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barcha kerakli mehnat vositalari va predmetlari, inventar, kichik
mexanizatsiya vositalari bilan jihozlash, nazorat, yorug'lik ta'minoti bilan
qurollantirishni nazarda tutadi.

Ish joyi individual hamda jamoaviy bo'lishi mumkin (masalan zveno,
brigada ish joyi, ya'ni har bir a'zoga individual ish joylari biriktirilmaydi).

Mehnatni taqsimlash — bu mehnat jarayonida insonlarning faoliyatini
chegaralashdir.

Mehnat kooperatsiyasi — bir-biri bilan o zaro bog'langan bitta yoki
turli mehnat jarayonlarida xodimlarning hamkorlikda ishtirok etishidir.
Bunda ishlar, o'rindosh kasblar, lavozimlarni ratsional tagsimlanishi
nazarda tutiladi. Mehnat kooperatsiyasimehnatni tashkil etishning brigada
shaklida aks etadi.

Mehnat uslubi — bu ma lum bir me yorlar, operatsiyalar va ularni
ma lum bir ketma-ketlikda bajarilishi bilan tavsiflanadigan mehnat
Jarayonlarini amalga oshirish usulidir.

Mechnatni me'yorlashtirish va rag'batlantirish tushunchasi mechnatni
me yorlashtirish ~ sifatini oshirish, texnik asoslangan me yorlardan
foydalanish, o'z vaqtida kamaygan va eskirgan me'yorlarni gaytadan
ko'rib chigishni anglatadi.

Mehnat sharoiti yo’'nalishida insonlarning sog'lig'i va mehnat gilish
qobiliyatiga ta'sir etuvchi omillarni yaxshilash nazarda tutiladi. Ularga ish
zonasidagi meteorologik sharoitlar, shovgin, tebranish darajasi, ish
joylarini yoritilganligi, turli nurlanishlar ta'sirini kiritish mumkin.

Belgilangan chora-tadbirlar bo'yicha reja ishlab chiqiladi va unda joriy
etish joyi va muddati, bajaruvchi belgilanadi va igtisodiy samara

hisoblanadi.



Mehnatni tashkil qilish samaradorligining asosiy ko'rsatkichi absolyut

yoki foizlarda hisoblanadi.

Nazorat savollari

1.0 zbekiston Respublikasi Mehnat kodeksining mazmuni nimadan
iborat?

2.Mehnat bozori qaysi igtisodiy qonunlar bilan tartibga solinadi?

3.Temir yo'l transportida mehnatni tashkil gilishning ganday
xususiyatlari mavjud?

4. Temir yo'l transportida mehnatni tashkil qilishning qanday
shakllaridan foydalaniladi?

5.Tashishda band bo’lgan shtat ganday guruhlanadi?

6.Qaysi ommaviy kasblar temir yo'l transporti ishchilari o'rtasida
speuifik hisoblanadi?

7.1sh vaqti fondi, uning tagsimlanishi.

8.Mehnat unumdorligi qaysi uslublar bilan hisoblanadi?

9.1shga chigadigan va ro yxatdagi shtat ganday hisoblanadi?

10. Mehnat unumdorligini oshirishning qanday yo'llari mavjud?

16-bob. Bozor munosabatlari sharoitida temir yo'l transportida ish
haqi

16.1. Nominal va real ish haqi

Ish haqi— bu o'z ishchi kuchini namoyon giladigan shaxslarning
daromadi. Lekin daromad o'z ichiga gonarar, patentdan [oydalanish
huquqi uchun to'loviar, mukofot ko’rinishidagi qo’'shimcha to'loviarni

ham oladi.
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O'zbekiston respublikasi Vazirlar Mahkamasi ishlab chiggan
tarmogqlar, korxonalarga nisbatan qo’llaniladigan iqtisodiy islohotlar
indikatorlarida “mechnat faoliyatini moyillashtirish (inson potensialini
faollashtirish)” deb nomlanadigan uchinchi bolim bor. Unda ish haqini
tenglashtirishdan qochish va mehnatga gqarab tagsimlash tamoyilini
kuchaytirishni nazarda tutadigan qayta o' zgartirishlar maqsadi va vazifalari
aniglangan. Bu bo'limning asosiy ko'rsatkichlari shartnoma bo'yicha va
ishning natijaviyligini hisobga olishning boshqa shakllar bo'yicha
mehnatga haq to’lash ulushini belgilash; minimal va o’'rtacha mehnatga
haq to'lash nisbatini belgilash; aqliy va jismoniy mehnat uchun
mukofatlash nisbatini ishlab chiqish hisoblanadi. Ya'ni shuni qayd gilish
mumkinki, ish haqi xodimni moddiy rag batlantirishning bosh vositasi
hisoblanadi. Mehnatga haq to'lash ishlab chigariladigan mahsulot hajmini
oshirish va sifatini oshirishga chagiradi.

Nominal va real ish haqi farqlanadi.

Nominal ish haqi - bu xodimiar mehnatiga oyda beriladiga pul birligi
migdoridir. Real 1sh haqi - bu olingan nominal ish haqgiga sotib olish
mumkin bo’lgan moddiy boyliklar va xizmatlar migdoridir. U nominal ish
hagini oshirish va tovarlar narxi hamda turli xizmatlar uchun tariflar
miqdo rini pasayishi hisobiga oshishi mumkin

Ish haqini tashkil etishda muhim masala mehnat unumdorligini o’sishi
bilan va ish haqini o sishi o rtasida to'g'ri nisbatan hisoblanadi. Mehnat
unumdorligi ish haqini o'sishi va shu vaqtning o'zida moddiy
manfaatdorlikni oshishi uchun sharoit yaratadi, ish hagini o'sishi
kelajakda mehnat unumdorligini o’ sishi uchun stimul hisoblanadi. Mehnat

unumdorligini o'sish sur'atlari ish haqini o'sish sur’atlaridan yugqori
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bo'lishi kerak. Mehnat unumdorligini o'sib borishi har bir tuzilmaviy

korxonalar va kompaniya bo’yicha ta’minlanishi lozim.

16.2. Mehnatga haq to'lash shakllari

Mehnatga haq to'lashda vaqt hisobida ishning davomiyligi, ishlab
chigarish me yori, shuningdek ishning murakkabligi, og'irligi, xodimning
ishga bo’lgan ma'suliyati ham hisobga olinishi kerak.

Respublikada 2002 yil 1 oktyabrdan boshlab bazaviy daraja bo'yicha
mehnatga haq to lash mablag'larini davlat tomonidan tartibga solinishi
bekor qilindi. Shu sababdan AJ endilikda mustaqgil holda o'zining
daromadlari chegarasida mehnatga haq to'lash uchun foydalaniladigan pul
mablag’lari migdorini aniqlaydi. Barcha tolovlar manbai kompaniyaning
x0'jalik hisobidagi daromadi va foydasi hisoblanadi.

Mehnatga haq to'lash shakliga bog'liq bo’lgan ish hagi migdorini
belgilashni aniqlashda ma’lum bir giyinchiliklar yuzaga keladi.

Mehnatga haq to’lash me’yorlari va tizimlari ish natijalarini hisobga
olgan holda ish haqini hisoblash tartibini aniglaydi. Mahsulotni ishlab
chiqarishga sarflangan mehnatni o'lchash va hisobga olish uchun ikkita
ko'rsatkichdan foydalaniladi: ish vaqti sarfi va ishlab chigarilgan mahsulot
miqdori. Shu sababli ikkita mehnatga haq to'lash shakli — vaqtbay va
ishbay farqlanadi. Shaklning har biri ishlab chigarishning ko'rsatkichlariga
bog'lig holda turli ko rinishga ega.

Mehnatga haq to’lashning vaqtbay shaklida ishchiga ish haqi haqiqiy
ishlagan vaqti uchun hisoblanadi. Birinchi razryadli ishchining belgilangan
tarif stavkasini berilgan malakaviy razryadning tarif koeffitsiyentiga

ko paytirish orqali aniglanadi.
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Mehnatga haq to'lashning vaqtbay shakli quyidagi sharoitlarda
qo'llaniladi: 7) agar ishchi mahsulot ishlab chigarishni oshishiga bevosita
ta'sir ko'rsata olmasa,; Z2) agar mahsulot ishlab chigarishning migdor
ko rsatkichlari bo'Imasa; 3) agar haqiqiy ishlangan vaqtni qat’iy nazorati
va hisobi olib borilsa:4) ishchilarning malakasi va ular bajaradigan ishlar
murakkabligiga muvofiq to'g'ri tarifikatsiyalashda. Mehnatga haqg
to lashning vaqtbay shaklioddiy vaqtbay va vaqtbay-muko fatli tizimlarga
bo linadi.

Oddiy vaqtbay mehnatga haq to'lash soatbay, kunbay, oylik turlariga
tagsimlanadi.

Mehnatga haq to'lashning vaqtbay-mukofatli tizimida oddiy vaqtbay
tizimi ishning ma'lum bir miqdor va sifat ko'rsatkichlarini bajarganligi
uchun mukofatlar bilan to'ldiriladi. Bunday haq to'lashda ish vaqtini aniq
hisobga olish zarur. Uzluksiz sutkalik ishlarda band bo'lgan xodimlar,
shuningdek ishlab chiqarish sharoitlariga ko'ra belgilangan ish vaqti
davomiyligiga rioya qilish imkoni bo'lmasa hisob davri (oy. kvartal, tur)
uchun ish vaqtlarini qo’shilgan yig'indisi hisobi kiritiladi.

Ishchining (ishchilarning brigadiri) mehnatiga haq to'lashning ishbay
shaklida tayyorlangan mahsulotning haqiqiy miqdori yoki bajarilgan ish
uchun belgilangan ishbay narxi bo'yicha to'lanadi. Mehnatga haq
to'lashning bu turini afzalligi shundan iboratki, ishlab chigilgan mahsulot
hajmi bilan ish haqi miqdori orasida uzviy alogani belgilaydi, ish vaqtidan
ratsional foydalanishni, mehnatni tashkil qilishni yaxshilash, ishchilar
malakasini o'sishiga imkon beradi.

Ishbay mehnatga haq to'lash mehnatni ilmiy asoslangan holda
me yorlashtirish, mehnatni ratsional tashkil qilish, ish sifatini qattiq

nazorat gilishga bog’liq.
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Mehnatga haq to’'lashning ishbay-mukofatli tizimida ishbay narx
bo'yicha hisoblangan ish hagiga ma'lum bir migdor hamda sifat
ko'rsatkichlarining bajarilishiga erishilganligi uchun mukofat migdori
hisoblanadi va to'lanadi. Ishchilar oylik ishi natijalariga ko'ra
mukofatlanadilar. Bu to’lov turi oddiy ishbayga nisbatan samaralidir.

Mehnatga haq to'lashning akkord tizimida har bir ishlab chigarish
operatsiyasiga alohida emas, balki ishlab chiqarish vazifasiga kiritilgan
butun ish kompleksi uchun narx belgilanadi. Ish hajmi va akkord narxni
ishlab chiqarish (vaqt) va narxlarning belgilangan me'yorlari asosida
aniglaydilar, me’'yorlar mavjud bo'lmaganda — o'xshash ishlarning
me yorlari va narxlaridan foydalaniladi.

U oddiy akkord va akkord-mukofotliga tagsimlanadi. Oxirgi turida
ishni sifatli bajarish bilan vazifani bajarish muddatini gisqarganligi uchun

mukofotlash amalga oshiriladi.
16.3. Temir yo'l transportida tarif setkaning xususiyatlari

AJ bo'yicha tarif setka (OTS) belgilangan va u barcha temir yo'l
tuzilmaviy korxonalari va tashkilotlari uchun yagona hisoblanadi. Unga
tarifikatsiya shkalasi va ishlab chiqarish personali, mutaxassislar va
yordamchi personalga razryad bo'yicha haq to'lash kiritilgan. U AJning
barcha xodimlari guruhini, ya'ni ishchidan boshlab turli darajadagi
rahbarlargacha gamrab olgan.

Tarmoq tarif setkasi o'zida u yoki bu xodimlar guruhiga mos keluvchi
bir gator jadvallarni aks ettiradi. Jadvalda ishchilar mehnatiga haq to'lash
bo’yicha setka keltirilgan. Uning asosini kompaniya bo'yicha minimal ish

haqi tashkil etadi. Jadval ikki qismdan iborat: tarif koeffitsiyentlari va
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so'mda ifodalangan oylik tariflar. Ishchilar razryadi 1-8 gacha, har bir
razryad guruhlarga bo'lingan: 0, 1, 2, 3.

Tarif koeffitsiyentlari alohida ta’mirlash va tuzatish ishlarida, bevosita
poyezdlarning harakati bilan bog’liq ishlarida, ekspluatatsion faoliyatning
boshga ishlarida, qurilish ishlarida, avtotransport boshqaruvi bilan bog'liq
ishlarda, umumiy profilli ishlarda keltirilgan.

2-jadvalda rahbarlar, mutaxassislar, texnik xodimlar va lokomotiv
brigadalari mehnatiga haq to'lash bo yicha tafmoq tarif stavkasi
keltirilgan. Jadvalda razryadlar 2 razryaddan boshlab 18 razryadgacha
keltirilgan. Tarif koeffitsiyentlari. 2 dan 3 guruhgacha berilgan. Bundan
tashqgari katta quvvatli va o'ta murakkab o'zi yurar mashina va
mexanizmlar bilan ishlashda band bo’'lgan alohida ishchilarning tarif
razryadlari keltiriladi. Ularda tarif razryadlar 5-8 darajasida belgilangan.

Rahbarlar, mutaxassislar va texnik xodimlar. Bo linmalar 1-13gacha;
2-ta’minot bo’yicha agentlar, tabelchilar; 3-texniklar, kotiblar.

13 razryad lokomotiv deposi va energomontajpoyezdi boshliglari
uchun belgilangan. Rahbarlar, mutaxassislar va texnik xodimlar uchun 4-
15 razryadgacha belgilangan.

15 —«O’ztemiryo Imashta’' mir» bosh direktori, MTU,
«O" ztemiryo'lhisob», «O'ztemiryo lyo'lovchi» markazlari boshliglari.

Kapital qurilish direksiyasi boshlig'i — 15 razryad.

Axborot-hisoblash markazi rahbarlari, mutaxassislari va texnik
xodimlari 4-15 razryad. AJning markaziy boshqaruv apparati, markazlari
rahbarlari, mutaxassislari va boshga xodimlari 4-18 razryad.

18-razrad kompaniya boshgaruvi raisi uchun; 17 — birinchi muovin,
bosh menejer uchun; 16 — muovinlar uchun; boshgarma yoki markazlar

boshliglari — 15 razryad va hokazo belgilangan.
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Alohida lokomotivga xizmat ko'rsatadigan mashinist va mashinist
yordamchisining tarif razryadi ko rsatilgan. Tezyurar yo'lovchi poyezdlari
va uzoq yo nalishda harakatlanuvchi poyezdlarga xizmat ko'rsatuvchi
mashinistlar razryadi — 9; shahar atrofi poyezdlarida — 8; mashinist
yordamchilari mos ravishda 7-6; wyuk poyezdlari bilan ishlashda
mashinistlarning razryadi 7-9, yordamchilarining razryadi esa 6-7.

Manyovr ishlarida — 6 va mos ravishda -5 razryad. Bitta tortuv turida
lokomotivni boshgarish huqugiga ega bo'lgan mashinistga go'shimcha hag
belgilangan; 1 klass — 16% ; 2- 10%, 3-5%.

Ikkita tortuv turida lokomotivni boshqgarish huqugida — mos ravishda —
20%, 15%, 10%. Mashinist yordamchisiga mos ravishda tarif stavkadan 5-
10 % .

