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коливань обсягів роботи із масовими вантажами. Це 

можливо шляхом впровадження логістичних підходів 

із створенням системи логістичних центрів, які 

забезпечать адаптивність перевізного процесу 

залізниць України та системну взаємодію учасників 

перевезення при переробці масових вантажів. 

До основних функцій логістичних центрів слід 

віднести планування і організацію раціональної 

доставки масових вантажів, контроль виконання 

погодженого графіка перевезення та надання 

відповідної інформації вантажовласникам та 

підприємствам промислового залізничного 

транспорту. Ефективність функціонування 

логістичного центра визначається синхронізацією 

взаємодії залізниці і вантажовласників, підвищенні 

погодженості роботи різних технологічних складових 

при організації перевезень масових вантажів, а також 

в розширені номенклатури транспортно-логістичних 

послуг. У більшості випадків функціонування 

траспортної системи на основі логістичних 

технологій істотно пов’язано з перерозподілом 

обмежених ресурсів між підрозділами, які беруть 

участь у процесі транспортування масових вантажів.  

У якості критерію для пошуку оптимального 

варіанту адаптивної технології роботи із масовими 

вантажами може бути нечітка оцінка ефекту від 

функціонування підрозділів логістичного центру. До 

оцінки загальної ефективності управління процесами 

перевезень слід також віднести додатковий ефект від 

використання ресурсозберігаючих підходів. 

Запропонований підхід можливо використати для 

створення системи підтримки прийняття 

управлінських рішень. 
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Ломотько Д.В., д.т.н., доцент (УкрДАЗТ) 

 

Одними із основних напрямків 

удосконалення організації транспортного процесу 

залізниць України є забезпечення 

конкурентоспроможності та прибутковості в 

умовах транспортного ринку при значних 

коливаннях обсягів перевезень. Вирішення цієї 

наукової проблеми можливо здійснити шляхом 

впровадження логістичних принципів в усі ланки 

перевізного процесу. Даний напрямок відповідає 

вимогам Державної програми реформування 

залізничного транспорту України і директивним 

документам Укрзалізниці. Процес формування 

логістичних технологій організації транспортного 

процесу залізниць України повинен носити 

комплексний характер і сприяти процесам 

реформування, враховувати інтереси усіх 

учасників перевізного процесу, бути спрямованим 

на ресурсозберігаючі технології при використанні 

обмежених кількості  тягового рухомого складу, 

вантажних механізмів. В умовах коливання обсягів 

перевезень покращення кількісних і якісних 

показників експлуатаційної роботи залізниць 

неможливо без врахування наявності конкуренції з 

іншими видами транспорту та підвищенних вимог 

клієнтури до якості транспортного 

обслуговування. У даних умовах особливо 

актуальним стає вирішення наукової проблеми 

створення методологічних основ для формування 

логістичних ланцюгів, що, у свою чергу, 

передбачає створення високоефективних 

технологій перерозподілу та використання засобів 

транспорту, визначення раціональних маршрутів 

прямування вантажних поїздів, формування 

адаптивної системи взаємодії залізничного та 

інших видів транспорту у транспортних вузлах зі 

створенням відповідних сучасних систем 

підтримки прийняття рішень. Розробка комплексу 

відповідних математичних моделей дозволяє 

визначити раціональну технологію організації 

транспортного процесу залізниць України, 

скоротити експлуатаційні витрати та сформувати 

ієрархічну систему логістичних центрів 

Укрзалізниці.  
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На крутых спусках пути скорость движения 

поезда может повышаться без использования силы 

тяги локомотива (т. е. без затрат топлива) за счёт 

отрицательного уклона. При этом в ряде случаев 

поезд достигает максимально-допустимой 

(предельной) скорости до окончания спуска. Такие 

спуски считаются «вредными». После достижения 

предельной скорости дальнейшее движение поезда 

по этому спуску возможно с предельной 

скоростью при подтормаживании.  

Максимальная скорость движения поезда по 

«вредному» спуску ограничена из-за 

конструкционных возможностей пути и 

подвижного состава. Если повысить максимально 

допустимую ограничением скорость в конце 
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вредного спуска за счёт содержания в лучшем 

техническом состоянии данного отрезка пути, то 

это приведёт и к экономии времени движения по 

участку, и к экономии топлива на передвижение за 

счёт использования дополнительной кинетической 

энергии, приобретаемой поездом на спуске. 

