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ПРИНЦИПИ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ТЕХНОЛОГІЧНОЇ НАДІЙНОСТІ 
ЗАЛІЗНИЧНИХ ТРАНСПОРТНИХ СИСТЕМ 

 
 
У роботі визначене місце технологічної надійності в структурі забезпе-

чення надійності залізничних транспортних систем. Обґрунтована доціль-
ність формалізації технологічної надійності на micro, medium та macro рів-
нях. Визначені фактори впливу на технологічну надійність і функцію відмо-
ви на прикладі типового технологічного процесу приймально-відправного 
парку технічної залізничної станції. 

Ключові слова: технологічна надійність залізничних транспортних систем, 
система показників технологічної надійності, функція відмови.  

В работе определено место технологической надежности в структуре 
обеспечения надежности железнодорожных транспортных систем. Обос-
нована целесообразность формализации технологической надежности на 
micro, medium и macro уровнях. Определены факторы влияния на технологи-
ческую надежность и функцию отказа на примере типового технологиче-
ского процесса приёмоотправочного парка технической станции. 

Ключевые слова: технологическая надежность железнодорожных транс-
портных систем, система показателей технологической надежности, функция 
отказа. 

 
Вступ та актуальність проблеми. У всі часи щодо будь-якого транспорту 

були актуальні питання безпеки, вчасності та вартості доставки. Вантажовлас-
ники та пасажири завжди вимагали відповідності заявлених критеріїв організації 
перевезень та їх фактичного виконання. Тобто, завжди відкритим було питання 
– наскільки надійним є забезпечення транспортного сполучення. 

Як правило, надійність розглядалась у більшості випадків, як надійність фун-
кціонування технічних засобів. Але наскільки надійним є типовий технологіч-
ний процес як система забезпечення вчасної та безпечної доставки? Питання 
довгий час залишалося відкритим, оскільки оцінити технологічну надійність 
можливо тільки комплексно, враховуючи фактори, причини та наслідки на різних 
рівнях організації транспортного виробництва в структурі єдиної транспортної 
системи. Тому, враховуючи останні досягнення в галузі прикладного системного 
аналізу та імітаційного моделювання у даних дослідженнях буде здійснена 
спроба формалізувати технологічну надійність перевезеного процесу залізничних 
транспортних систем як один з найважливіших критеріїв оцінки ефективності. 
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Мета роботи. Метою роботи є розробка принципів забезпечення технологіч-
ної надійності залізничних транспортних систем. Для реалізації мети передбача-
ється вирішення таких задач:  

1. Сформувати теоретичну концепцію технологічної надійності залізнич-
них транспортних систем; 

2. Розробити систему показників та методів оцінки технологічної надійнос-
ті залізничних транспортних систем на macro, medium та micro рівнях; 

3. Розробити моделі дослідження з метою визначення функціональних за-
лежностей між параметрами та критеріями оцінки технологічної надійності залі-
зничних транспортних систем (на прикладі micro-рівня – типового технологіч-
ного процесу приймально-відправних парків технічних станцій). 

Аналіз стану теорії і практики забезпечення технологічної надійності за-
лізничних транспортних систем. Значний вклад у розвиток теорії надійності 
систем внесли вчені Гнеденко Б.В., Коваленко В.Г., Ушаков І.А. [1] Однак у 
більшості робіт розглядалась технічна надійність. 

Дослідженням надійності технологічних систем присвячена низка робіт Гра-
нтова П.С., Сотнікова І.Б., Кочнева Ф.Б. [2]. Однак ці дослідження проводились 
більше 30 років тому за відсутності можливості комплексної оцінки. Результати 
досліджень стосуються елементів роботи залізничних станцій та дільниць: діль-
ниця примикання – парк приймання, парк відправлення – дільниця примикання. 

Дослідженням впливу людського фактора на надійність функціонування залі-
зничних транспортних систем достатньо повно висвітлена у працях проф. Сам-
сонкіна В.М. [3]. 

Розробкою методів і моделей щодо нормування та раціоналізації технологіч-
них процесів роботи станцій і дільниць займалось багато вітчизняних та інозем-
них науковців. Однак результатами їх досліджень були вдосконалення техноло-
гічних процесів, методів нормування тривалості операцій, переробної та пропу-
скної спроможностей. 

Низка наукових установ Канади (1995 р.), США (1994 р.), Швеції (1996 р.) та 
інших розвинених країн проводили дослідження технологічного процесу роботи 
залізничного транспорту з метою розробки заходів для виконання строків доста-
вки вантажів і виконання графіка руху поїздів на 95% [4]. 

Зокрема висновки Інституту стратегічних досліджень при Університеті То-
ронто (Канада) свідчать про незадовільний стан технологічної надійності та ни-
зьку швидкість доставки вантажів на залізниці, що призводить до значних втрат 
в економіці через значний обсяг заморожених активів – вантажу, що повільно 
просувається по залізниці. Рекомендації для керівництва Канади – модернізація 
інфраструктури та вдосконалення технології з метою забезпечення виконання 
типових норм перевізного процесу на 95%. Розглядався навіть варіант суттєвих 
капіталовкладень у залізничний транспорт і збиткове, але економічно ефективне 
для економіки країни його функціонування. 

Виклад основного матеріалу дослідження. 
Залізнична транспортна система (ЗТС) є сукупністю взаємопов’язаних скла-

дових: залізничної інфраструктури, рухомого складу, людей (персонал, клієнти), 
управління (прийняття рішень), технологічні процеси.  

Надійність – властивість об’єкта зберігати у часі в установлених межах зна-
чення всіх параметрів, які характеризують здатність виконувати потрібні функ-
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PRINCIPLES FOR PROVIDING TECHNOLOGICAL RELIABILITY 
OF RAIL TRANSPORT SYSTEMS 

 
The paper defines the place of technological reliability in the structure to 

ensure the reliability of rail transport systems. 
The feasibility of formalizing technological reliability at micro, medium 

and macro levels has been proved. The factors to influence on technological 
reliability and the function of  failure have been defined on  the example of a 
typical technological process at  railway station.  

Keywords: technological reliability of rail transport systems, technological 
reliability indices, function of  failure. 
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