Tarif stavkadan tashqgari xodimlarga O'zR qonunchiligida, Tarmoq
kelishuvi va boshqa normativ aktlarda ko'zda tutilgan qo'shimcha, ustama
va boshqa to'lovlar to'lanadi.

AlJning asosiy faoliyat ishchilariga ish haqini oshirish to'g risidagi
buyrugda mehnatga haq to'lash guruhlari va razryadlarni aniqlash tartibi
keltirilgan.

Ishga qabul qilish va lavozim maoshini belgilash xodimning
kompaniyada egallaydigan lavozimi bo'yicha ega bo'lgan malakaviy ish
stajiga ko'ra bajariladi. Bunda uzluksiz ish staji uzilgan bo'ladi, agar
ishdan bo'shagan vaqtdan boshlab 21 kalendar kundan ortiq (hujjatlarni
rasmiylashtirish, tibbiy ko'rikdan o'tish va boshq.) vagt o'tsa, bu vaqt
davomida mutaxassis o'z malakasini va uzluksiz ish stajini yo'qotmaydi.
Ishga qabul gilishda mehnatga haq to'lash razryadi quyidagi tartibda
belgilanadi:
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- ishga joylashadigan lavozimga mos keluvchi mutaxassislik bo’yicha
olty ma'lumotga ega(bakalavr) va ish staji bo’'lmaganda kategoriyasi
bo'lmagan mutaxassis uchun belgilangan diapazon doirasida mechnatga
haq to'lash razryadi beriladi;

Ish staji 2 yildan kam bo'lmagan kategoriyasiz mutaxassisga 2
kategoriyali mutaxassis uchun tasdiglangan diapazon doirasida mehnatga
haq to'lash razryadi belgilanadi;

- xuddi shunday — 2 kategoriyali mutaxassislar uchun —1 kategoriya
razryadi, 1 kategoriyali mutaxassisga esa yetakchi mutaxassis razryadi
belgilanadi.

Yosh mutaxassis magistr darajasiga ega bo'lganda 2 kategoriyali
mutaxassis sifatida ishga gabul qilinishi mumkin.

Razryad yoki kategoriyaning har bir oshishi attestatsiya
komissiyasining xulosasi asosida bajariladi. Attestatsiya «Xodimlarni
attestatsiyasini o'tkazish to’ g risidagi Nizom»ga muvofiq o’'tkaziladi. Bu
holatda buyruq chigariladiva xodimlar attestatsiya o"tkaziladigan sanadan
2 oy oldin ogohlantiriladi. Savolnomalarni albatta tarqatish nazarda
tutiladi.

Razryadni oshirish attestatsiyasida qat’iy bitta yuqori razryadga
ko tarish bo'yicha o'tkaziladi.

Mehnatga haq to'lash guruhini aniglash uchun uzluksiz ish staji
hisobga olinadi. «A» toifasidagi xodimlar uchun — bu temir yo'l transporti
korxonasidagi ishi va davlat hokimiyati organlarida saylanadigan
lavozimlardagi ish staji, agar xodim u yerga temir yo'l transporti sohasida
ishlab ketgan bo'lsa.

«V» toifasidagi xodimlar uchun — iqtisodiyotning boshqa tarmoqlarida

berilgan kasb bo'yicha uzluksiz ish staji va davlat hokimiyati organlarida
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saylangan lavozimlardagi ish staji kiritiladi. Agar bunday xodimda
uzluksiz temir yo'l staji mavjud bo’lib u yuqori bo'lsa, unda shu staj
hisobga olinadi.

Al bo'yicha mehnatga haq to'lashning 4ta guruhi belgilanadi. Bir
guruhdan boshqasiga o'tish temir yo'l transportida yoki mutaxassislik
bo'yicha amalga oshiriladi. Ish stajiga ega bo'lmasdan ‘ishga gabul gilish
mehnatga haq to’lashning 0 guruhi bo'yicha bajariladi. 1-guruh bo'yicha —
3 yildan 5 yilgacha uzluksiz ishlagan xodimlarga haq to'lanadi; 2-guruh
bo'yicha — 5-15 yilgacha; 3-guruh bo'yicha —15 yildan ziyod.

Agar xodimning ishi bevosita poyezdlar harakati, yuklarni ortish,
tushirish, yo'lovchilarga xizmat ko'rsatish, transportning texnik
vositalarini ta’'mirlash va saqlash bilan bog'liq bo'lsa hamda qurilish
tashkilotlarining ishchilari va wustalariga bir yil ishlaganidan keyin
mehnatga haq to’ lashning 1-guruhi belgilanadi.

Buyruqlarda shuningdek, O'zR byudjet muassasalariga tenglashtirilgan
kompaniyaning ijtimoiy soha xodimlari mehnatiga haq to'lash bo'yicha
yagona tarif setkasi keltirilgan. Unga 0-22 razryadlar kiritilgan. 0 — razryad
respublika bo'yicha minimal maosh miqdorida belgilanadi. Tarif
koeffitsiyentlar O'zR  Vazirlar Mahkamasining gqaroriga muvofiq
belgilanadi.

Mehnatga haq to'lash bo'yicha razryadlar korxona rahbari tomonidan
belgilanadi. Razryadlar bajariladigan ishlar murakkabligiga bog'liq.

Har bir kasb bo"yicha qo'yiladigan malakaviy talablar ishchi kasblarini
yagona tarif-malakaviy ma'lumotnomasida (ETKS — emumsiii Tapudmo-
KBaIM(pUKalMOHHBIN crnpaBoyHHK) bayon etilgan. Unda yagona tarif
setkasida ko’'zda tutilgan | dan 6 razryadgacha bo'lgan ishchilar kasblari

hisobga olinadi. Bu ma'lumotnomada har bir tarif razryadi bo'yicha ish
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tavsifi, ishchi nimani bilishi kerak, bajara olishi kerak bo'lgan ish turlari

bo'yicha misollar keltirilgan.

16.4. Turl: xil to'lovlar va mukofatlash turlari

Temir yo'l transportida bir gator ishlar bajariladiki, ular tarif stavkalar
bilan ko'zda tutilmaydi. Bunday ishlarni rag batlantirish uchun O'zR
Mehnat Kodeksi, tarmoq tarif kelishuvida ko’zda tutilgan, to'g'ri hisob
yoki oylik stavkalariga foiz hisobida aniglanadigan qo’shimcha va ustama
haglar belgilanadi.

Xodimlarning ish haqisiga qo’shimcha, ustama to'lovlar korxonalar
tomonidan belgilanishi mumkin. Ular o’ zlarining imkoniyatlarini hisobga
olib yuqori kafolatlarni belgilashi mukin. Bu avvalo kompensatsiya
tusidagi qo'shimcha, ustama va rag”batlantiruvchi to’lovlarga tegishli.

Spetsifik xarakterli ishlar uchun qo’shimcha, ustama to’lovlar tarmoq
tarif kelishuvi bilan tartibga solinadi va bu korxonaning jamoa
shartnomasida o’z aksini topadi.

Rag batlantirish tusidagi qo'shimcha to’lovlarga mukofat, uzluksiz staj
uchun va kvartaldagi ish natijasi uchun beriladigan to'lovlar kiradi. Bu
to'lovlarning miqdorini kompaniya va tarmoq tarif kelishuvi belgilaydi.

Bundan tashqgari ragbatlantiruvchi to”lovlarga quyidagi qo’shimcha va
ustamalar kiradi: o'rindosh kasb (lavozim), xizmat ko'rsatish zonasini
kengaytirilganligi yoki bajariladigan ish hajmining oshganligi, ishga
kelmagan xodimning majburiyatlarini bajarganligi, kasbiy mahorat,
mutaxassislarga mehnatda erishgan yutuglari va yuqori malakaviy darajasi,
asosiy ishdan bo’shatilmagan holda ishchilar tarkibidagi brigadirlik uchun.

Bu to'lovlarning miqdorini korxona o' zi belgilaydi.
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Tuzilmaviy bo'linmalarda kasblarni o'rindoshligida ishlayotgan
xodimlar uchun oylik maoshga birlashtirilayotgan lavozim razryadidan
30% gacha ustama haq to'lanadi (bunda shu ishni bajaradigan xodimning
malakaviy guruhi hisobga olinadi).

Xizmat ko'rsatish zonasi kengaytirilganda, agar mehnatga haq to’lash
fondi imkon bersa, ishchilarga bajargan haqiqiy ish hajmi va uning sifatini
hisobga olgan holda — 50% gacha, qolgan xodimlarga —30%gacha
qo 'shimcha haq to’lanadi.

Agar shtat jadvalida xizmat ko'rsatuvchi personalning qandaydir
birliklari (masalan bino, hudud farroshlari) nazarda tutilmagan bo'lsa, unda
rahbar shtatdagi xodim bilan kelishgan holda bu ishni asosiy ish vaqtidan
bo’'shaganda bajarishi uchun buyruq chiqaradi va sifatli mehnat sharoitida
belgilangan maoshni 100% to'lanishini ta’ minlaydi.

Tungi vaqt uchun soat tarif stavkasidan (maoshdan) 50% miqdorida
ishning har bir soati uchun go'shimcha haq to'lanadi. O'zR Mehnat
kodeksining 122-moddasiga muvofiq tungi vaqt soat 22-00 dan 6-00 gacha
hisoblanadi. B

Belgilangan ish vaqti me'yoridan ortiq ish soati, bayram va dam olish
kunlaridagi ish O'zR Mehnat kodeksiga muvofiq yuqori to'lov bilan
kompensatsiyalanadi.

Noqulay iglim sharoiti bo’lgan hududlarda rayon koeffitsiyenti
qo'llaniladi.

Ko'chib yurish bilan bog'liq ishda band bo'lgan ishchilarga O'zR
bo'yicha belgilangan bitta minimal ish haqidan yuqori bo'lmagan
miqdorda oylik ish haqiga ustama haq to'lanadi.

Xorijiy tillarni biladigan (bunda MDH va Boltiq bo'yi dalatlari tillari

mustasno) va amaliy ishda qo’llaydigan xodimlarga rahbar buyrug'i bilan

277



maoshga ustama sifatida belgilanadi: bitta til uchun — 10%, 2 va undan
ortiq — 15%. Bu rahbarlar, mutaxassislar, telegrafistlar, xalgaro telefon
alogasi telefonistlari, pochta jo'natmalari va nashrlarni saralovchilar,
radiooperatorlar, aloga operatorlari, shahar mahalliy aloga telefonistlari,
shahar telefon tarmog’ iningma’ lumotnoma xizmati telefonistlariga tegishli.

O'ta xavfli va mehnatning spetsifik sharoitlarida ishlaydigan
xodimlarga ustama haq to’lanishi nazarda tutilgan:

- xarakterli sun'iy inshootlarga (ko'priklar) ega yunqori tog'lik temir
yo'l liniyasida ishlovchi lokomotiv brigadalari ;

-tez yurar yo'lovchi poyezdlari «Registon», «Shargq», «Nasaf»da
ishlovchi lokomotiv brigadalari;

- yugori kuchlanishli liniyalar, elektr uzatish liniyalari, tortuv
nimstansiyalari va kontakt tarmog’iga xizmat ko'rsatish va joriy saglash
bo'yicha elektr mexaniklar va elektr monterlar; har oylik sakkiz soatlik ish
tartibi bilan mehnat muhofazasi bo'yicha uch va undan ortiq malakaviy
guruhga ega, yuqori ustunlarga chiqish ishlarida (verxolaz) band bo’lgan
elektr mexaniklar va elektr monterlar yoki vaxta uslubida ishlovchilar;

- avariya-tiklash poyezdlarining barcha ishchilari.

Ularning barchasiga rahbarning buyrug’i bilan lavozim maoshiga (tarif
stavkasiga) 10% miqgdorida qo’shimcha haq belgilanadi. Avariya-tiklash
poyezdlari kranlarining mashinistlari va yordamchilariga - 15%.

Lokomotiv brigadalariga faqat Toshguzar — Boysun — Qumqo'rg on
liniyasidagi ish bilan bog'liq safarlari uchun qo'shimcha haq hisoblanadi.

Temir yo'l transportida barcha ish joylari mehnat sharoitlari bo yicha
uchta guruhga bo'linishi mumkin: /)normal mehnat sharoitidagi ish
Jjoylari, 2)og’ir mehnat sharoitidagi ish_joylari; 3) og'ir va zararlimehnat
sharoitidagi ish joylari.
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Oxirgi ikki guruh bo’yicha ustamalar belgilanadi. Ularning migdori
O’zbekiston temir yo'lchilari va transport quruvchilari kasaba
uyushmasining Markaziy Qo'mitasi va «O'zbekiston temir yo'llari» AJ
o'rtasidagi Kelishuvi bilan tasdiglanadi. Oxirgi ikki guruh uchun quyidagi
miqdorlarda ustamalar belgilanadi:

- Ikkinchi guruh uchun razryadga bog'liq holda oylik maoshidan 4 %
dan 12% gacha;

- Uchinchi guruh uchun 10% dan 24%gacha.

Kelishuvda uzluksiz ish staji uchun bevosita poyezdlar harakati bilan
bog'liq ishlarda, yuk ortish, tushirish, yo'lovchilarga xizmat ko'rsatish,
kompaniyaning texnik vositalarini ta'mirlash va saqlashda band bo'lgan
xodimlarga har oyda ustama to'lanishi nazarda tutiladi. Uzluksiz ish stajiga
bog'liq holda ustama haq oylik tarif stavkasiga yoki lavozim maoshiga
foizlarda hisoblanadi.

Mukofat — bu mehnatga haq to'lashning qo’shimcha shaklidir.
Mukofat to'lash yuqori sifatda ishni bajarish, texnik vositalardan yaxshi
foydalanish, u yoki bu hajmdagi ishni to'liq bajarishni nazarda tutadi.

Ishlab chiqarish personali xodimlariga tasdiqlangan MHF (mehnatga
haq to'lash fondi) doirasida quyidagi miqdorlarda mukofot to'lash
belgilanadi:

- 100% - Avstriya va Fransiyada ishlab chiqarilgan elektron
boshgaruvli og'ir turdagi yo'l mashinalariga xizmat ko rsatuvchi xodimlar
uchun; yo'lovchi harakatidagi lokomotivliar brigadalari (shahar atrofi
yo'nalishidan tashqari) uchun, oliy toifadagi (BHekmaccHsiii) lokomotiv
depolarining lokomotiv brigadalari uchun; katta elektr mexanik boshliglari,
4,5.6 razryadli elekr mexanik — verxolazlar uchun: elektr ta'minot

distansiyalarining kontakt tarmog'i rayonlari bo'yicha elektr mexanik va
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elektr montyorlari uchun; kompaniya bo'linmalari rahbarlariga xizmat
ko rsatuvchi yengil xizmat mashinalari haydovchilari uchun.

- 80% - birinchi, ikkinchi klassli lokomotiv depolarining shahar atrofi
harakati va yo'lovchi harakatidagi lokomotiv brigadalari uchun.

- 60% - uchinchi, to'rtinchi klassli lokomotiv depolarining yo'lovchi va
shahar atrofi harakatidagi lokomotivlar brigadalari uchun; katta elektr
mexanik  boshliglari, elektr ta’'minot distansiyalarining tortuv
nimstansiyalaridagi 4,5,6 razryadli elektr mexanik, elektr montyorlari
uchun; Toshguzar — Boysun — Qumqo'rg'on liniyasidagi yukli harakatda
band bo'lgan lokomotiv brigadalari uchun.

