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Злагоджена робота магістрального та промислового за-
лізничного транспорту є вирішальним чинником забезпе-
чення якісного транспортного обслуговування підпри-
ємств. Метою представленої роботи є дослідження 
впливу різних факторів на раціональне обслуговування пі-
дприємств магістральним залізничним транспортом для 
забезпечення економічної доцільності використання як 
вагонів загальномережевого парку, так і всіх технічних 
пристроїв вантажного комплексу. Для досягнення мети в 
статті проведено аналіз взаємодії станцій примикання 
транспорту та машинобудівних заводів, який дозволив 
серед різноманіття факторів, що найбільше впливають 
на раціональне транспортне обслуговування основного 
виробництва, технічне оснащення транспорту підпри-
ємств та величину простою вагонів загальномережевого 
парку виділити домінуючі, на основі яких здійснювати-
меться оптимізація роботи комплексу. Ступінь впливу 
цих факторів на якість транспортного обслуговування 
машинобудівних заводів визначають переважно технічні 
та технологічні параметри. При цьому, особливу увагу 
приділено економічним чинникам, а саме: вибору оптима-
льних рішень з розробки раціонального способу організації 
роботи на стику магістрального та промислового тран-
спорту, який зводиться до того, щоб забезпечити необ-
хідний виробничий ефект із мінімальною витратою ма-
теріальних та грошових коштів, а також впливу диспет-
черського апарату на хід перевізного процесу, нерівномір-
ності надходження вагонів під вантажні операції та те-
хнологічному процесу основного виробництва. Також 
отримано формули для розрахунку оптимальної величини 
передаточного потягу та встановлення оптимального 
інтервалу подачі вагонів із зовнішньої мережі на підпри-
ємство та досліджено залежності зміни оптимального 
інтервалу подачі вагонів із зовнішньої мережі на під’їзну 
колію і складу передаточного потягу від величини немар-
шрутизованого добового вагонопотока, які можуть бути 
використані при розробці нормативів роботи станції 
примикання та залізничного транспорту машинобудівних 
заводів за єдиною технологією та укладання договорів на 
експлуатацію їх під'їзних колій. 
Ключові слова: залізничний транспорт, передаточний 
потяг, транспортне обслуговування, вантажні операції, 
добовий вагонопоток. 

Вступ. Згідно даних, наведених Державною 
службою статистики України, більшу частку переве-
зення вантажів як внутрішніх, так і міжнародних, 
становлять перевезення залізничним транспортом 
[1, 2]. У 2021 році обсяги перевезених вантажів залі-
зничним транспортом становили 314,3 млн. т., при 
цьому вантажообіг склав 180,4 млрд. т-км [2]. 

У зв’язку з цим, злагоджена робота магістраль-
ного та промислового залізничного транспорту є ви-
рішальним чинником забезпечення якісного транс-
портного обслуговування підприємств. Тому питан-
ня взаємодії у пункті «стику» є актуальними і мають 
розроблятися з урахуванням технології основного 
виробництва та забезпечувати економічно доцільне 
використання як вагонів загальномережевого парку, 
так і всіх технічних пристроїв вантажного комплек-
су [3, 4].  

Таким чином, метою роботи є дослідження 
впливу різних факторів на раціональне обслугову-
вання підприємств магістральним залізничним тран-
спортом для забезпечення економічної доцільності 
використання як вагонів загальномережового парку, 
так і всіх технічних пристроїв вантажного комплек-
су.  

Основна частина 
Виконаний аналіз взаємодії у роботі станцій 

примикання транспорту до машинобудівних заводів 
дозволив серед різноманіття факторів, що найбільше 
впливають на раціональне транспортне обслугову-
вання основного виробництва, технічне оснащення 
транспорту підприємств та величину простою ваго-
нів загальномережевого парку (табл. 1) виділити 
домінуючі, на основі яких здійснюватиметься опти-
мізація роботи комплексу. Ступінь впливу цих фак-
торів на якість транспортного обслуговування ма-
шинобудівних заводів визначають переважно техні-
чні та технологічні параметри.  
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Таблиця 1 

Залежність елементів простою вагонів від впливу  різних факторів та параметрів 
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До факторів, що визначають умови взаємодії, 

відносяться – економічні, активний вплив диспет-
черського апарату на перебіг перевізного процесу, 
вплив нерівномірності надходження вагонів під ван-
тажні операції та технологічний процес основного 
виробництва.  

