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ВСТУП 

 

 

Метою діяльності сучасного залізничного транспорту України у сфері 

пасажирських перевезень є задоволення потреб населення у перевезеннях з 

забезпеченням високого рівня якості обслуговування. 

Пасажирські перевезення повинні бути не лише зручними та доступними, а 

й відповідати вимогам безпеки руху, забезпечувати високу швидкість доставки 

пасажирів до пунктів призначення, конкурентоспроможну позицію залізничного 

транспорту на ринку перевезень. 

Вирішальним кроком у забезпеченні конкурентоспроможності та стійкого 

розвитку пасажирських залізничних перевезень має стати робота зі створення 

конкурентоспроможного ринку транспортних послуг із застосуванням системи 

якісного обслуговування для пасажирів. Такий підхід може бути реалізовано за 

рахунок впровадження клієнт-орієнтованого підходу.  

Клієнт-орієнтований підхід означає, що саме клієнти, а не тільки організації, 

визначають прогрес у способах і методах діяльності та розповсюдженні 

розробленого інноваційного продукту. У найближчому майбутньому українським 

підприємствам, які надають послуги з перевезення пасажирів потрібні будуть не 

лише технологічні та інформаційні інновації націлені на підвищення ефективності 

їх операційної діяльності, а й технології, здатні забезпечити високий рівень 

адаптації до нових потреб клієнтів. 

На сьогоднішній день, застосування клієнт орієнтованого управління для 

підвищення конкурентоспроможності підприємства є відносно новим для 

вітчизняних підприємств. Але в сучасних умовах клієнт-орієнтований підхід стає 

основою для отримання прибутку, а налагоджені відносини та довготривала 

взаємодія з клієнтом стають основою інноваційного розвитку організації.  
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Однією з характерних ознак організації майбутнього є активна роль клієнта. 

Послуги залізничного транспорту є соціально значущими і не мають за основну 

мету отримання прибутку від своєї діяльності тому впровадження клієнт-

орієнтованих сервісів має переваги не тільки тому, що сприяє задоволенню 

очікувань клієнта (пасажира), а й тому, що має більш економічно вигідні методи 

реалізації. 

Об’єктом дослідження є процесорганізаціїпасажирських перевезень 

регіонального сполучення на мережі залізниць України. 

Предметом дослідження є план формування пасажирських поїздів 

регіонального сполучення на мережі залізниць України. 

Метою дослідження є розробканауково-методичних основ системи освоєння 

потоків пасажирів на мережі залізниць при забезпеченні безпересадкового 

сполучення пасажиропотоків заданого рівня і задоволенні попиту на місця в 

вагонах різних типів. 

Публікації: відповідно до теми магістерської роботи опубліковано одну 

статтю у фаховому виданні: Вдосконалення обслуговування пасажирів 

регіонального сполучення за рахунок впровадження клієнт- орієнтовних 

технологій. Збірник наукових праць студентів «Молодий науковець». ДУІТ. 2020. 

Випуск №3. 

Структура та обсяг магістерської роботи: робота складається з вступу, п’яти 

розділів, висновків та списку використаних джерел. Загальний обсяг 113 сторінок. 

Список використаних джерел включає 24 пунктів. 
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1ТЕОРЕТИЧНІ АСПЕКТИ ВПРОВАДЖЕННЯ ІННОВАЦІЙНИХ 

ТЕХНОЛОГІЙ В ДІЯЛЬНІСТЬ ЗАЛІЗНИЦІ 

1.1 Залізниця як підприємство сфери послуг: сутність, організація 

обслуговування пасажирів 

 

 

«Українська залізниця»— це підприємство, яке засноване у жовтні 2015 і є 

державним акціонерним товариством залізничного транспорту загального 

користування, національний перевізник вантажів та пасажирів, метою діяльності 

якого є задоволення потреб у безпечних та якісних залізничних перевезеннях у 

внутрішньому та міжнародному сполученні, забезпечення ефективного 

функціонування та розвитку залізничного транспорту та ін. 

Де-факто є державним підприємством-монополістом у сфері залізничних 

перевезень. 