- 50% - kontakt tarmog’i elektr montyor — verxolazi, 3 razryadli elektr
montyor, ishlab chigarish uchastkalarning boshliqlari, katta elektr mexanik,
4 va undan yuqori razryadli SSB (CLIB) va aloga elektr mexaniklar uchun.

- 40% - yetakchi kasb ishchilari uchun; avariya-tiklash poyezdlarining
barcha ishchilari uchun,

-25% - barcha boshqa ishchilar uchun.

Mukofot hisobi Mukofotlash to'g'risidagi buyrugga muvofiq alohida
xodimlarga kamaytirishning aniq sabablarini ko rsatgan holda bajariladi.

Maosh va mukofat to'lovidan tashqari kompaniyaning moliyaviy
imkoniyatlaridan kelib chigib, O'zZR milliy bayramlari, kasbiy bayram,
yubiley sanalari, mehnat ta'tili, gishloq xo'jaligi 0zig-ovgat mahsulotlarini
xarid gilishga va boshga to’lovlar amalga oshiriladi. Tarmoq kelishuvida
nazarda tutilgan sharoitlar bo'yicha bir martalik to'lovlar amalga oshirilishi

mumkin.
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kamayishi resurslarni natural ko'rinishda iste'mol qilinishi ortganini
bildiradi.

Tashish tannarxini o'sishi ham har doim transport 1ishini
yaxshilanganligidan darak bermaydi. Masalan, maxsus vagonlarda yuqori
tannarx bilan tashiladigan yuklar ulushini ortishi yuk tashish tannarxini
o'sishiga olib keladi, biroq bu transport ishini samaradorligi kamayganini
bildirmaydi.

Shuning uchun tannarxning o'zgarishini tahlil qilishda o zgarish
sabablarini aniqlash va ularni miqdoriy baholanishini amalga oshirish
lozim. Tannarxning o'zgarishini baholashda tannarxning o zgarishini
tashishdan olinadigan daromadning o'zgarishi bilan taqqoslash kerak.

Tashish tannarxini kamaytirish ma'lum bir tadbirlarni o’tkazish yo'li
bilan amalga oshirish mumkin. Bunday tadbirlar qatoriga tashish hajmini
oshirish, harakatlanuvchi tarkibdan foydalanish sifat ko'rsatkichlarini
yaxshilash, mehnat unumdorligini oshirish, elektr energiya, yoqilg'i va
materiallar sarfi me'yorini kamaytirish, ilg'or texnika va texnologiyalarni
joriy etish, ish sifatini oshirish kabi vazifalarni kiritish mumkin.Ularni
quyida ko'rib chigamiz.

Tashish hajmini o'sishi. Tashish hajmini o'sishi bilan xarajatlar ham

o'sadi, lekin tashishga nisbatan sekinroq o’sadi. Bunga asosiy fondlardan
foydalanishni yaxshilash, yangi texnikani qo'llash, tashish jarayonini
takomillashgan wuslublar bilan tashkil etish, katta quvvatga ega
harakatlanuvchi tarkib ishini yo'lga qo’yish, ishchi kuchidan foydalanishni
yaxshilash turtki bo'ladi. Tashishni ortishi xarajatlarga bir necha yillardan
keyin, ya'ni qachonki lokomotivlar, vagonlarni ta'mirlashning barcha

turlari, yo'llar ta'miri oshgandagina ta'sir qilishi mumkin.
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Harakatlanuvchi  tarkibdan  foydalanish  sifat  ko'rsatkichlarini

yaxshilash. Ba'zi bir sifat ko'rsatkichlari bilan tannarx teskari aloqa

sifatida bog'langan: poyezd og'irligi, vagonning dinamik yuklamasi,
uchastka tezligi, vagon sig'imi, tarkibdagi vagonlar soni. Boshga
ko'rsatkichlar bilan esa to'g'ri bog'langan bo'lib, ularga vagonlarning
bo'sh holda yurish foizi, lokomotivlarning yordamchi holda yurish foizi va
boshga ko'rsatkichlar kiradi.

Mehnat unumdorligini o'sishi. Odatda mehnat unumdorligini o'sishi

bilan o’rtacha oylik ish haqi miqdori ham o"sadi.
Elektr energiya, yoqilg'i va materiallar sarfi me yorini kamayishi ham
tannarxning kamayishiga ta'sir ko rsatadi.

Ilg’or texnika va texnologiyani joriy etish. Harakatlanuvchi tarkibdan

foydalanishni yaxshilash, mehnat unumdorligini o'sishi, moddiy xarajatlar
solishtirma ulushini kamayishi, ishlab chigarish xavfsizligi va mehnat
muhofazasiga o'z ta'sirini o'tkazadi.

Ish sifatini oshirish harakatlanuvchi tarkibni sifatli ta'mirlash,
lokomotivlarni rejadan tashqari ta'mirlash foizini kamaytirish bilan
bog’liq, parkda qo’shimcha lokomotivlarni saglash yoki yo'llarning holati
yomonligi hisobiga poyezdlarning harakat tezligini chegaralash esa

xarajatlarni oshishiga olib keladi.

Nazorat savollari
I. Ekspluatatsiya xarajatlari deb nimaga aytiladi?
2. “Mahsulotni ishlab chigarish va sotish xarajatlari tarkibi va
moliyaviy natijalarni shakllantirish tartibi to’g'risida” gi Nizomning
mazmuni nimadan iborat?

3.DATK xarajatlar Nomenklaturasining tarkibiy gismini aytib bering.
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4.Xo'jalikning barcha tarmoqlari uchun umumiy bo'lgan asosiy
xarajatlarga nimalar kiradi?

5.Umumxo jalik xarajatlari deb nimaga aytiladi?

6.Bog'liq va bog'lig bo'lmagan xarajatlar nima?

7.Ekspluatatsiya xarajatlarini rejalashtirish ganday amalga oshiriladi?

8.Temir yo'lda tashish tannarxi deganda nimani tushunasiz?

9. Tashish tannarxini o' zgarishi qanday omillarga bog'liq?

18-bob. Temir yo'l transporti korxonalarining ishlab chigarish
xo' jalik faoliyati

18.1. Mintagaviy temir yo'l uzellari

Mintagaviy temir yo'l uzellariDATK boshgaruv raisining buyrug'i
bilan tashkil etilgan. Ular kompaniya tarkibiga kiradi va belgilangan
chegaralarda temir yo'l iste’molchilariga xizmatlarni taqdim etuvchi ishlab
chigarish xo"jalik majmuasi hisoblanadi. MTU kompaniyaning sho'ba
korxonasi hisoblanadi. Bu sho’ba korxona tuzilmaviy bo'linmalardan
tashkil topgan. Uzelning— boshgaruv apparati uning tarkibiga kiruvchi
tuzilmawviy xo'jalik yurituvchi korxonalarga nisbatan yuqori turuvchi organ
hisoblanadi. Uzel o'zining mustaqil balansiga, bank muassasalarida hisob
ragamiga ega bo'lgan yuridik shaxs hisoblanadi. Uzelning asosiy
vazifalariga temir yo'lda tashishga bo’lgan ehtiyojni qondirish hisoblanadi.
Bunda albatta bozor kon’yunkturasini o'rganish va tashish infratuzilmasini
shakllantirish, shuningdek temir yo'l tarmog'ini rivojlantirish talab etiladi.
Uzel o'zi xizmat ko'rsatadigan territoriyada iste’molchiga kerakli temir
yo'l xizmatlarini taqdim etgan holda temir yo'l transportini uzluksiz va

xavfsiz ishini ta'minlashga doir masalalarni yechishi lozim. Davlat
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hokimiyati va joylardagi hokimiyat organlari bilan temir yo'l transporti
korxonalarining moddiy-texnik bazasini mustahkamlashga yo'naltirilgan
tadbirlarni o’tkazishi zarur. Uzellar xizmat ko'rsatadigan territoriyada
temir yo'l liniyalarini o'tkazish qobiliyatini oshirish bo'yicha barqaror
ishni oshirishi kerak. Bundan tashqari, uzellar bojxona va soliq organlari
bilan, O'zbekiston chegarasi orqali yuk va yo'lovchi tashishda chegara
xizmati bilan o'zaro alogani ta’minlashi va harakatini muvofiqlashtirishi
kerak. Bu vazifalarni yechishda uzel yuk tashish rejé.sini bajarilishini
ta'minlagan holda tashish jarayoni sohasidagi funksiyalarni bajarilishini;
davlatlararo chegara punktlarini . ham kiritgan holda belgilangan
chegaralarda yuk va yo'lovchi poyezdlarini to'sigsiz o'tishini nazarda
tutishi kerak. yuk tashish hujjatlarini rasmiylashtirish goidalariga rioya
qilinishi  shart. Uzel tashish jarayonida ishtirok etadigan barcha
korxonalarni aniq tartibda o'zaro alogasini ta'minlashi kerak.

Iqtisodiyot va moliya sohasiga doir funksiyalarga bo'ysinuvchi
bo’linmalarning xo'jalik boshqaruvini amalga oshirish, wuzel tarkibiga
kiruvchi bo'linmalarning barcha turdagi faoliyatini moliyalashtirishni
tashkil etilishi kiradi. O’z vaqtida temir yo'l ko'rsatgan xizmatlarga
tegishli to'lovlarni to’liq ravishda olinishini tashkil etishi kerak. Debitorlik
va kreditorlik qarzlarini qisqartirishga qaratilgan tadbirlar otkazilishi
kerak.

Texnik siyosat sohasiga doir funksiyalarga ilg or uslublar, yangi
texnika va texnologiyalarni joriy etilishini kengaytirish, ixtiro,
ratsionalizatorlik va patent-litsenziya faoliyatini rivojlantirish kabi
masalalarni kiritish mumkin. Harakatlanuvchi tarkibga texnik xizmat
ko'rsatish bo’yicha ekologik toza, ya'ni zararli chigindilarni kamaytirishga

imkon beradigan texnologiyalarni joriy etilishi kerak.
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Moddiy-texnik ta’minot sohasiga doir funksiyalar asosiy vositalar va
qurilmalarni soz holatda saqlab turishni, ehtiyot gismlar, material va
yoqilg'i energetika resurslari bilan ta’minlashni nazarda tutadi.Tabiiy ofat,
avariya va boshga ko'zda tutilmagan holat natijalarini bartaraf etish uchun
asosiy turdagi moddiy-texnik resurslar zaxirasi yaratilishini nazarda tutadi.
Uzellarda resurslar va energiyani tejalishi bo'yicha ishlar tashkil etilishi
kerak.

Kadrlar, mehnat va ijtimoily masalalar sohasida ham bir gator
funksiyalar belgilangan. Ularga kadrlarni to’g'ri tanlash, ularni malakaviy
o'sishi, ma'suhyatlilik, 1jtimoty himoya qilish kabi masalalar kiradi. U
o'quv muassssalarida ommaviy kasb xodimlari va mutaxassislarni
tayyorlash, gayta tayyorlash va malakasini oshirish bilan shug ullanishi
kerak. Ish vaqti, poyezdlar harakati bilan bevosita bog'liq xodimlarning
dam olish tartibi bajarilishi kerak. Uzellarda xodimlarning attestatsiyasi
o tkazilishi lozim.

Rahbar ma’'lum bir huquqlarga ega bo’lib, ularga boshqa korxonalar va
tashkilotlar bilan shartnomalar tuzish, ularni bajarilishini nazorat qilish va
gonunchilikka muvofiq b_ekor qilishi kiradi. U uzel tarkibiga kiruvchi
bo'linmalarning ishlab chigarish, moliyaviy ko rsatkichlarini tasdiqlashi
mumkin. Uzelda xodimlarni mukofatlash to'g'risida nizom tasdiqlanadi. U
tuzilmaviy bo'linmalar va butun uzel bo'yicha istigbol rejalarini ishlab
chigishi kerak. Uzel faoliyatini boshqarish uzel boshlig’i tomonidan
amalga oshiriladi. Uzel boshlig'i, uning muovini, bosh muhandis DATK
boshqaruv raisining buyrug'i bilan tayinlanadi va bo'shatiladi. Bo'lim
boshliglari kompaniya bilan oldindan kelishilgan holda uzel boshlig'i

tomonidan tayinlanadi va ishdan bo’ shatiladi.

305



Uzelning ustav fondi uzel tarkibiga kiruvchi bo'linmalarning mulki
negizida shakllanadi. Mulk asosiy vositalar va aylanma mablag larni
tashkil etadi. Uzel yuridik shaxs hisoblanadi va o'z balansidagi mulkni
barcha bo’'linmalarning manfaatlaridan kelib chiqib foydalangan holda
qurishi, rekonstruksiya qilishi, sotib olishi, harakatdagi va ko'chmas
mulkni 1jaraga olishi va berishi mumkin. Uzel harakatlanuvchi tarkib va
bosh temir yo'l uchastkalaridan tashqari asosiy vositalarni to'liq eskirishi

bilan ro’yxatdan chiqarishi mumkin

18.2. Stansiyaning 1shlab chiqarish xo'jalik faoliyati

Stansiya vagonlarning sig'imi va yuk ko'tarish gobiliyatidan to'liq
foydalangan holda yuklarni ortish va tushirish rejasini bajarilishini; yuk va
texnik stansiyalarda turib qolish vaqtini qisqarishini, shuningdek yuk
poyezdlarini shakllantirish rejasiga rioya gilinishinini ta‘minlashi kerak.
Bundan tashqari stansiya poyezdlarni xavfsiz va uzluksiz ishini
ta'minlashi, manyovr ishini bajarishi,tashiladigan yuklarning butligini
saqlashi lozim.

Stansiya ishini mehnatni tashkil qilishni takomillashtirmasdan, mehnat
intizomini bajarmasdan turib amalga oshirib bo'Imaydi.

Stansiya oldida turgan muhim wvazifalarga mehnat sig'imi yuqori
bo'lgan jarayonlarni avtomatlashtirish va mexanizatsiyalash bo'yicha
chora-tadbirlarni o tkazish hisoblanadi.

Stansiya daromadlarni oshirish zaxiralarini aniqlashi, vositalarni
sarflashda maksimal tejamkorlikni ta'minlashi. asosiy vositalar joriy
saqlanishini amalga oshirishi, shovgin va atrof mubhitni ifloslanishiga
qarshi kurash bo'yicha choralarni o' tkazishi kerak.
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Stansiyalar ish xarakteriga ko'ra yo'lovchi, yuk, saralash, uchastka va
oraliq stansiyalarga bo'linadi.

Yo'lovchi stansiyalar vokzallarda yo'lovchilarni jo'natish va ularga
xizmat ko'rsatishni ta’minlaydi, biletlarni sotadi, bagajni qabul giladi va
topshiradi, bagaj va qo’l yukini saqlaydi, yo'lovchilarning poyezdda yurish
va baga) tashish bo yicha barcha savollariga ma’lumotlarni beradi. Bundan
tashqgari, bu stansiyalar poyezdlarni tuzadi va belgilangan vaqtda tarkibni
yo'lovchilar chiqishi uchun uzatadi, poyezdni jadval bo'yicha jo'natadi,
yo'lovchilarni xavfsiz chiqishi va tushishini, shuningdek yo'lovchi
tarkiblarni aylanishini ta’ minlaydi.

Yuk stansiyalarida boshqa ish turlariga qaraganda yuk operatsiyalari
salmoqli o'rin egallaydi. Ular yukni tashish uchun gabul giladilar, uni
o'Ichaydilar, shuningdek saqlaydilar, ortadilar, saralaydilar va yukni
topshiradilar. Bundan tashqgari tashish hujjatlarini rasmiylashtiradilar, yuk
poyezdlarni jo'natadilar, poyezd tuzadilar va qayta shakllantiradilar.
Shohobcha yo'llariga ham xizmat ko'rsatadilar. Stansiyalarda vagonlarga
texnik xizmat ko rsatiladi va yuklarni ortish va tushirish uchun vagonlarni
uzatishhamda yig ishtirish bo'yicha manyovr ishlari bajariladi. Yuk
stansiyalariga bandargohlar, chegara va suyuq yuklarni quyish stansiyalari
ham kiradi.