Економічні чинники. Вибір оптимальних рі-
шень з розробки раціонального способу організації 
роботи на стику магістрального та промислового 
транспорту зводиться до того, щоб забезпечити не-
обхідний виробничий ефект із мінімальною витра-
тою матеріальних та грошових коштів [5]. Оптима-
льними вважаються, в основному, рішення, що за-
безпечують мінімум народногосподарських витрат. 
Завдання визначення оптимального рівня технологі-
чного оснащення станцій примикання та пристроїв 
промислового транспорту теоретично зводиться до 
визначення варіантної функціональної залежності 
витрат від аналізованих факторів та відшукання мі-
німуму функції витрат або варіанта з найменшими 
витратами [6]. Усі варіанти технічного оснащення 
транспортно-вантажного комплексу пов'язані з різ-
ною потребою технічних пристроїв та різним часом 
простою вагонів [7]. Тому при вирішенні задачі з 
аналізу функціональних залежностей витрат від тих 
чи інших факторів найвигідніший варіант доцільно 
визначати по мінімуму наведених (будівельно-
експлуатаційних) витрат, які у загальному вигляді 
виражається формулою [8]: 

 

 техП
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рік BЕ
t

K
E  ,                    (1) 

 
де рікE - річні наведені витрати грн.; 

K - капітальні вкладення (тис. грн.); 
Е - річні експлуатаційні чи поточні витрати грн. 

(за винятком тимчасових витрат); 
П
окt - нормативний термін окупності капітальних 

вкладень; 
 техB  - тимчасові витрати, пов'язані з опера-

ційними простоями транспортними засобами в за-
лежності від рівня технічної оснащеності пристроїв.  

Технічні характеристики. В основі технічних 
параметрів лежить пропорційність потужності тех-
нічних засобів магістрального та промислового залі-
зничного транспорту, від яких в першу чергу зале-
жить обслуговування виробничого процесу та регу-
лярність обробки вагонів [9].  

До основних технічних параметрів відносяться:  
а) маневрові локомотиви, їх кількість та спеці-

алізація роботи, безпосередньо пов'язана з подачею 
та прибиранням вагонів, що надходять на машино-
будівні заводи;  

б) вантажно-розвантажувальні засоби масових 
вантажів (шихтові та формовочні матеріали, метали, 
вантажі по кооперації, готова продукція), що стано-
влять основну частку загального навантаження-
вивантаження; 
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в) залізничні колії (протяжність і місткість), 
пов'язані безпосередньо з прийомом, відстоєм ваго-
нів зовнішньої мережі при нерівномірному їх над-
ходженні на машинобудівні заводи і виконанням 
вантажних операцій.  

Наведені технічні засоби, звичайно, не вичер-
пують повної технічної озброєності транспорту ма-
шинобудівних заводів, пов'язаної з розробкою ваго-
нів, що надходять, але вони є визначальними, як за 
наведеною вартістю, так і за впливом на величину 
простою вагонів. Облік в техніко-економічних роз-
рахунках даних технічних засобів дозволить най-
більш достовірно з урахуванням вихідних переду-
мов встановити оптимальний рівень озброєності 
транспорту машинобудівних заводів в умовах сталої 
взаємодії зі станцією примикання.  

Технологічні характеристики. Технологічні па-
раметри спрямовані на забезпечення безперервності 
в перевізному процесі машинобудівних заводів, 
встановлення умов взаємодії зі станцією примикан-
ня з урахуванням ритму подачі вагонів. 

Найважливішим складовим елементом єдиної 
технології взаємодії станції примикання та промис-
лового залізничного транспорту підприємств є раці-
ональна організація подачі вагонів на під'їзну колію 
і прибирання їх після виконання вантажних опера-
цій.  