Компанія забезпечує 82 % вантажних і майже 50 % пасажирських 

перевезень, які здійснюються усіма видами транспорту. За обсягами вантажних 

перевезень українська залізниця займає четверте місце на Євразійському 

континенті, поступаючись лише залізницям Китаю, Росії та Індії. 

АТ «Українська залізниця» є правонаступником Державної адміністрації 

залізничного транспорту України, а також підвідомчих підприємств і закладів, що 

мали статус окремих юридичних осіб. 

Основною діяльністю підприємства є: 

1) Надання послуг з перевезення пасажирів, вантажів, зокрема 

небезпечних вантажів, багажу, вантажобагажу і пошти залізничним транспортом 

у внутрішньому та міжнародному сполученні; 

2) Надання послуг з доступу до інфраструктури залізничного 

транспорту; 
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3) Проектування, будівництво, утримання, експлуатація, реконструкція, 

ремонт, модернізація, технічне переоснащення об’єктів інфраструктури 

залізничного транспорту; 

4) Будівельна діяльність; 

5) Діяльність із зберігання та складування всіх видів вантажів, у тому 

числі тих, що перебувають під митним контролем, а також вантажобагажу, багажу 

та ручної поклажі пасажирів; 

6) Надання послуг з ремонту вантажних вагонів і контейнерів, ремонту 

колісних пар, проведення промивально-пропарювальних робіт, а також 

дезінфекція вантажних вагонів; 

7) Продаж проїзних документів, виконання робіт та надання послуг з 

обслуговування пасажирів на станціях, вокзалах та в пасажирських поїздах; 

8) Надання послуг з навантаження, перевантаження, розвантаження, 

зважування, приймання, видачі та кріплення вантажів, перевірка правильності їх 

навантаження та кріплення; 

9) Надання послуг з навантаження та вивантаження багажу, 

вантажобагажу та пошти на залізничних коліях загального та незагального 

користування; 

10) Надання послуг з охорони вантажів, прийнятих до перевезення; 

11) Інша діяльність. 

 Сьогодні Україна має розвинену мережу залізниць, експлуатаційна 

довжина яких складає понад 22 тис. км. Характерною особливістю діючої моделі 

перевізного процесу є змішаний рух пасажирських і вантажних поїздів. Для 

пропускання пасажирських поїздів використовується до 30 % пропускної 

спроможності двоколійних ліній і близько 20 % – одноколійних. За таких умов 

пасажирський рух з фіксованим розкладом суттєво впливає на розміри 

вантажного руху, а надійність виконання графіка руху пасажирських поїздів 

значно нижче, ніж на спеціалізованих залізничних лініях. 
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У межах технологічних аспектів головним об’єктом залізничних 

пасажирських перевезень є пасажир. Ці особи вважаються пасажирами з моменту 

прибуття на вокзал для здійснення поїздки (чи пересадки на інший поїзд) до 

моменту завершення поїздки. Термін «пасажир(и)» застосовується також до осіб, 

що перебувають у пунктах продажу проїзних документів, пунктах обслуговування 

з метою скористатися послугами цих пунктів щодо проїзду залізничним 

транспортом, перевезення ручної поклажі, багажу, вантажобагажу, отримання 

довідки тощо. 

Відповідно до основ організації пасажирських перевезень попит на 

транспортні послуги визначає дохід залізниць, тоді як пропозиція місць у вагонах 

пасажирського поїзда породжує експлуатаційні витрати на рух, формування та їх 

технічне обслуговування, які можна зменшити лише продажем більшої кількості 

квитків. 

Для обліку особливостей різних груп пасажирів і правил тарифікації 

пасажирські перевезення на залізницях України розрізняють за видами 

сполучення: 

1) сполучення пасажирське внутрішнє; 

2) сполучення приміське; 

3) сполучення міське; 

4) міжнародне залізничне сполучення. 

Питома вага пасажирів дальнього сполучення на мережі залізниць України 

становить близько 15 %, а пасажирів місцевого сполучення становить близько 20 

%, за обсягами виконаної роботи вони також становлять приблизно 20 %. 