Saralash stansiyalari vagonlarni harakat yo'nalishiga qarab saralash va
ulardan poyezdni shakllantirish ishlarini amalga oshiradi. Bunday
stansiyalarda vagonlarga texnik xizmat ko'rsatiladi, shuningdek
poyezdlarni qayta ishlamasdan yoki gisman gayta ishlab o' tkazib yuborish
bo'yicha ishlar bajariladi.

Uchastka stansiyalari uchastka va terma poyezdlarni shakllantiradi,

tranzit poyezdlarni gayta ishlaydi, bu yerda lokomotivlar va brigadalar
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almashinuvi amalga oshiriladi. Bu stansiyalarda harakatlanuvchi tarkibga
xizmat ko rsatiladi, shuningdek yo'lovchi va yuk operatsiyalari bajariladi.

Oraliq stansiyalar poyezdlarni gabul qilish, jo'natish, o'tkazib
yuborish, yuklarni qabul qilish va topshirish, yo'lovchilarga xizmat
ko'rsatishga moljallangan. Oraliq stansiyalar guruhiga raz'ezdlar va quvib
o tish punktlari kiradi.

Bajariladigan ish hajmi va murakkabligiga bog'liq holda stansiyalar
klassdan tashqari (oliy toifali), 1, 2, 3, 4 va 5 klasslarga bo'linadi;
yo lovchi stansiyalar va vokzallar klassdan tashqari (oliy toifali), I, 11, 111
klasslarga bo'linadi. Klasslik shartli birliklarda — ballarda belgilanadi.

Ballar quyidagi ko'rsatkichlar asosida hisoblanadi: yo'lovchi
stansiyalaridan tashqari qolgan stansiyalar uchun —bu :

I) o'rtacha sutkada umumiy foydalaniladigan yo'llarda 10 ta jismoniy
vagon hisobida vagonlarga yuk ortish va tushirish; umumiy
foydalanilmaydigan yo'llar va sanoat korxonalarining shohobcha yo'llarida
— 100 ta jismoniy vagon;

2) o'rtacha sutkada mayda jo'natmali va konteynerli vagonlarni
saralash — 10 ta jismoniy vagon;

3) o'rtacha sutkada vagonlarni qayta ishlash (qayta ishlanadigan tranzit
va mahalliy vagonlar — 100 ta jismoniy vagon.

Bu ko'rsatkichlar va o'lchovlar bo'yicha 4 balldan belgilanadi.

1 ball o'rtacha sutkada 10 ta poyezd hisobida poyezdlarni lokomotiv va
brigadalar smenasining almashinuvi bilan jo'natish va o'tkazib yuborish
uchun  belgilanadi. Bu  ko'rsatkichlar  lokomotivlar  smenasini
almashtirmasdan 100 ta poyezdga 0.5 ballni beradi. 2 ball vagonlarni

yo'lovchilar, don, tuz tashish uchun tayyorlash, muz bilan ta'minlash,
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vagonlarni sanitar ishlovini berish uchun 10 ta jismoniy vagonga
belgilanadi.

Yo'lovchi stansiyalari va vokzallar uchun quyidagi ko'rsatkichlar va
o'Ichov birliklari hisobga olinadi:

Sutkada to'g'ri va mahalliy yo'nalishda, tranzitni hisobga olgan holda
yo'lovchilarni jo natish — 100 yo'lovchi — ular uchun 1 ball belgilanadi.

Shu ko'rsatkichning o'zi shahar atrofi yo'nalishida — 100 yo'lovchi —
0,5 ball.

Vokzal binolarining umumiy maydoni — 100 m? — 0,2 ball.

Sutkada yo'lovchi poyezdlarni jo'natish — 1 poyezd — 0,1 ball.

Stansiya rejasi ishlab chiqarish, mehnat rejasi, ekspluatatsiya xarajatlari
rejasi, tannarx kalkulyatsiyasi bo yicha ishlab chiqiladi.

Stansiyaning ishlab chiqarish dasturi bo'yicha asosiy ko'rsatkichlar
yuklarni jo'natish, vagonni bitta yuk operatsiyasida turib qolish vaqti,
lokomotivning ish unumdorligi, statik yuklama, sutkadagi ishchi park, yuk
tushirish, daromadlar, xarajatlar, moliyaviy natija, rentabellik, jami
ishlovchilar, jumladan tashishda band bo’lganlar xodimlar hisoblanadi.
Shuningdek bu ko'rsatkichlarga mehnat unumdorligi, o'rtacha oylik ish
haqi kiradi. Bundan tashqari kreditor garzdorlik to’g'risida ma'lumotlar,
kelishilgan tarifdan olinadigan daromadlar keltiriladi. Manyovr lokomotiv-
soatlar belgilanadi. Yuk vagonlarini jo'natish bo'yicha yuz bergan
uzilishlar, shuningdek kirish signallari yonida ushlanib qolishlar to g risida
ma’ lumotlar beriladi.

Stansiyaning hajm va sifat ko'rsatkichlariga sutkada tonna va vagon
hisobida yuk ortish, statik yuklama, sutkada tonna va vagon hisobida yuk
tushirish, mahalliy, qayta ishlanadigan va qayta ishlanmaydigan tranzitga
ajratgan holda vagonlarni jo'natish, sutkadagi ishchi park, sutkada
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tepalikda vagonlarni qayta ishlash, bitta yuk operatsiyasida turish vaqti,
gayta ishlanadigan va ishlanmaydigan tranzit vagonning turib qolish vagqti,
lokomotivlarning o'rtacha sutkalik ish unumdorligi kabi ko'rsatkichlar
kiradi.

Stansiya ishi uchun eng muhim masala hajm va sifat ko rsatkichlarini
rejalashtirish hisoblanadi.

Hajm ko'rsatkichlarini rejalashtirishda stansiyaning texnik, yuk va
yo lovchi ishlarining hajm ko rsatkichlari ajratib ko'rsatiladi. Stansiyaning
texnik ishlar1 bo'yicha asosiy ko'rsatkichlar umumiy vagon aylanmasi va
gayta ishlanadigan hamda ishlanmaydigan tranzit, mahalliy vagonlarga
ajratgan holda jo'nmatilgan vagonlar; umumiy va o'rtacha sutkada
jo'natilgan poyezdlar soni (yuklangan, bo'sh, tranzit va joyida tuzilgan
poyezdlar), o'rtacha sutkada ishchi park yuk vagonlarini mavjudligi
hisoblanadi.

Stansiyaning yuk ishlari bo'yicha hajm ko'rsatkichlari — bu muhim
yuklarni ajratgan holda tonna hisobida yuklarni jo'matish va yuklarni
kelishi; don, shakar va boshqa yuklarni ortish uchun vagonlardagi yuklarni
o rtacha sutkalik tushirish va saralash; izotermik vagonlarni ta'minlash
uchun muz va tuzni tonna hisobidagi miqdoridir.

Stansiyaning yo'lovchi ishi yo'nalishturlari bo’yicha jo'matilgan
yo'lovchilar soni; yo'nalish turlari bo'yicha joyida tuzilib jo'natilgan
poyezdlar soni; jo'natilgan tranzit yo'lovchi poyezdlar soni bo'yicha
rejalashtiriladi.

Umumiy vagon aylanmasi — bu stansiyadan tranzit bo'lib to’ xtamasdan
o'tib ketgan poyezdlarni hisobga olmagan holda sutkada kelgan va

jo'natilgan yuk vagonlarining soni.
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Sifat ko'rsatkichlarini rejalashtirish mahalliy vagonni o'rtacha turib
golish vaqti, vagonni bitta yuk operatsiyasida turib qolish vaqti, qayta
ishlanadigan tranzit vagonni o'rtacha turib qolish vaqti, qayta
ishlanmaydigan tranzit vagonni o'rtacha turib qolish vagti bilan bog'liq.
Shuningdekvagonning o'rtacha statik yuklamasi,  manyovr
lokomotivlarining o'rtacha sutkalik ish unumdorligi, jadval bo'yicha
jo'natilgan poyezdlar foizi stansiya ishining muhim sifat ko'rsatkichlari
hisoblanadi.

Stansiyalarda mahalliy daromadlar shakllanadi. Ularga yo'lovchilar,
yuk jo'natuvchilar va yuk qabul giluvchilarga xizmat ko’rsatish bo'yicha
ko'rsatilgan xizmatlar uchun olingan mablag'larni kelib tushishi kiradi.

Mahalliy daromadlar jo'natilgan yo'lovchilar sonini o’sishi
(kamayishi) ko'rsatiladigan xizmatlarni hisobga olgan holda hisobot
ma’lumotlarini tahlil qilishdan kelib chiqib rejalashtiriladi. Albatta
mijozlarga xizmat ko rsatishni yaxshilash ko'zda tutilishi lozim.

Mabhalliy daromadlar hisobiga obodonlashtirish ishlari, qurilmalar,
inventarlarni sotib olish, shuningdek shu daromadlar hisobiga mehnatga
haq to'lash masalalarini yechish mumkin. Mahalliy daromadlar yuk va

yo lovchi xo ‘jaliklariga bo’linadi.

18.3. Vagon deposining ishlab chiqarish xo'jalik faoliyati

Vagon deposining vazifalari. Vagon deposi tashish jarayonida muhim
rol o'ynaydi. Unda yuk va yo'lovchi vagonlari jamlangan. Vagon parki —
bu temir yo'l transportining tashuvchi resurslari bo'lib, ularning ganday
texnik holatda ekanligi va qanday foydalanilayotganligiga tashish hajmi va
sifati, transportning daromadi va foydasi bog'liq bo’ladi.
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Vagon deposining asosiy vazifalari temir yo'lni harakat xavfsizligi va
tashishda yuklar butligini, hamda yo'lovchi vagonlarni reysga tayyorlashni
ta’'minlash talablariga javob beradigan soz holatdagi vagon va konteynerlar
parki bilan ta’'minlash hisoblanadi. Vagon deposi reja va shartnomalarga
muvofig ish bajaradi va xizmatlar ko'rsatadi.

Ishlab chiqarish funksiyalari vagonlarga texnik xizmat ko'rsatish va
ularni joriy ta'mirlash, yuk vagonlarini tashishga yetkazib berish, maxsus
tashishlar uchun yuk vagonlarini jihozlash va qayta jihozlash, yo'lovchi
vagonlar ekipirovkasi va wularga xizmat ko'rsatish, konteynerlarni
ta'mirlash, texnik xizmat ko'rsatish, refrijerator vagonlari va seksiyalarini
ta'mirlash bilan aniglanadi.

Vagon deposi tarkibiga texnik xizmat ko'rsatish punktlari, vagonlarni
texnik ta'mirlash bo’yicha mexanizatsiyalashtirilgan punktlari, vagonlarni
majmuaviy tayyorlash punktlari, vagon g'ildiraklari ustaxonalari,
konteynerlarni ta'mirlash punktlari, vagonlarni depo va joriy ta'mirlash
uchastkalari, yo'lovchi vagonlar deposi bilan birlashtirilgan vagon
kuzatuvchilari zaxirasi, yo'lovchilarga xizmat korsatish idoralari kiradi.

Vagon depolari bajaradigan ish xarakteri, murakkabliligi va ish
hajmiga ko'ra guruhlarga bo'linadi. Guruhlar shartli birliklarda — ballarda
aks etadigan vagon deposining ko'rsatkichlar yig'indisi asosida
belgilanadi.

Vagon deposi tarkibida ishlab chigarish bo'linmalari va uchastkalari
mavjud bolib, ular ma'lum bir funksiyalarni bajaradilar.

Vagon deposining iqgtisodiy va ijtimoiy rivojlanish rejasi vagonlarni
ckspluatatsiya qilish va depo ta'miri boyicha ishlab chiqiladi. U quyidagi
bo'limlardan iborat: ishlab chiqarish dasturi va sifat ko'rsatkichlari;

mehnat rejasi; xarajatlar rejasi; ekspluatatsiya ish birligi uchun tannarx va
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hisoblangan narx kalkulyatsiyasi; ishlab chiqarish samaradorligini oshirish
rejasi; iqtisodiy rag'batlantirish fondlari.

Vagon deposining hajm ko rsatkichlari quyidagilar hisoblanadi:

Yuk deposi uchun — texnik xizmat ko rsatish turlari bo'yicha tashishga
tayyorlangan yuk vagonlari soni; joriy ta'mirdan o'tgan konteynerlar soni;
stansiyalarda texnik xizmat ko’rsatish punktlarida ko'rikdan o’tadigan
vagonlar soni; vagonlarni yuklangan holda butun harakatlanish yo'lidagi
vagon-kilometrlar. Yo lovchi deposi uchun — g'ildirak juftlarini alohida
elementlarini almashtirish bilan o'tkazilgan ta'mirlash hajmi; yo'lovchi
vagonlarni butun harakatlanish yo'lidagi vagon-kilometrlar; TXP orqali
0" tgan yo'lovchi vagonlar soni.

Vagon deposi ishining hajm ko'rsatkichlari ekspluatatsion faoliyatni,
yo'lovchi va yuk vagonlarining depo ta’mirini hamda yuk vagonlari va
konteynerlarning kapital ta'mirini tavsiflaydi. Vagon deposining
ekspluatatsiya faoliyati ko'rsatkichlariga maxsus tashish uchun jihozlash
va qayta jihozlash talab etiladigan yuk vagonlarining soni; tarkibdan uzgan
holda joriy ta'mirlanadigan vagonlar soni; yo'lovchi tarkiblar va
kuzatuvchilar tomonidan xizmat ko'rsatiladigan ular tarkibidagi vagonlar
soni; tozalash talab etiladigan yo'lovchi vagonlar soni, yuvish va bug'lash
talab etiladigan sisternalar soni (yuvish-bug'lash korxonalari uchun).

Har bir depo uchun ko'rsatkichlar ro'yxati ular bajaradigan
funksiyalarga bog'liq holda belgilanadi. Yuk vagonlariga texnik xizmat
ko'rsatish punktlarining ish ko'rsatkichlari vagonlar oqimi sxemasi asosida
rejalashtiriladi.  Yo'lovchi vagonlarga texnik xizmat ko'rsatish
punktlarining ish ko'rsatkichlari esa yo'lovchi poyezdlarning harakat
jadvali asosida hisoblanadi. Vagonlarni poyezddan uzgan holda joriy

ta'mirlash rejadan tashqari ta’mirlash hisoblanadi.
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Vagonlarni depo ta'miri dasturi jismoniy vagonlar hisobida, vagon
turlari va o'qglari soni bo'yicha hamda keltirilgan vagonlarda
rejalashtiriladi. Birinchi ko'rsatkich bo'yicha materiallar xarajati va
daromad miqgdori aniglanadi, chunki tannarx fizik vagonlar uchun
hisoblanadi. Ikkinchi ko'rsatkich bo'yicha mehnat unumdorligi,
ishlovchilar soni va vagonni depo ta’mirida band bo'lgan ishchilarning ish
haqi fondi aniqlanadi.

Vagon deposining rejasida ishlab chiqarish uchéstkalari, bo’limlar va
butun depo bo'yicha keltirilgan mahsulot hajmi aniglanadi. Bu ko’rsatkich
ekspluatatsiya shtati xodimlarining mehnat unumdorligini hisoblash uchun
foydalaniladi.