Порядок подачі вагонів визначає різні варіанти 
технології взаємодії магістрального та промислово-
го залізничного транспорту заводів, які знаходять 
вираження в обміні між ними вагонами, сформова-
ними в передаточні поїзди. При цьому число пере-
даточних поїздів і інтервали між ними, надаючи іс-
тотний вплив на простоювання вагонів на під'їздній 
колії, повинні відповідати вимогам технології робо-
ти як підприємства, так і станції примикання.  

При організації подачі вагонів на під'їзну колію 
за інтервалами або за розкладом забезпечується 
більш регулярна робота вантажних фронтів з міні-
мально можливими простоями вагонів. При безінте-
рвальній подачі вагонів подача їх проводиться в 
будь-якій кількості по мірі прибуття на станцію 
примикання та готовності до здачі на підприємство. 
При цьому скорочується час знаходження вагонів на 
станції примикання під накопиченням за рахунок 
більш частої їх подачі, що викликає збільшення ло-
комотиво-годин на поїздній і маневровій роботі.  

З народногосподарської точки зору сфери за-
стосування того чи іншого варіанту технології взає-
модії транспорту підприємств зі станцією прими-
кання повинні визначатися в залежності від конкре-
тної структури і технічної оснащеності всього тран-
спортно-вантажного комплексу (колійного розвитку 
промислової станції, місткості вантажних фронтів, 
засобів механізації вантажно-розвантажувальних 
робіт, організації маневрової роботи) [10]. 

Правильна організація роботи магістрального 
та промислового залізничного транспорту за єдиною 
технологією може бути досягнута лише за участю в 
ній усіх ланок транспортно-вантажного комплексу, а 

саме: станція примикання – під'їзна колія – промис-
лова станція – внутрішньозаводські колії – вантажні 
фронти. Причому у кожному із зазначених ланок 
вимоги технологічного процесу роботи транспорту 
різні.  

Встановлено, що загальним показником, що 
дозволяє оцінити, виміряти роботу всіх елементів 
комплексу, є передаточний потяг певної ваги. Вико-
наний аналіз взаємодії залізничного транспорту за-
водів галузі з магістральним показав, що у багатьох 
випадках розміри руху передаточних поїздів під'їз-
ною колією визначаються, насамперед, договірними 
відносинами, а не технологічними та техніко-
економічними вимогами, що призводить до зайвих 
експлуатаційних витрат.  

Для під'їзних колій із великим вантажообігом 
рекомендується передбачати забезпечення необхід-
ної пропускної спроможності. При цьому процес 
передачі вагонів зі станції зовнішньої мережі на пі-
дприємства розглядається до промислової станції.  

При цьому враховуються такі зіставні витрати, 
що змінюються від ваги передаточного поїзда (т) та 
кількості передач [5]:  

- на накопичення: 
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де МП СС , - параметр накопичення на промисловій 

та магістральній станції;  

перm  - склад передаточного поїзда; 

гва   - вартість вагоно-години (грн.). 

- на передавальний рух між станцією прими-
кання та промпідприємством: 

а) тимчасові: 
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б) енергетичні, пропорційні т/км механічної 

роботи: 
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

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       (4) 

 
де P - вага локомотива (т); 

рL - відстань прямування передаточного поїзда 

(в км); 

ходv - середня швидкість руху передачі (км/год.); 

oW - середньозважений основний питомий опір 

(кг/т); 

екi - еквівалентний ухил по механічній роботі; 

енС - видаткова ставка витрат пропорційних 1 

т/км механічної роботи, що витрачається локомоти-
вом на тягу поїздів; 
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пер

НМ
доб

m

N
- кількість передач. 