Правда, при движении в конце вредных спусков на 

повышенных скоростях возникает 

дополнительный износ подвижного состава и пути. 

Однако расчёты показывают, что этот износ 

меньше, а значит, и не такой разрушительный, как 

износ, возникающий при движении поезда в этих 

местах на сравнительно высоких скоростях с 

подтормаживанием.  

Для принятия решений о целесообразности 

повышения максимально допустимых скоростей 

движения в конце вредных спусков необходимо 

оценивать величину экономии, достигаемой в 

результате данного мероприятия. Для расчёта 

величины расходов на преодоление заданного 

отрезка пути в зависимости от скоростей и 

режимов движения удобно использовать систему 

расходных ставок, включающую такие 

измерители, как затраченное время, проделанная 

механическая работа сил сопротивления 

движению, механическая работа сил торможения и 

механическая работа сил тяги локомотива. 

В зависимости от количества измерителя 

«затраченное время» можно рассчитать величину 

таких расходов, как расход топлива 

(электроэнергии) для собственных нужд 

локомотива и вагонов, амортизационные 

отчисления с вагонов и локомотивов, заработная 

плата локомотивной бригады, приведенные 

капиталовложения в подвижной состав. 

Износ подвижного состава и пути, 

связанный с передвижением поезда по участку, 

происходит в процессе преодоления 

сопротивления движению поезда. Поэтому 

расходы по износу подвижного состава и пути 

напрямую зависят от механической работы сил 

сопротивления движению. 

Силы сопротивления движению 

преодолеваются за счёт силы тяги, создаваемой 

локомотивом. Механическая работа локомотива 

может происходить только в результате 

потребления локомотивом топлива или 

электроэнергии. Таким образом, в зависимости от 

количества измерителя «механическая работа 

локомотива» можно рассчитать величину расходов 

на топливо (электроэнергию) для тяги. 

Для того, чтобы рассчитать расходы на 

передвижение конкретного поезда по отрезку 

пути, нужно на основе тяговых расчётов 

подсчитать время нахождения поезда в пути, 

выполненную механическую работу сил 

сопротивления, механическую работу сил 

торможения, механическую работу сил тяги и 

помножить на соответствующие расходные ставки. 
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Основним напрямком зниження ризиків в 

умовах світової фінансово-економічної кризи є 

акцент на обґрунтування та вибір раціональних 

напрямків щодо мінімізації його впливу, а також 

безперервний моніторинг за діяльністю із 

забезпеченням стабільності підприємства і галузі. 

Система управління ризиками має відповідати 

наступним вимогам: безперервність дії; плановий 

характер та координація; доцільність захисних 

заходів щодо економічних позицій; обов’язковість 

реалізації запретних дій. 

Серед напрямків діяльності із зниження 

вірогідності реалізації ризику можливо зазначити 

економічний, організаційний, інженерно-

технічний. 

Інтереси забезпечення фінансової 

стабільності  та економічної безпеки підприємства 

мають враховуватись за умов застосування засобів 

економічного впливу на ризики. До основних 

засобів зниження ризиків економічного напрямку 

слід віднести диверсифікацію, резервування 

засобів на покриття непередбачуваних витрат, 

лімітування, страхування, хеджування. 

Стабільний розвиток залізничного 

транспорту є можливим лише за рахунок 

розширення сфер діяльності, номенклатури 

продукції та надання додаткових послуг – тобто 

диверсифікації. Диверсифікація формує 

інвестиційний портфель підприємства, захищає від 

банкрутства, знижує фінансовий ризик. 

Диверсифікація у ризик-менеджменті передбачає 

розподіл групового ризику між окремими 

суб’єктами. 

Резервування засобів на покриття 

непередбачених витрат є механізмом управління 

ризиками і передбачає створення запасу 

матеріальних або фінансових засобів. 

Лімітування як засіб управління ризиками 

передбачає встановлення максимальних розмірів  

інвестицій, партій матеріальних ресурсів, кредитів, 

тощо. Лімітується паливо, запасні частини, а також 

їх зберігання та транспортування. 

Страхування є самим розповсюдженим 

способом мінімізації ризиків. Страхуються 

транспортні засоби, вантажі, громадянська 

відповідальність перевізника, страхування 

пасажирів. Хеджування є засобом перенесення 

ризику на іншу особу. 

Перелічені напрямки мають широко 

застосовуватись у практиці роботи транспортних 

підприємств. 