Keltirilgan mahsulot hajmi rejaviy ish dasturi va alohida ish turlari
uchun belgilangan keltirish koeffitsiyentlari asosida hisoblanadi. Depo
bo'yicha keltirish birligi uchun texnik xizmat ko'rsatish va TXP orqali
o'tgan jismoniy yuk vagonini ta'mirlashning mehnat sig’'imi qabul
gilingan. Ishlab chiqarish uchastkalari bo'yicha bajariladigan vagon va
konteynerlarni davriy ta'mirlash turlari, turli xil ishlarni bir birlik deb
gabul gilingan to'rt 0'qli poluvagonni depo ta’miridagi mehnat sig’imiga
keltiriladi.

Vagon deposining ckspluatatsiya ishi bo'yicha sifat ko rsatkichlariga
vagonni texnik xizmat ko rsatishda turib qolish vaqti, vagonni poyezddan
uzgan holda joriy ta'mirlashda turib qolish vaqti kiritiladi. Vagonlarni turib
golish vaqti me'yorlari har bir texnik xizmat ko'rsatish punktlarining ish
sharoitlariga xos ravishda ishlab chiqilgan vagonlarga texnik Xizmat
ko'rsatishning texnologik jarayoniga muvofiq aniqlanadi.

Vagonlarni depo ta'miri bo'yicha sifat ko'rsatkichlari depo ta'mirida
vagonni turish vaqti me'yori (ta’'mirlash bo’Imalariga uzatishdan ta’mirdan
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chiggan davrigacha) va bevosita ta'mirda turib golish vaqti, shuningdek
nosoz vagonlarni o'rtacha sutkadagi qoldig’i hisoblanadi.

Vagonlarni turib qolish vaqti me'yorlari kelgusi davr uchun ko zda
tutilgan texnika, texnologiyalar va ishlab chiqarishni tashkil etishni
takomillashtirish bo'yicha tadbirlarni hisobga olib rejalashtiriladi. Bunday
me'yorlar vagonlarni yugqori sifat bilan ta’mirlanishini ta’minlashi kerak.

Rejaviy nosoz vagonlarni o'rtacha sutkalik qoldig'i temir yo'l
kompaniyasi tomonidan har bir vagon deposi uchun belgilanadi. Nosoz
vagonlarni o'rtacha sutkalik qoldig'ini kamayishi temir yo'l transportining
tashuvchi resurslarini ko' paytiradi.

Mehnat rejasida mehnat unumdorligini o'sishini hisobga olgan holda
asosiy ish turlari bo'yicha xodimlar soni, o'rtacha oylik ish haqi va ish
haqi fondi aniqlanadi.

Vagon deposi xodimlarining mehnat unumdorligi bir xodimga to’g'r
keluvchi keltirilgan mahsulot birligida o'lchanadi.

Mehnat unumdorligi va uni o'sishi bo'yicha belgilangan vazifa ishlab
chigarish samaradorligini oshirish tadbirlarini hisobga olgan holda har bir
ishlab chigarish uchastkasi bo'yicha uning ish hajmidan kelib chiqib
aniglanadi, butun depo bo'yicha esa har bir ishlab chiqarish uchastkasidagi
mehnat unumdorligini o'sish sur‘atlari va xodimlarni uchastkalarga
tagsimlash asosida, ya'ni indeks uslubini qo'llash orqali aniglanadi.

Ishlab chigarish uchastkasida mehnat unumdorligi quyidagicha

hisoblanadi:

P=N/CH
N - ishlab chigarish uchastkasining rejaviy ish hajmi;

CH - ro'yxat bo'yicha uchastkadagi xodimlar soni.
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Ekspluatatsiya va vagonlarni depo ta'miri bo'yicha ishchilar soni
quyidagi asosiy ish guruhlari bo'yicha aniglanadi: yo'lovchi vagonlarni
tozalash va ckipirovkasi; yopiq va izotermik vagonlarni yuvish;
sisternalarni yuvish, bug'lash va tozalash; yuk vayo'lovchi vagonlarni
ko'rikdan o'tkazish va joriy ta'mirlash; tez buziluvchi yuklarni tashish
uchun mexanik sovutkichli vagonlarga xizmat ko rsatish; taxtali va metall
qoplamali konteynerlarni rejaviy joriy ta'mirlash; vagonlarni depo ta'miri
va boshqalar. Vagon xo'jaligi ishchilari sonida katta ulushni vagonni
ko'rikdan o’tkazuvchilar (ocmoTpmmk Baronos), vagonlarni tarkibdan uzib
va uzmasdan ta'mirlovchi chilangarlar, vagon kuzatuvchilari tashkil etadi.

Yuk vagonlariga texnik xizmat ko'rsatish punktlari (TXP) uchun
ishchilar soni texnik asoslangan normativlar asosida hisoblanadi.

Nazorat-texnik xizmat ko'rsatish punktlari (KTP) uchun ishchilar soni
normativlari smenada qayta ishlanadigan poyezdlar soni, poyezd uzunligi
va poyezd tarkibidagi vagonlar turiga bog'liq holda hisoblanadi. Bu
normativlar mehnatni tashkil qilishda erishilgan yutuqlar, ishlarni
mexanizatsiyalashtirish darajasini oshishiga muvofig ko'rib chigiladi.

Yo'lovchi vagonlarni poyezdni tuzish va aylanish punktida ko'rikdan
0 tkazish va joriy ta'mirlash bo'yicha ishchilar soni ham mabhalliy sharoit
xususiyatlarini hisobga olgan holda ishlab chigilgan har bir texnik xizmat
ko'rsatish punktining texnologik jarayonlari bilan belgilangan normativlar
bo yicha aniglanadi. .

Vagonlarni tarkibdan uzib joriy ta'mirlash, konteynerlarni joriy
ta’'mirlash, yopiq vagonlarni yuvish va sisternalarga suyuq yuklarni quyish
uchun yuvish bo'yicha ishchilar kontingenti ish hajmi va mehnat
unumdorligini o’sishini hisobga olgan holda vaqt birligi uchun ishchi kuchi

sarfi me’yoridan kelib chiqib aniglanadi. Bunda sisternalarni yuvuvchi-
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bug' lovchilarning ish kuni davomiyligi 6 soat belgilanganligini nazarda
tutish kerak.

Vagonlarni depo ta'mirida mehnat unumdorligi shu ishlarda band
bo'lgan bitta ishchiga to'g'ri keladigan keltirilgan vagonlar soni bilan
0" Ichanadi.

Vagonlarni depo ta'mirida ishchi kuchiga bo'lgan talabni me'yor-
soatda o' Ichanadigan har bir turdagi vagonni ta'mirlashning rejaviy mehnat
sig'imi va berilgan turdagi vagonlarni ta'mirlash dasturidan kelib chigib
aniqlash mumkin.

CH=P Y4 *K

Bu yerda:

P — berilgan turdagi vagonni ta’mirdan chigarish dasturi;

t — berilgan ish turi va razryadi bo'yicha mehnat sig’imi, me’ yor-soat;

F — bitta ishchining ish vaqti fondi;

K — mehnat unumdorligini o'sishini hisobga oluvchi koeffitsiyent.

Vagon deposining ekspluatatsiya xarajatlari

Vagon deposining xarajatlar rejasida xarajatlar moddalar va xarajat
elementlariga tagsimlangan holda barcha ish turlari bo"yicha keltiriladi.

Yo'lovchi vagonlarning ekipirovkasi bo’yicha vagonlarni tozalash va
dezinfeksiya qilish uchun materiallar narxi, vagon yuvish mashinalari
uchun shyotkalar, vagonlarni tozalashda suvni isitish va vagonlarni o’zini
isitish uchun yoqilg’i, vagon yuvish mashinalari uchun elektr energiya
xarajatlari rejalashtiriladi. Material xarajatlari vagon turiga bog'liq holda
belgilangan meyorlar bo'yicha hisoblanadi.

Vagon yuvish mashinalari uchun elektr energiya xarajatlari motorlar

quvvati va ularning ish vaqti davomiyligidan kelib chiqgib aniglanadi. Ish
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vaqti davomiyligi esa tozalanadigan tarkiblar soni hamda bitta tarkibni
tozalash uchun sarflanadigan vaqgtga bog'lig bo'ladi. Vagon
akkumulyatorlarini zaryadlash uchun elektr energiya xarajatlari zaryadlash
soni va bitta zaryadlash narxiga bog"liq holda rejalashtiriladi.

Yo'lovchi vagonlarni isitish uchun yoqilg'i va elektr energiya
xarajatlari vagon turlari, yo'l-km o’Ichovidagi ish hajmi hamda pochta va
bagaj vagonlari uchun vag-km miqdoridan kelib chiqib aniglanadi. Ko 'mir
va elektr energiya sarfi me yori o'rtacha yilda 1000 yo'l-km va 1000 vag-
km o’lchovlari uchun belgilangan,

Chexol, sochiq, pardalarni yuvish xarajatlari ularni almashtirish vaqti
me yorlari, bu predmetlarning og’irligi va 1 kg predmetlarni yuvish uchun
belgilangan narxdan kelib chiqib rejalashtiriladi.

Poyezdlarda vagonlarni joriy ta’mirlash bo'yicha materiallar va ehtiyot
qismlar xarajati 1 min. vag-km uchun belgilangan me’yorlar asosida
hisoblanadi.

Moylash va qoqish materiallari ish hajmi, me'yor va amaldagi
narxlardan kelib chiqgib rejalashtiriladi. Me'yorlar alohida moylash va
qoqish materiallari 1 min. vag-km ish uchun belgilanadi.

Odamlarni tashish uchun moslashtirilgan yuk vagonlarini isitish uchun
yoqilg 1 xarajati shunday vagonlar soniga ko'ra hisoblanadi.

Konteynerlarni rejaviy joriy ta’mirlash uchun materiallar va ehtiyot
gqismlar xarajatlari metall va taxta qoplamali konteynerlar uchun
belgilangan me’'yorlar bo'yicha rejalashtiriladi. Vagonlarni depo ta miri
bo'yicha materiallar va chtiyot qismlar xarajatlari vagon turi va
jihozlanganlik darajasiga bog'liq holda belgilangan me yorlar bo’yicha

hisoblanadi.
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Amortizatsiya ajratmalari depoga biriktirilgan yo'lovchi vagonlar

bo"yicha amortizatsion ajratmalar me'yorlariga muvofiq rejalashtiriladi.

18.4. Yo'l masofasining ishlab chiqarish xo'jalik faoliyati

Tashish samaradorligi yo'lning ustki tuzilishi quvvati va uning texnik
holatiga bog'liq bo"ladi.

Relslarni og'ir turdagi yangi relslarga almashtirish, shpallarni
almashtirish, yo'llarga shagal sochish, yo'l plani va profilini o’ zgartirish
bilan bog'liq bo'Igan yo'llarni ta'mirlash ko'rsatkichlari DATK tomonidan
belgilaydi va yo'l mashina stansiyalari tomonidan bajariladi.

Yo'llarni joriy saqlash bilan yo'l masofalari (PCH) shug'ullanadi.
PCHning asosiy vazifalari yer gatlami, yo'lning ustki tuzilishi, sun'iy va
boshqa inshootlarni kirituvchi yo'lning barcha elementlarini joriy saglashni
ta'minlash hisoblanadi. Bu ish natijasida poyezdlarni xavfsiz va
belgilangan tezliklar bilan uzluksiz harakati amalga oshirilishi kerak.
Bundan tashqari yo'l masofasi ogohlantiruvchi ishlarni o'tkazishi va
yo llarning barcha elementlari nosozligini keltirib chigaruvchi sabablarni
aniglash1 kerak. Yo'l xo'jaligini sog'lomlashtirish bo'yicha tadbirlar
o tkazilishi va qor, suv va qumga qarshi ishlar amalga oshirilishi kerak.

Yo'l masofasi rejasi quyidagi bo' limlardan iborat: 1.Ish hajmi va sifati
ko rsatkichlarini o'z ichiga kirituvchi ishlab chiqarish rejasi; 2. Mehnat
rejasi; 3. Ekspluatatsiya xarajatlari rejasi; 4.Tannarx va belgilangan
o Ichovlarga hisoblangan narx kalkulyatsiyasi; 5. Moliyaviy reja.

Yo'l masofasida quyidagi hajm ko'rsatkichlari ko'rib chigiladi:
keltirilgan uzunlik, tonna km brutto, sun'iy inshootlarning yoyma uzunligi,

qo'riglanadigan  pereezdlar, qo'riglanadigan  ko'priklar, mehnat
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unumdorligi. Sifat ko'rsatkichi ballarda baholanadigan yo'llar holati
hisoblanadi.

Yo'llarni joriy saqlash bo'yicha ish hajmi yo'Ining ustki tuzilishi turi
va konstruksiyasi, ekspluatatsiya va iqlim sharoitlari, ta'mirlash turlari va
davri bilan aniqlanadi.

Yo'llarni joriy saqlash bo'yicha barcha ishlar uchta guruhga bo'linadi:

1. Tashish hajmi va poyezdlar harakati miqdoriga bog'lig bo'lgan
ishlar.

2. Tashish hajmi va poyezdlar harakati migdoriga bog'liq bo'lmagan
ishlar.

3. Tashish hajmi va poyezdlar harakati miqdoriga bog'liq bo’Ilmagan
ishlar, lekin ularning bajarilishi poyezdlarning harakati bilan bog'liq. .

Bu guruhlarning har biri bo'yicha ish hajmini rejalashtirish yo'l
masofasi uchastkalarida ekspluatatsion va texnik sharoitlarni o' zgarishini
hisobga olishga keltiriladi. Yo'llarni joriy saglash bo'yicha ish rejasi yil
mavsumi va mahalliy sharoitlarni hisobga olib tuziladi.

Yo'l masofasining texnik-igtisodiy ko rsatkichlari  poyezdlarni
belgilangan tezliklarda xavfsiz harakati uchun zarur bo'lgan yo'llar
holatining sifatini tavsiflaydi. Bu ko'rsatkichlarga ballarda o'lchanadigan
bosh yo'llarning holati; barcha turdagi yo'l ishlarida shpallarni ta'mirlash
rejasining  bajarilishi; relslar defekti va wuzoq davom etadigan
ogohlantirishlar sonini kamaytirish bo’yicha vazifalarni bajarilishi kiradi.

Har oy yo'Ini o'Ichovchi vagonlar (nyrem3smeputenbhbiii Baron) yoki
yo'lni o'lchovchi aravacha (myreumsmeputenbHasTencxkka) bilan yo'llar
holatini tekshirish o'tkaziladi va buning natijasida yo'llarning balli
aniqlanadi. Vagonda o'rnatilgan apparatura lentasida ekspluatatsiya

jarayonida yuzaga kelgan cheklanishlar qayd etiladi. Lentani rasshifrovka
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gilishda tuzatish koeffitsiyentlarini hisobga olgan holda cheklanishlar
aniglanadi. Yo' llarning a’lo holati 0-40 ball shkalasi bo'yicha, yaxshi — 41-
100 ball, gonigarli — 101-500 ball shkalasi bilan baholanadi.

Har bir yo'l masofasi uchun ko'rsatkichlar darajasi yo'lning ustki
tuzilishi va sun'ly inshootlarning haqiqiy holatini hisobga olib
rejalashtiriladi. Ballar hisobida yo'llarni joriy saqlash bo'yicha rejaviy
vazifa bosh yo'lning butun uzunligi uchun belgilanadi. Yo'lning ustki
tuzilishi elementlarini texnik holatida yuzaga kelgan o'zgarishlar, yuk
oqimini zichligi, poyezdlarni harakatlanish jadalligida bo'lgan o'zgarishlar
hisobga olinishi lozim.