- витрати локомотиво-годин:  
а) у стоянках на станції примикання: 
 

 
пер

НМ
доб

глст
ст
доб m

N
аtС                        (5) 

 
б) у русі між станцією примикання та пром-

підприємством:  
 

пер

НМ
доб

гл
ход

рр
доб m

N
а

v

L
С 








  ,                    (6) 

 
де  стt - час перебування локомотива під складом 

на станції примикання, включаючи час очікування 
відправлення; 

гла  - вартість локомотиво-години (грн.); 

в) на розформування передачі на промисловій 
станції: 

 

глрозф
пер

НМ
доброзф

доб аТ
m

N
С  ,                 (7) 

 
де розфТ - час, що витрачається локомотивом на ро-

зформування передачі і залежить від її ваги. За роз-
рахунками та дослідними спостереженнями величи-
на розфТ  коливається в межах 0,17-0,25. 

г) на подачу та розстановку вагонів по вантаж-
них фронтах: 

 

 
пер

НМ
доб

глсрпод
под
доб m

N
аktС   ,                (8) 

 

де подt - середній час на подачу вагонів до вантаж-

них фронтів (годин).  
На підставі даних, отриманих в результаті 

складання технологічних карт, визначаються норми 
часу на виконання подачі вагонів до вантажних 
фронтів, що виконуються локомотивом iподt  та се-

редній час виконання подачі вагонів: 
 


 


i

ii

под

подпод
под n

tn
t                        (9) 

 
де 

iподn  загальна кількість подач, що виконуються 

на під'їзній колії за добу. 
Значення 

iподn  визначаються як результат від 

поділу середньодобових планових розмірів вагоно-

потоків по кожному роду вантажу  пл
iN  на середню 

величину групи вагонів nim , які одночасно пода-

ються, розраховану шляхом обробки відповідного 
статистичного матеріалу надходження вагонів на 
вантажні фронти. 

срk - середня кількість призначень в одному 

передаточному поїзді, що залежить в основному від 
взаємного розташування вантажних фронтів на ма-
шинобудівному заводі та їх кількісті.  

Таким чином, наведені добові експлуатаційні 
витрати, пов'язані з організацією передаточних поїз-
дів, становлять: 
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  (10) 

 

Визначення оптимального складу передаточно-
го поїзда проводиться по мінімуму народногоспо-
дарських витрат. Для знаходження мінімуму витрат 

диференціюємо функцію  пер
пер
доб mE   по перm . 
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            (11) 

 

Друга похідна 0
"
пер

добE , тому прирівнюємо до 

нуля першу похідну функції  пер
пер
доб mE   і отри-

муємо: 
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                   (12) 
 
Зі зростанням загальнозаводського не маршру-

тизованого вагонопотоку, що прибуває із зовнішньої 
мережі на під'їзну колію, змінюється і склад подачі. 

На рис. 1 показано залежність  НМ
добпер Nm  , ро-

зрахована за формулою 11 при наступних вихідних 
даних: подL = 6 км, подv = 30 км/год., ПС = 11, МС = 

8, локомотив ТЭM-1, Р = 138 т, подt = 0.5 год.,  стt

= 2 год., екo iW  = 4 кг/т, срk = 4 – 7, енС = 0.16 грн, 

гва  = 0.16 грн, гла  = 5.71 грн, НМ
добN = 50 – 200 ваг. 
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Розраховуючи склад передаточного поїзда за 
викладеною методикою, слід мати на увазі, що при 
визначенні витрат локомотиво-годин у русі 
під'їзною колією в тому випадку, коли локомотив у 
зворотному напрямку слідує резервом, необхідно 

при розрахунку приймати подвоєну величину 
ход

р

v

L
.  

Зі зростанням загальнозаводського вагонопото-
ку, що прибуває із зовнішньої мережі на під'їзну 
колію, змінюється не тільки склад передаточного 
поїзда, але й інтервал між передаточними поїздами. 
Збільшення інтервалу подачі вагонів на під'їзну 
колію викликає, з одного боку, збільшення часу 
простою вагонів під накопиченням на станції при-
микання, з іншого, скорочення часу зайнятості ло-
комотивів передаточним рухом.  