Vazifa yil uchun kvartallarga bo’lib belgilanadi va erishilgan darajaga
nisbatan yo'llarni joriy saqlashni yaxshilashni nazarda tutishi kerak.
Birinchi navbatda poyezdlar harakati tezligini kamaytirish to g risida
ogohlantirishlarni bartaraf etishga harakat gilish lozim.

Mehnat va ish haqini rejalashtirishda asosiy ko'rsatkichlar mehnat
unumdorligi, xodimlar soni, mehnatga haq to'lash fondi va o'rtacha tarif
stavkasi hisoblanadi.

Mehnat rejasini ishlab chigish mehnat unumdorligini hisoblashdan
boshlanadi. PCHda bu ko rsatkich barcha turdagi harakatda ekspluatatsion
shtatning bitta xodimiga to'g'ri keluvchi tkm brutto bilan o'lchanadi. Bu
ko'rsatkichning darajasi xodimlar soniga ham, tashish hajmiga ham
bog’liq.

Har bir yo'l masofasi uchun tkm brutto hisobidagi rejaviy tashish hajmi
yuk va yo'lovchi tashish rejasi va o'tgan yildagi umumiy tashish hajmida
har bir PCHning solishtirma ulushi asosida belgilanadi.

Yo'l brigadalarining mehnat unumdorligi hisobot oyida brigadalarning

ishlab chiqarish me yorlarini bajarish foizi bo'yicha aniglanadi.
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Yo'l masofasida xodimlar soni alohida ekspluatatsiya ishlari, kapital
ta mirlash va boshqga ishlarni bajarish uchun rejalashtiriladi. Ekspluatatsiya
ishlar yo'llarni jorty saqlash, yo'llar va sun'iy inshootlarni qo’riglash
ishlarini o'z ichiga oladi. DATK bo'yicha shu ish turlarida band bo'lgan
ishchilar uchun oylik tarif stavkalari 1 dan 4 razryadgacha, katta quvvatli
mashinalar va o'ta murakkab o'zi yurar yo'l mashinalarini boshqarishda
band bo’lgan ishchilar uchun esa 7-8 razryadlar bo'yicha belgilangan.
Yo'llar va yer qatlamni joriy saqlash va ta'mirlash Bo‘yicha yo'l ustalari
uchun razryadlar yo'l guruhlariga bog'liq bo’ladi. 1 guruh uchastkasi
uchun — 6-7, 2 guruh uchun — 5-6; 3 guruh uchun — 2-1 razryadlar beriladi.

Yo'llarni joriy saqlash bo'yicha ishchilar sonini rejalashtirishda
o'rtacha yilda 1 km bosh yo'l va stansiya yo'llari hamda bitta strelkali
o'tkazgichni saqlash uchun ishchi kuchi sarfi me'yorlari hisobga olinadi.
Me'yorlar relslar turi, ballast turi va xizmat ko'rsatiladigan uchastka
vo'llaridagiyuk oqimi zichligiga bog'liq holda differensiyalanadi. Bosh
yo llarni joriy saqlashda band bo’lgan yo'l montyorlariga bo'lgan talab
ishchi kuchi sarfining hisoblangan me’yorini bosh yo'lning yoyma
uzunligiga ko'paytirish orqali aniglanadi. Xuddi shunday stansiya
yo'llarini jorty saqlashda band bo'lgan montyorlar rels va ballast turiga
qarab rejalashtiriladi. Strelkali o'tkazgichlarni joriy saglash bo'yicha ishchi
kuchi sarfining me’yorlari bitta komplektga alohida markazlashgan va
markazlashmagan tashishlar uchun belgilanadi.

Yo'llar va sun’iy inshootlarni qo'riglash bo'yicha ishchilar tarkibiga
yo'l, ko'prik, tonnellarni aylanib yurib kuzatuvchilar (06xomunk),
shuningdek pereezd navbatchilari kiradi. Ularning soni qo'riglanadigan
obyektlar soni va qo'riglash davomiyligiga (uzluksiz, 2 yoki | smena)

ko ra aniqlanadi.



Sun'iy inshootlarni joriy saqlash bo'yicha ishchilar soni ushbu
inshootlarning pogon metrda o'lchanadigan uzunligi va yilda 100 pogon
metrga to'g'ri keladigan kishi-soat o'lchovidagi ishchi kuchi sarfining
me yoriga bog'liq holda rejalashtiriladi. Meyorlar inshootni turi va qurish
materiallariga bog'liq holda differensiyalanadi. Masalan, ko priklar
bo’lishi mumkin: metall ko prik, tosh ko'prik, beton ko prik, temir beton
ko 'prik, taxta ko prik, piyoda yurish ko priklari.

Yo'l masofasining ekspluatatsion xarajatlari nomenklaturaning xarajat
moddalari bo'yicha rejalashtiriladi. Ular yo'llar va doimiy qurilmalarni
joriy saqlash; yo'lning ustki tuzilishi elementlarini bir martalik
almashtirish; yo'llar, pereezdlar va sun'iy inshootlarni qo'riglash, sun’iy
inshootlarni joriy saqlash; qor, suv, qumga gqarshi kurash va yo’'l
xo'jaligining boshga ishlari; amortizatsiya, ta'mirlash fondini yaratish
uchun zaxiraga ajratmalarni kiritadi.

Yo'llar va doimiy qurilmalarni joriy saqlash xarajatlariga bosh yo'llar,
stansiya yo'llarini wustki tuzilishi va strelkali o’tkazgichlar, doimiy
qurilmalar va pereezdlarni saglash bilan bog’liq xarajatlar kiradi. Mehnat
rejasi bilan aniqlangan ish hagi fondidan tashqari, bu modda bo'yicha
materiallar, yoqilg’1, elektr energiya va boshqa xarajatlar rejalashtiriladi.

Material va boshqa xarajatlarga sarflanadigan mablag'ni hisoblash
uchun avval belgilangan me'yor va amaldagi narxdan kelib chiqib
materiallar xarajati aniglanadi. O Ichov sifatida 1 km ekspluatatsiya yo'l
uzunligi va | ta strelkali o'tkazgich komplekti gabul qgilinadi.

Bir martalik almashtirishda eski yildagi relslardan foydalaniladi.
Shuning uchun xarajatlarni hisoblash uchun relslar narxi emas, balki ularni
ta'mirlash narxi qabul gilinadi. Agar yangi relslar bo'lsa, unda hisob yangi

relslarning narxidan kelib chiqib amalga oshiriladi.
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Yo'llani qo'riglash bo'yicha xarajatlarga peregonda signallarni
yonishi, qo’l fonarlarini yoritish uchun materiallarga haq to'lash xarajatlari
kiradi. Xarajatlar miqdori o'tgan yildagi xarajatlarni hagqiqiy miqdori

bo“yicha aniglanadi.

18.5. Signallashtirish va aloqa distansiyasining ishlab chigarish xo'jalik

faoliyati

Asosiy funksiyalar:

- poyezdlar harakati xavfsizligi va uzluksizligini ta'minlovchi
avtomatika wva aloqa qurilmalarini texnik saqlash, ta'mirlash,
rekonstruksiya qilish bo'yicha ishlarni tashkil gilish;

- ekspluatatsiya ishi sifatini oshirishga yo'naltirilgan tadbirlarni amalga
oshirish, avtomatika, aloga vositalari va balansda turuvchi xizmat
ko'rsatish-texnik binolaridan foydalanish samaradorligini oshirish;

- alohida davrda mobil tayyorgarlikni ta'minlash bo'yicha tadbirlarni
o'tkazish;

- maxfiylik tartibini ta'minlash va o'z vaqtida maxfiy va xizmat
ma’ lumotlarni targalib ketishini himoya qilish bo'yicha zarur choralarni
amalga oshirish;

- belgilangan tartibda avtomatika, aloga va boshga qurilmalarni barcha
turdagi ta'mirlash ishlarini yillik, kvartallik, istigbolli prognozlarini ishlab
chiqish;

- ifloslanish va boshqa zararli ta'sirlardan atrof-muhitni muhofaza

qgilish.



Nazorat savollari

1. Mintaqaviy temir yo'l uzellart nimani namoyon qiladi?

2.Uzelning asosiy vazifalari nimalardan iborat?

3.MTU funksiyalarini aytib bering.

4.Stansiya ishlaridagi sharoitlar 0’z ichiga nimani oladi?

5.Ish xarakteriga ko'ra temir yo'l stansiyalari qanday turlarga
bo'linadi?

6. Stansiyaning ish rejasini ishlab chiqish ganday amalga oshiriladi?

7.Stansiya ishining hajm wva sifat ko'rsatkichlariga gqanday
ko rsatkichlar kiradi?

8.Vagon deposining asosiy vazifalarini aytib bering.

9.Vagon deposining tarkibi nimadan iborat?

10. Vagon deposining ijtimoiy-iqtisodiy rivojlanish rejasini ishlab

chigishda nima hisobga olinadi?

11 Yo'l masofalari, ularning oldida turgan vazifalar nimadan
iborat?

12 Yo'l masofasining ish rejasini aytib bering.

13 Signallashtirish va aloqa distansiyasining asosiy funksiyalari

qanday masalalarni yechishga garatilgan?

19-bob. Temir yo'l transportida narx va narxni shakllanishi

19.1. Temir yo'l transporti tariflari, ularning mazmuni

Temir yo'l transportida yuk va yo'lovchi tashish narxi tariflar asosida
belgilanadi. Tariflar tarkibiga transport mahsuloti bilan bog'liq yig'im va
to’lovlar kiradi. Yuk va yo'lovchi tashishda temir yo'l tariflari o'zining

iqtisodiy tabiatiga ko'ra temir yo'l transporti mahsulotini sotish narxlari
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hisoblanadi (yuk, yo'lovchi, bagaj, pochta tashish). Yuk va yo'lovchi
tashish orasida tafovut mavjud. Yuk tashish ishlab chiqarish yoki savdo
mijozlart uchun amalga oshiriladi. Yo'lovchi tashish asosan aholini
tashishga bo’lgan (xizmat safarlari bundan istisno) shaxsiy ehtiyojini
qondirish uchun bajariladi. Biroq, temir yo'l transporti tariflari
igtisodiyotning boshga tarmoqlari mahsulotlari uchun belgilangan
narxlardan mutloqo farq qiladi. Bu farq temir yo'l transportining moddiy
ishlab chiqarish sohasi sifatidagi o'ziga xos xususiyatlari bilan bog'liq.
Temir yo’l transportida ko'plab mahsulot ishlab chiqgariladi, bu har bir
yo nalish bo'yicha ma'lum bir turdagi yukni tashish bilan o'z aksini
topadi. Ushbu ish mohiyati jihatidan transport mahsulotining alohida turi
hisoblanadi. Shuning uchun tariflar yuk turlari, massasi,tashish masofasi,
tezligi, alohida ehtiyot choralari bo'yicha differensiatsiyalanadi. Bunday
xususiyatlar yo'lovchi tariflariga ham tegishli hisoblanadi.

Bozor sharoitida talab wva taklif qonuni amal giladi. Taklifning
me’ yordan oshishi narx pasayishini keltirib chigaradi va talab ortadi. Lekin
narxlarning pasayishi ishlab chigaruvchi uchun foydali emas. Shu bois,
bunday sharoitda temir yo'l transporti taklif va talab bilan
muvozanatlashganda narxni belgilashga harakat giladi. Har qanday yuqori
narxda ham temir yo'l transporti ko'proq mahsulot (tashish) sotishga
urinadi, biroq, ayni vaqtda iste’'molchilar ishlab chiqgarilgan mahsulot
(tashish)ni kam miqdorda sotib olishlari mumkin. Natijada tansportda
ishlab chiqgarish resurslaridan samarali foydalanilmaydi, o tkazish
qobiliyati to'liq ishlatilmaydi, harakatlanuvchi tarkibning turib qolish vaqti
uzayishi kuzatiladi va aksincha. Shuning uchun bozor narxi — bu talab va

taklifningo’zaro bog'ligligiga o'matilgan haqiqiy narxdir.
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19.2. Temir yo'l transportida narx turlari

Transportda narx yuk tashish bo'yicha ulgurji, kelishilgan holda,
yo'lovchi tashishda esa chakana narx hisoblanadi.

Temir yo'l transportida tariflar yuk va yo'lovchi turlariga bo'linadi.
Bunday tagsimot ularni turli tamoyillar asosida tuzilishi bilan bog’lig.

Yuk tashish ishlab chigarish jarayonini davom ettiradi, tashiladigan
yuklar esa asosan ishlab chiqarish magsadlarida foydalaniladi. Narxlar
darajasiga ishlab chiqarishni tashkil qilinishi va uning ish samaradorligi
ta'sir ko'rsatadi, o'z o'rnida esa u mehnat unumdorligini o sishi,
takomillashgan texnologiya, ish birligi uchun xarajatlarning kamayishi
kabi bir gancha omillarga bog'lig bo'ladi. Bundan kelib chiqib, shuni
ta'kidlash kerakki, tariflar shunday hisob-kitoblar bilan o'rnatiladiki, temir
yo'l transportining tashish jarayoni bilan bog'liq xarajatlari qoplansin.
Buning ogibatida temir yo'l transportini o'zini rivojlantirishga yo naltirish
mumkin bo'lgan mablag'lar to'planishi ta’'minlanishi kerak. Tariflar to'liq
x0'jalik hisobini ta'minlashi lozim. Yuk tashish tariflari transport turlari
orasida  tashishlarni  tagsimlanishi, transport-igtisodiy  aloqgalarni
shakllantirish va ishlab chigarish kuchlarini joylashuviga ta’sir ko rsatishi
kerak. Temir yo'l tariflari transport mahsulotiga sarflangan jamoaviy
mehnat miqgdorining qiymati asosida o'rnatiladi. Bu xarajatlarning Kkatta
gismi tannarxda o'z aksini topadi. Tariflarni shakllantirish uchun amaliy
baza bo’lib, tannarx hisoblanadi, chunki foyda, ortilgan mablag™ tannarxga

nisbatan ko'proq o’ zgarishlarga uchraydi.
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19.3. Yuk va yo'lovchi tariflarining tuzilish tamoyillari

Yuk ham yo'lovchi tariflari ham qiymat tamoyiliga ko'ra tuziladi.
Tariflarning o'rtacha darajasi materiallar, elektr energiya, asosiy ishlab
chiqarish fondlarining amortizatsiyasi uchun moddiylashgan mehnat sarfini
hisobga olib, shuningdek ish haqi shaklidagi jonli mehnat sarfi va bundan
tashqari jonli mehnat bilan yaratiladigan qo'shilgan mahsulot giymati
yordamida hisoblanishi mumkin.

I[=s+v+m
bunda, s— moddiylashgan mehnat xarajatlari;
v— jonli mehnat sarfi;
m — jonli mehnat bilan yaratilgan qo*shimcha giymat.

DATKning iqtisodiy tahlil va prognozlash boshqarmasida tarif siyosati
bo’limi tomonidan temir yo'lda yuk tashish tariflari bo'yicha eski 10-
Olsonli Preyskurant (IIpefickypant Nel0-01 «rapudsi Ha rpy3osbie
KCJIC3HONAOPOKHBIC nepeBo3kuy»), l-sonli tarif qo’'llanmasi (Tapudmuoe
pykoBoacTBo Nel) negizida “O’zbekiston temir yo'llari” uchun xos
qo’llaniladigan hujjatlar ishlab chiqilgan. 1-sonli tarif qo'llanmasi ikki
qismdan tashkil topgan: 1-qism o'z ichiga A, B, V va G bo'limlarini oladi.

A bo'limi tariflarmi qo'llash qoidalari («IlpaBuna npumencHus
Tapudos»), B bo’limi yuklarni tashish bilan bog'lig qo'shimcha
operatsiyalar uchun yig'imlar («C6opbl 3a ZOMOJHUTEIILHEIE ONEPALHH,
CBA3AHHbLIC € MTEPEBO3KOM Tpy308»), V bo'limi jarimalar («Iltpadsi») va G
bo'limi yuklarni yagona tarif-statistik nomenklaturasi (Edinaya tarifno-
statisticheskaya nomenklatura gruzov (ETSNG), minimal og'irlik

me yorlari deb nomlanadi.
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2-gism 10 ta bo'limdan tashkil topgan. Ularda turli yuklarni tashish,
davlat ichida tashish masofasini hisobga olgan holda turli vagonlarda
tashishning hisoblangan jadvallari keltiriladi. Inflyatsiya, narxlarning
o'zgarishini e'tiborga olib temir yo'lda tuzatish koeffitsiyentlari ishlab
chigiladi va ular albatta O’zbekiston Respublikasi moliya vazirligi
tomonidan tasdiglanadi. '

Tarif qo'llanmasidan kelib chiqib, yuk tashish bo'yicha tariflar yuk
turlari, tashish masofasi, jo'natma turi, harakatlanuvchi tarkib turi, harakat

tezligi va boshqa sabablarga ko'ra bo'linadi.
19.4. Temir yo'l tariflarini differensiatsiyalash

Turli xil sharoitlarga bog'liq holda ba'zi bir yuklarni tashish narxi bir
xil bo'lmagani uchun tariflar yuk turlari bo'yicha differensiatsiyalanadi.
Yuklar tashish tannarxiga vagonlarni yuk ko'tara olish qobiliyatidan
foydalanish darajasi, vagon parki tuzilmasi, ortish-tushirish ishlarini
mexanizatsiyalashganlik dargjasi va bu bilan bog'liq vagonlarni yuk
operatsiyalarida turib qolish vaqti katta ta'sir ko'rsatadi. Masalan, ko mir,
ruda, qora metall, qurilish materiallari uchun ochiq yoki poluvagon talab
etiladi, bu yuklar mexanizatsiyalashgan usul bilan ortiladi va tushiriladi.
Bunday vagonlaming yuk ko'tarish qobiliyatidan to’liq foydalaniladi.
Yopiq vagonlarda qishloq xo'jaligi mahsulotlari va boshqa yuklar
tashiladi. Bunday vagonlarning yuk ko'tarish qobiliyatidan esa to'liq
foydalanilmaydi, chunki ularda mexanizatsiyalashgan ishlarni olib borish
qiyinchilik tug'diradi.

Tashish tannarxiga mehnat sig'imi va fond gaytimi ham ta'sir

ko'rsatadi.
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Shunday yuklar borki, ularni tashish temir yo'l transporti uchun zararli
hisoblanadi. Masalan, bunga uy jihozlari yoki qishlog xo'jaligida ishlab
chiqarilgan ba’zi yuklarni tashishni kiritish mumkin. Shuning uchun ularga
tariflar oshadi.

Tashish masofasi bo'yicha tariflar differensiatsiyalanadi. Ayni bir
turdagi yuk tashish masofasiga bog'liq holda o'zining tarifini o zgartiradi.
Tariflarni masofalarga ko'ra differensiatsiyalanishi tashish masofasining
oshishi bilan 10 tkm hisobida tashish narxi pasayishi bilan asoslanadi.
Tarif asosida boshlang’ich-yakuniy va harakat operatsiyalari xarajatlaridan
iborat tannarx yotadi.

Tashish jarayoni uchta operatsiyadan tarkib topadi: boshlang ich,

harakat va vakuniy operatsivalar.
Tpl = Sqgv + Sk

bunda, T, — tarif to'lovi;
Sav— harakat operatsiyasi;
Snx— boshlang ich va yakuniy operatsiyalar.

Boshlang’ich operatsiyalarga yuklarni qabul gilish va jo natish, tashish
hujjatlarini  rasmiylashtirish, yuklarni vagonlarga ortish, tarkiblarni
shakllantirish va poyezdlarni jo'natish bilan bog'liq ishlar (xarajatlar)
kiradi.

1. Harakat — bu yukni yo'lda harakatlanishi.

2. Yakuniy — bu tarkibni qayta shakllantirish, vagonlarni yuk ortishga
uzatish, yuklarni tushirish, yuklarni topshirish uchun wyuk hujjatlarini
rasmiylashtirish, yuklarni mijozlarga topshirish.

Tariflarni aniglash uchun alohida harakat va boshlang ich-yakuniy
operatsiyalar bo’yicha tarif stavkalaridan foydalaniladi. Tarif stavkalari 10

tkm uchun so’mda aniqlanadi.
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Masofalar bo'yicha yuklarni tashish uchun tarif to'lovi ma’lum bir
turdagi yuk va ma'lum bir turdagi vagon uchun hisobiy og’irlik me yorini
ham hisobga oladi. Tarif hisoblarini gisqartirish uchun barcha masofalar
uzoglik poyaslariga bo'lingan. Har bir poyas chegarasida haqiqiy tashish
masofasiga bog'liq bo'lmagan holda tarif to’lovi bir xil emas. Qisqa
masofali tashishlarni qisqartirish uchun yuklarni 5§ km.dan 50 km
masofagacha tashishda 50 km sifatida to'lov olinadi. Boshqalar uchun
uzoqlik poyasining o'rtacha intervali uchun hisoblanadi.

Vagonli jo'natma turida (moBarownas oTnpaska) tashish tariflari
vagonlarning yuk ko'tara olish gobiliyatidan to'liq foydalanishda moddiy
manfaatdorlikni oshiradi.

Vagonlar va konteynerlarda tashish tariflari maxsus tonnalar bo’yicha
sxemalar va vagon yoki konteynerga mumkin bo'lgan ortish migdori
asosida har bir masofada hisoblangan tayyor fiksatsiya gilingan stavkalar
ko'rinishida belgilanadi. Vagonli jo'natma turida ortish va tushirish ishlari
odatda, yuk egasining yo'llarida amalga oshiriladi. To'lov vagonga
hagiqatda gancha tonna yunk ortilgandan gat’iy nazar ortilgan vagon va
tashish masofasi uchun olinadi.

Konteynerlarda yuk tashish transport-ekspeditorlik operatsiyalari,
konteyner maydonchalarini saqlash, konteynerlarni ta'mirlash va saqlash
bilan bog'liq bo'lgan maxsus xarajatlarni talab etadi. Shuning uchun
konteynerlarda yuk tashish uchun belgilangan tarif stavkalar vagonli
jo'natmaga garaganda yuqori.

Tonnali tarif (moromusiii Tapu¢) yuklar mayda jo natma (melikas
oTrnpaska) turi va suyuq yuklarni vagonlarga quyish bilan jo'natishda
go'llaniladi. Yuk kichik partiyalar bilan jo'natilsa mayda jo'natma deb
aytiladi, bunda bitta joyning og'irligi 50 kg.dan kam bo'lmasligi kerak.
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Mayda jo'natma bilan yuk tashish uchun to’lovlarni amalga oshirishda
Jo'natma og’irligiga bog'liq holda tarif stavkalarni differensiatsiyalanishini
nazarda tutuvchi yagona tarif sxemasi belgilangan. Bunda og irlikni
kamayishida vagonlarni yuk ko'tarish qobiliyatidan foydalanish
darajasining yomonlashuvi, jo'natmalarni saralash bilan bog'liq bo'lgan
tashish birligi uchun xarajatlar ortishi hisobga olinadi. 1 t.dan 10 t.gacha
bo’lgan mayda jo'natmalar uchun tarif stavka har bir tonna uchun doimiy

belgilangan.
19.5. Temir yo'l transportida yig'imlar, jarimalar

Temir yo'l transportida yig'imlar belgilangan (B bo'lim). Yig imlar —
temir yo'l transporti hamda yuk egalari ham bajarishi mumkin bo'lgan ish
va xizmatlar uchun qo'shimcha to'lovlardir. Masalan 1t hisobida ortish-
tushirish ishlari, yuklar va tara og'irligini o'Ichash, yuklarni saglash (tekin
saqlash vagti o’tgandan so'ng), yuklarni kelgani to' g'risida xabar berish,
umumiy foydalaniladigan va foydalanilmaydigan shohobcha yo'llarga
vagonlarni uzatish, ekspeditsiya operatsiyalari, o'rmon mahsulotlarini
tashishda metall arqonlardan foydalanish va boshqalar uchun yig'imlar
olinadi.

Temir yo'l transportida jarimalar. Jarimalar (V bo'lim) — temir yo'l
transportida yuk tashish rejasini (belgilangan tonnani ortmaslik)
bajarilmaslik, marshrutlar bilan ortish ta’'minlanmaslik, me'yordan ortiq
vagonlaming turib qolishi, tashish to’lovini to'lamaslik, tashishga ruxsat
ctilmaydigan yukni tashishga taqdim ectganlik, yuk nomini noto'g'ri
ko'rsatish, yuklarni ortish uchun vagonlarni temir yo'l tomonidan

bermaslik, yuk jo'natuvchilarni rejada ko'zda tutilgan vagonlarni rad
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etganlik, vagonlar va sisternalarninig oxirigacha tozalamaslik holatlari
uchun solinadi.

Yuklarni yagona tarif-statistik nomenklaturasi. Bu bo'limda tarif
guruhlarining kodi, ularning nomi keltiriladi. Har bir pozitsiya uchun
universal vagonlarga tonnada yuklashning minimal og irlik me yori(MOM)
(MuHuManHas BecoBas Hopma (MBH)) ko'rsatilgan. Agar vagondagi yuk
og'irligi kichik yoki MOMga teng bo'lsa, universal vagon uchun shu
me'yor bo'yicha to'lov to'lanadi, agar katta bo'lsa, unda vagondagi yuk
og irligi uchun hisob-kitob olib boriladi.

O'zR territoriyasida yuk tashish hajmini oshirish uchun egiluvchan
tarif siyosati o'tkaziladi. Temir yo'lda ba'zi bir turdagi yuklar uchun
kamaytiruvchi koeffitsiyentlar va arzonlashtirish gabul gilinadi. Eksport,
import va uchquduq — Miskin — Nukus liniyasida tranzit tashuvlar uchun
kamaytiruvchi koeffitsiyent belgilangan. Doimiy ravishda Ozbekiston
temir yo'llarini tashish ishlari bilan yuklanganligini oshirish magsadida
yuk tashish marshrutlarini ishlab chiqish ishlari olib boriladi. Ma’lum bir
turdagi yuklarni tashishda raqobatbardosh stavkalarni ta'minlash
maqsadida neft va neft mahsulotlari, don, qora metall, yer tuprog'ini tranzit
tashish bo'yicha; oltingugurt, qora metall, sementni eksport qilish
bo'yicha; neft mahsulotlari importi bo'yicha; davlat ichidagi tashish
bo'yicha don mahsulotlari uchun O'zR Vazirlar Mahkamasini ko’ rsatmasi
bo'yicha arzonlashtirilgan tashishlar amalga oshiriladi.

Yo lovchi tariflari. Yo' lovchi tashish narxi va tannarxi yuk tashishga
nisbatan ancha yuqori.

Yo'lovchilarni tashish tariflari uzoq masofaga tashish va shahar
atrofiga tashish tariflariga bo'linadi. Uzoq masofa yo nalishi uchun

yo'lovchi tariflarini tuzishda yo'lovchi poyezd tarkibidagi umumiy
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vagonida borish narxi asos qilinib olinadi. Yo'lovchiga o’tirish uchun joy
tagdim etiladi. Bilet narxi poyas masofasi bo'yicha belgilanadi, uning
chegarasida to'lov haqi o'zgarmaydi. Uzoq masofa yo nalishida 74 ta tarif
poyaslari belgilangan. Masofaning o'sishi bilan tariflar miqdori o’zgarib
boraveradi. Har biri 10 km bo'lgan ilk 20 ta poyas 200 km. gacha masofani
gamrab oladi. Keyingi har biri 50 km.dan bo’lgan 10 tapoyas (201-250
km.gacha), undan so'ng 31 poyasdan 42 poyasgacha 100 km.dan, 43 dan
50 gacha — 200 km.dan, 50 dan 60 gacha —300 km.dan, 61 dan 74 gacha —
400 km.dan iborat. Biletning to'liq narxiga foiz hisobida qo’shimcha
belgilangan va u o'z ichiga yuqori tezlik bilan harakatlanish va eng yaxshi
qulayliklarga ega bo'lish bilan bog'liq xarajatlarni oladi. Uzoq masofaga
boradigan har bir yo'lovchi sug'urtalanadi, shu munosabat bilan undan
tashishning umumiy narxiga kiritiladigan sug'urta yig' imi olinadi.

Shahar atrofi yo'nalishida zonali va umumiy tarif ajratib ko rsatiladi.
Zonali tariflar yirik aholi punktlarida joylashgan stansiyalarga ulanadigan
uchastkalarda belgilanadi. Umumiy — zonaliga nisbatan yuqori darajada
bo"ladi. U yo'lovchi oqimi darajasi past bo’lgan uchastkalarda qo’llaniladi.

Uzoq masofa yo'nalishi uchun belgilanadigan yo'lovchi tariflarining
bir gqismi bagaj va yuk bagajini tashish tarifi hisoblanadi.

Bagaj — bu shaxsan yo'lovchilarga tegishli buyumlar hisoblanadi va
bagaj vagonida tashish uchun bilet bilan gabul qilinadi. To'lov poyas
asosida bagaj og'irligi va masofa bo’yicha olinadi.

Yuk bagaji — bu naqdsiz bilet bilan tashiladigan korxona yuklari,
aholini buyumlari hisoblanadi.

S-sonli tarif qo'llanmasida (Tapuduoe pykoroncTteo Ne5) yo'lovchi
tariflarini qo'llash bo'yicha goidalar, tashish to'lovlari va yig'imlarni

hisoblangan jadvali keltirilgan.
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19.6. MDH temir yo'llarida tarif siyosati

Yuk va yo'lovchi tariflari bo’yicha ko'rib chigilgan barcha narsalar
kompaniya temir yo'llarida tashishga kiritiladi, MDHning boshga temir
yo'llarida tashish bo yicha esa tariflar yagona tranzit tarifi va xalgaro temir
yo'l va Shveytsariya frankidaaniqlanadigan xalqaro temir yeo'l tranzit
tarifidan kelib chigib belgilanadi. Har yili maxsus konferensiyalarda qabul
qilinadigan Tarif siyosati ishlab chiqiladi.

Konferensiya natijalari Mustaqil davlatlar hamdo’stligi ishtirokchi
davlatlarining Tarif  konferensiyasi Materiallari ko rinishda
rasmiylashtiriladi. Bu  rejalashtirilayotgan  fraxt  yilida  erkin
konvertatsiyalanuvchi valyutada to'lovni amalga oshirish bilan xalqaro
yo nalishda yuk tashishning tarif siyosatini ishlab chiqgish imkoniyatini
beradi. Bunday konferensiyalarga odatda, joriy yilning oktyabr oyida
to’planadilar.

Tarif siyosati fraxt yili boshlanganga gadar temir yo'l mamuriyatlari
bir-biriga tashish to’lovlari bo'yicha gaysi ekspeditorlik tashkilotlari bilan
shartnomaga ega bo'lsa, ana shu tashkilotlarning ro'yxatini berishi
kerakligini nazarda tutadi. Ular yangi tuzilgan yoki amalda bo'lgan
shartnomalarni  bekor qilinganligi to'g'risida bir-birlarini xabardor
qilishlari lozim.