Співставні витрати, що змінюються в залеж-
ності від інтервалу подачі вагонів подI  на під'їзну 

колію наступні:  
- витрати, пов'язані з простоєм вагонів під 

накопиченням: 
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- витрати, пов'язані зі зміною локомотиво-

годин на рух та виконання необхідних станційних 
операцій з прибуття та відправлення поїзда  ПОt : 
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   (14) 

 
Наведені добові витрати  поддоб IЕ   мають 

вигляд: 
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Для визначення оптимального інтервалу подачі 

вагонів зі станції примикання на завод першу 
похідну функції  поддоб IЕ   прирівнюємо до нуля 

та отримуємо: 
 

  гвМП
НМ
доб

розфПО
ход

р
гл

под
аССN

tt
v

L
а

I

















2576

      (16) 

 
Зміна оптимального інтервалу подачі вагонів 

на під'їзну колію зі зростанням середньодобового 
немаршрутизованого вагонопотоку, що надходить із 
зовнішньої мережі, представлена на рис. (для наве-
дених вище вихідних даних).  

Запропоновані формули 11 та 12 можуть бути 
використані для розрахунку оптимальної величини 
передаточного поїзда та встановлення оптимального 
інтервалу подачі вагонів із зовнішньої мережі на 
підприємство при розробці нормативів роботи 
станції примикання та залізничного транспорту ма-
шинобудівних заводів за єдиною технологією та 
укладання договорів на експлуатацію їх під'їзних 
колій. 

 

 

Рис.  Зміна оптимального інтервалу подачі вагонів 
 із зовнішньої мережі на під’їзну колію і складу 

 передаточного поїзда від величини немаршрутизованого 
добового вагонопотоку 

Висновки 
1. В статті проведено аналіз взаємодії станцій 

примикання транспорту до машинобудівних заводів, 
який дозволив серед різноманіття факторів, що най-
більше впливають на раціональне транспортне об-
слуговування основного виробництва, технічне 
оснащення транспорту підприємств та величину 
простою вагонів загальномережевого парку виділи-
ти домінуючі, на основі яких здійснюватиметься оп-
тимізація роботи комплексу.  

2. Отримано формули для розрахунку оптима-
льної величини передаточного поїзда та встанов-
лення оптимального інтервалу подачі вагонів із зов-
нішньої мережі на підприємство, які можуть бути 
використані при розробці нормативів роботи станції 
примикання та залізничного транспорту машинобу-
дівних заводів за єдиною технологією та укладання 
договорів на експлуатацію їх під'їзних колій.  

3. Досліджено залежність зміни оптимального 
інтервалу подачі вагонів із зовнішньої мережі на 
під’їзну колію і складу передаточного поїзда від ве-
личини немаршрутизованого добового вагонопото-
ку. 
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Zaverkin A.V., Kuzmenko S.V., Serhiienko O.V., 

Marchenko D.M. The main factors influencing the rational 
service of enterprises by the main railway transport 

The coordinated work of the main and industrial railway 
transport is a decisive factor in ensuring quality transport ser-
vices for enterprises. The purpose of the presented work is to 
study the impact of various factors on the rational mainte-
nance of enterprises by main railway transport to ensure the 
economic feasibility of using both the wagons of the network-
wide fleet and all technical devices of the freight complex. To 
achieve this goal, the article analyzes the interaction of 
transport connection stations and machine-building plants, 
which allowed among the various factors that most affect the 
rational transport services of the main production, technical 
equipment of transport and the amount of idle time of railcars 
of the network-wide fleet to identify the dominant, which will 
optimize the operation of the complex. The influence degree of 
these factors on the quality of transport service of machine-
building plants is determined mainly by technical and 
technological parameters. At the same time, special attention 
is paid to economic factors, namely: the choice of optimal so-
lutions for the development of a rational way of organizing 
work at the junction of main and industrial transport, which is 
to ensure the necessary production effect with minimal mate-
rial and financial costs, as well as the influence of the dis-
patching apparatus on the course of the transportation pro-
cess, the uneven receipt of wagons for cargo operations and 
the technological process of the main production. Formulas 
for calculating the optimal size of the transmitting train and 
establishing the optimal interval of cars supply from the exter-
nal network to the enterprise are also obtained. The depend-
ences of the change of the optimal interval of wagons supply 
from the external network on the access track and the compo-
sition of the transmitting train on the value of the non-routed 