Tarif kelishuvi to'g’ri va aralash xalqaro tashish yo'nalishlarida yuklar
tashilganda go' llaniladi.

Tarif siyosati fraxt yilida har bir temir yo'l ma'muriyatlari uchun
stavkalarning maksimal darajasini belgilab, yagona tamoyillar asosida

ishlab chiqgiladi va har yili Tarif konferensiyada qabul qgilinadi.
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Bir nechta temir yo'llarda amal qiladigan o'tkinchi (skvoznoy)
stavkalarni kelishishni yagona tartibi va temir yo'l ma muriyatlari —
kelishuv ishtirokchilari bilan hisob-kitob qilishning yagona tartibi qabul
gilinadi. Konferensiya materiallari asosida har bir temir yo'l o'zining
«Tarif  siyosati»ni ishlab chigadi. DATK bo'yicha u «Erkin
konvertatsiyalanadigan valyutada to'lovni amalga oshirish bilan xalgaro
yo nalishda yuk tashish bo'yicha O'zbekiston temir yo'llarining Tarif
siyosatt» («TapudHas mnonmuTHka y30EKCKHX JKEJIE3HBIX [JOpPOr Ha
MEPEBO3KY TPY30B B MEXKJAYHAPOJAHBIM COOOUIEHMH C OIJIaTOM CBOOOIHO
KOHBEpPTHPYEMOIii BamoTe»)degan nomni olgan.

«Tarif siyosati» hujjatida «Umumiy qoidalar», «Xalgaro yo nalish»,
«Uchinchi mamlakatdan uchinchi mamlakatga tranzit yuklarni tashish
uchun stavkalarni  hisoblash», «MDH davlatlaridan/ga  uchinchi
mamlakatlarga/dan, shuningdek, MDH ishtirokchi  davlatlarining
stansiyalari orasida yuk tashish uchun stavkalarni hisoblash tartibi» va
yvuklarni vagonlarda, konteynerlarda tashishga tegishli boshqa bo’limlar
ajratib ko'rsatilgan.

Umumiy qoidalarda stavkalar MTT (xalgaro tranzit tarifi) va ETT
(vagona tranzit tarifi) tariflari negizida Shwveytsariya franklarida
belgilanishi qayd etilgan. Tarif siyosati stavkalari o’z ichiga QQS va
qo'shimcha yig'imlarni olmaydi.

Temir yo'llar fraxt yili davomida ikki martadan ko'p bo’lmagan
holatda o'z territoriyalari bo'ylab stavkalar darajasi va qo'shimcha
yig'imlarni oshirish mumkin. Bunda barcha temir yo'llar ikki oy ilgari
kechiktirmasdan ogohlantirilishi kerak.

Har bir temir yo'l uchun alohida yuklarni tashish to’lovlari uni tashish

masofasiga muvofiq aniqlanadi. Tranzit yuklarni tashish uchun xalqaro
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tariflarda rasmiy e’lon qilingan tranzit masofalari jadvallari go'llanilishi
kerak.

Yuklarni uchinchi mamlakatdan uchinchi mamlakatga tranzit tashish
ilova asosida amalga oshiriladi. Bu ilovada vagonli va mayda jo'natmalar
hamda hisoblangan koeffitsiyentlar keltiriladi. Birinchi klassli yuklar
uchun stavkalar belgilangan. '

Vagonli jo'natmalarda universal harakatlanuvchi tarkib, maxsus va
refrijerator vagonlarda yuklarni jo'natish ko’rib chigiladi.

Tarif siyosatida yuklarni tashishda maxsus o'tkinchi (ckBo3noit)
stavkalarni  kelishish  tartibi keltiriladi. Shuningdek, erkin
konvertatsiyalanadigan valyutada haq to'lanadigan yuklarni tashish uchun
to'lovlarni hisoblash tartibi keltiriladi. Tashishda ishtirok etuvchi
mamlakatlar o'rtasida daromadlarnitagsimlash quyidagicha amalga
oshiriladi:

- boshlang’ich operatsiya va qo'shimcha yig'imlardan olinadigan
daromad yuklarni jo natuvchi mamlakatda qoladi;

- yakuniy operatsiya va qo'shimcha yig'imlardan olinadigan daromad
yuklarni gabul qiluvchi mamlakatga o'tkaziladi;

- harakat operatsiyasi (tranzit) uchun olinadigan daromad tashishda
ishtirok etuvchi mamlakatlarning o' rtasida, o'z chegarasida bajargan ishiga
proporsional tagsimlanadi, bunda albatta har bir mamlakatning
territoriyasida amal giladigan koeffitsiyentlar e'tiborga olinadi.

Yo'lovchi harakatida xalgaro yo'nalishda tashishni amalga oshirish
uchun to'lovlar tartibi yuk tashishdagi tartiblar bilan bir xil. Tashish
masofasiga bog'liq holda plaskartalar miqdori o'zgaradi, bu yo'lovchi
poyezdlarni tuzish punktlarida yo'lovchi vagonlar ekipirovkasi bo'yicha

xarajatlarning o’ zgarishi bilan asoslanadi.
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Yo'lovchi tashishda yo'lovchilar, bagaj va yuk bagajini tashish narxi
jadvallari to'plami ishlab chiqgilgan. Bu to"plam 10 ta jadvaldan iborat:

1. Temir yo'lda tashish narxi;

2. Temir yo'llarda yosh bolalarni olib yurish narxi;

3.Yo' lovchi va tez yurar poyezdida biletning to’liq narxi;

4.Yo'lovchi va tez yurar poyezdida yosh bola biletining narxi;

5.Yo'lovchi va tez yurar poyezdida plaskart narxi;

6. Tezlik uchun qo’shimcha to'lov;

7.0’ta yuqori kategoriyadagi vagon yoki poyezdlarda yurishda
yo lovchi poyezdidagi umumiy vagonni to'liq narxiga qo’shimcha to'lov;

8. Umumiy vagonning yosh bola bileti uchun qo’shimcha to’lov;

9. Temir yo 'llarda bagaj va yuk bagajini tashish uchun to"lovlar;

10. Bagaj va yuk bagajini qimmatlilik darajasini €'lon qilinganligi
uchun Shveytsariya frankidagi yig’ imlari.

Yo'lovchilarga biletlarni sotishda Shveytsariya frankidagi tarif
poyezdlar harakatlanadigan har bir davlat chegaralariga xos bo’lgan tarif

to lovlar yig'indisi sifatida hisoblanadi.

Nazorat savolari

1. Temir yo'l transporti tariflari o’z ichiga nimani oladi?

2.Yuk tarifining o'rtacha darajasi qanday hisoblanadi?

3.Yuk turlari  bo'yicha yuk  tashish  tariflari  ganday
differensiatsiyalanadi?

4, Tashish masofasi bo'yicha tariflar ganday differensiatsiyalanadi?

5.Vagonli jo'natma tariflari ganday belgilanadi?

6.MDHmustagqil davlatlarining tarif siyosati qanday ishlab chiqgiladi?
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20-bob. Seliglar va seliq siyosati
20.1. Soliq tizimi

Har bir davlatda soliq tizimi amal giladi, u davlatda olinadigan soliqlar
jamlanmasini namoyon qiladi. Soliq tizimi jamoaviy va shaxsiy iste'mol
uchun foydani tagsimlash bilan bog'liq davlatning igtisodiy va moliyaviy
siyosatining asosiy masalasini yechishi kerak. Bunda soliq tizimi jamiyatga
xo'jalik faoliyatining zarur sohalarida faolligini rag batlantirgan holda
iqtisodiyotning tarmoq va tarmoq ichidagi tuzilmasini tartibga solish
imkoniyatiga ega bo'lishi lozim.

Solig nima? Soliq — bu davlat tomonidan yuridik shaxslar va
fuqgarolardan olinadigan majburiy to'lovdir. Korxonalar va fuqgarolarni
soliqqa tortish barcha darajadagi byudjetni shakllantirishning asosiy
manbai hisoblanadi. Xorijiy davlatlarda soliglarni undirish usuliga ko'ra
to'g ri va egri soliglarga bo’linadi.

To'g'ri soliglar bevosita daromad va mulkka belgilanadi. O’z
navbatida ular real va shaxsiy soliq turlariga tagsimlanadi. Real soliglar
mulkning alohida turlaridan olinadi (yer, uy, hunarmandchilik,
qimmatbaho qog ozlar). Shaxsiy soliglar yuridik shaxslar va fugarolarning
daromadlari yoki mulkidan olinadi(daromad solig'i, pul kapitallaridan
solig, kapitalning o'sishiga soliq, korxona foydasidan solig, neftni
topishdan olingan daromaddan soliq, merosdan, hadyadan soliq va boshq.).
Egri soliglarga tovar narxida to'llanadigan yoki tarif, aksizlar, bojxona
bojlari, yig'imlarga kiritiladigan, tovar va xizmatlar uchun soliglar kiradi.

Soliglar kelib tushadigan hokimiyat organlariga bog'liq holda davlatva
mahalliy soliglar turi bilan farglanadi. Davlat soliglari mamlakat

qonunchiligi asosida hukumat tomonidan undiriladi va davlat byudjetiga
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yo'naltiriladi. Mahalliy soliglar tegishli territoriyada mahalliy boshgaruv

organlar tomonidan undiriladi va mahalliy byudjetga kelib tushadi.
20.2. O'zbekiston Respublikasining Soliq kodeksi

O'zbekiston Respublikasida soliglarni undirish tartibi, soliq turlari va
solig to'lovchilarni aniglovchi Soliq kodeksi gabul gilingan. Kodeksda
soliglarni undirish quyida gayd qilingan ma’lum bir maqsadlarga ega
ekanligi nazarda tutilgan:

e Butun respublikada davlat byudjeti daromadlari manbalari,
shuningdek, Qoragalpog’iston uchun va mahalliy byudjetlar uchun soliglar
ko rinishda daromadlar manbalarini belgilash;

e Davlat moliyaviy bazasi va soliqlar hisobiga ijtimoiy kafolatlarni
ta'minlash:

e Yuridik shaxslamni tadbirkorlik faoliyatini tartibga solish;

e Tabiiy resurslardan tejamli foydalanish va atrof-muhitni muhofaza
qilishni rag”batlantirish.

Korxonalar faoliyatini soliq orqali tartibga solishda amal qiladigan bir
gancha tamoyillarnt ajratib ko 'rsatish mumkin. Asosiy tamoyillarga
quyidagilar kiradi:

1) mulkchilik shakli va faoliyat turi, shuningdek daromadlarni qaysi
manbadan kelib tushishidan qat’iy nazar barcha daromadlarni majburiy
soligga tortish:

2) mahalliy hokimiyat organlarining mustaqilligini hisobga olgan
holda respublika barcha bo'linmalarini soliqga tortilishida yagona

umumdavlat yondoshuviga ega bolish:
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3) faoliyati muhim ijtimoiy, iqtisodiy va ekologik muammolarni
yechishga imkon beradigan korxonalarni imtiyozli soligqa tortish tizimi
orgali soliglarni rag batlantiruvchi rolini ta’'minlash, shuningdek xo’jalik
yuritishning ilg or shakllarini rag'batlantirish;

4) daromadlar to'grisidagi deklaratsiyalar asosida soliq to'lovlari
bo'yicha barcha subyektlarni soliqqa tortilishini moliyaviy nazoratini
o tkazish.

Tanlangan tekshiruvlar tashkil etiladi, buning natijasida soliq
intizomini buzganlar uchun sanksiyalar kiritiladi.

Respublikada har yili rejalashtirilayotgan yil uchun byudjetni
tasdiglashdan oldin soliq stavkalari ko rib chiqiladi.

Respublikada umumdavlat va mahalliy soliglar, yig'imlarni o'z ichiga
oluvchi soliqlar tizimi shakllangan.

Umumdavlat soliglarga yuridik shaxslarning daromadlari (foyda)dan
olinadigan solig, jismoniy shaxslarning daromadlaridan olinadigagan soliq,
qo'shimcha qiymat solig'i, aksiz solig'i, yer osti boyliklaridan
foydalanilganlik solig’i, ekologik soliq, suv resurslaridan foydalanganlik
solig'i kiradi.

Umumdavlat soliglari tegishli byudjetlar o’rtasida har yili qonunchilik
tartibida tasdiglanadigan normativlar bo'yicha tagsimlanadi.

Mahalliy soliglar va yig'imlar o’z ichiga mulk solig'i, yer solig'i,
reklama solig'i, avtotransport vositalarini gayta sotish solig'ini oladi.
Yig'imlarga alohida turdagi tovarlarmni savdo gqilish huquqgi uchun
linsenziya yig'imini hisobga olgan holda savdo huquqi yig'imi, yuridik
shaxslarni, shuningdek tadbirkorlik faoliyati bilan shug'ullanuvchi
jismoniy shaxslarni ro’yxatdan o'tkazish uchun yig'im, avtotransportni

turishi uchun yig'im, obodonlashtirish ishlari uchun yig*imlar kiradi.
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Birinchi ikkita soliq O zbekiston Respublikasi qonunchilik aktlari bilan
kiritiladi va butun territoriya bo’ylab olinadi. Bu soliglar stavkasini
Respublika vazirlar Mahkamasi belgilaydi. Qolgan soliglar va yig imlar
Respublika, viloyatlar va Toshkent shahrining davlat hokimiyati organlari
tomonidan kiritiladi. Mahalliy soliglar va stavkalarning chegaraviy miqdori
O’'zR vazirlar mahkamasi tomonidan belgilanadi. Yangi mahalliy soliglar
va yig'imlarni joriy etilishi Respublika vazirlar Mahkamasi bilan
kelishiladi.

Mahalliy soliglar va yig imlar mahalliy byudjetga kelib tushadi.

Soliq imtiyozlari amal giladi.

Solig imtiyozlari —bu jismoniy va yuridik shaxslarni qisman yoki to’liq
ravishda soliglardan ozod etilishidir. Soliq imtiyozlari soliq siyosatining
elementlaridan biri hisoblanadi. Quyida soliq imtiyozlari turlari keltirilgan:
soliqga tortilmaydigan darmad minimumi, kichraytirilgan soliqg migdori,
soligga tortiladigan daromaddan ba’zi bir solig to’lovchilarning
xarajatlarini chigarib tashlash, ma’lum bir turdagi daromadlarni soliqqa
tortishdan chiqarib tashlash, avval to'langan soliglarni qaytarib berish,
ba’zi bir soliglarni to"lashdan to'lig ozod etish va boshqalar.

Soliq tizimi soliq to'lovchilarning xatosiz va o'z vaqtida soliglar
to'lovini hisoblash va byudjetga ajratish mas’uliyatini ham nazarda tutadi.
Agar soliq to'lovchi soliglar to'lovi hisobini olib bormasa yoki hisobni
buzsa, unda jarima olinadi.

Agar daromadlar yoki foydani berkitish kuzatilsa, unda barcha
berkitilgan yoki kamaytirib ko'rsatilgan daromad yoki foyda byudjetga
ajratiladi yohud jarima solinadi. Agar bu holat yana gaytarilsa jarima ikki

barobar miqdorda undiriladi.



AJ asosiy faoliyatga kiradigan o'zining barcha korxonalari bilan barcha

zarur soliglarni davlat byudjetiga to'laganidek, mahalliy soliglarni ham

to'laydi.

Nazorat savollari
1. Boshga davlatlarda soliq tizimi qanday tuziladi?
2.Soliq nima?
3.0'zR Solig kodeksi mazmuni nimadan iborat?
4,0 zRda soliglar tizimi qanday?
5.DATKAda soliq tizimining amal qilishi.
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