Приміські перевезення є найбільш масовими: питома вага приміських пасажирів 

становить близько 75 %. У той же час на приміські перевезення припадає тільки 

близько 30 % загального обсягу виконаної роботи, яка характеризується 

невеликою дальністю поїздки приміських пасажирів (у середньому по мережі 

близько 25 км). 
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Мережу сполучень поділяють на напрямки. Напрямки лінійно 

взаємопов’язані з дільницями, по яких прямують потоки пасажирів середньої та 

малої потужності, називаються лініями[10]. 

Основними принципами організації пасажирських перевезень на залізницях 
України є: 

1) Прогнозування обсягів перевезень. Вся робота залізниць по 

пасажирських перевезеннях будується з урахуванням прогнозних оцінок 

експертів. На основі спрогнозованих обсягів пасажирських перевезень та аналізу 

перевезень у минулий період складаються технічні плани, що визначають 

потрібні розміри руху поїздів. План руху кожного поїзда визначається розкладом 

руху. Крім таких прогнозів на тривалий період, складаються оперативні плани 

організації роботи в пасажирських перевезеннях на добу і більш короткий строк. 

2) Забезпечення найкращого обслуговування пасажирів. Здійснення 

цього принципу досягається проведенням цілого ряду заходів: побудовою 

розкладу руху поїздів відповідно до потреб основної маси пасажирів, створенням 

для пасажирів на вокзалах та в поїздах необхідних культурно-побутових і 

санітарно-гігієнічних умов, широким застосуванням передових методів 

найкращого обслуговування пасажирів та інш. 

3) Організація роботи основних підрозділів по пасажирських 

перевезеннях — пасажирських станцій і вокзалів — на основі продуманих 

технологічних процесів. Технологічний процес забезпечує поєднання відмінного 

обслуговування пасажирів з найкращим використанням технічних засобів і 

правильним розміщенням штату працівників даного підрозділу. 

4) Створення повної безпеки для пасажирів і забезпечення умов безпеки 

при русі поїздів. Для практичного здійснення цих принципів організація 

пасажирських перевезень виділена на залізничному транспорті України у 

самостійну галузь. 

Організацію пасажирських перевезень на залізницях покладено на Головне 

пасажирське управління Укрзалізниці (ЦЛ УЗ), що здійснює це через пасажирські 
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служби залізниць (Л). Для швидкого рішення деяких оперативних питань в 

окремих випадках Головне пасажирське управління має безпосередній зв'язок з 

низовими лінійними господарськими одиницями: пасажирськими секторами 

дирекцій, станціями, вокзалами, депо і т.д. 

 

1.2 Сутність клієнт-орієнтованого підходу 

 

 

Одним зі шляхів підвищення конкурентоспроможності підприємства в 

сучасних умовах господарювання, коли "класичний" маркетинг не може 

гарантувати залучення достатньої кількості споживачів, виступає клієнт 

орієнтоване управління підприємством, яке є відносно новим методом 

підвищення конкурентоспроможності для вітчизняних підприємств. Зарубіжна 

практика показує, що сьогодні в умовах високої конкуренції, перенасичення 

інформацією та рекламою ефективним є не залучення нових споживачів, а 

утримання вже існуючих. Це підтверджує і правило Парето (відоме також як 

правило 80—20 і принцип малої кількості причин), яке, зокрема, наголошує на 

тому, що 20% клієнтів дають 80% прибутків. Використання клієнт орієнтованого 

управління є дуже важливим для компаній інноваторів, оскільки задоволення 

потреб клієнтів сьогодні є головною метою існування підприємства. 

Клієнт орієнтований підхід пов'язаний з поняттям якості, оскільки 

безперервне підвищення останньої є конкурентною перевагою, що забезпечує 

утримання клієнтів та конкурентних позицій. Прагнення підприємств підвищити 

якість своїх послуг призвела до виникнення концепції тотального управління нею 

(загальний організаційний підхід, який ґрунтується на безперервному підвищенні 

якості всіх процесів запропонованих підприємством). Концепція TQM (з англ. 

TQM — TotalQualityManagement) перекладається як "тотальне управління 

якістю", але більш широко може трактуватися як загальний менеджмент якості. 
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На сьогодні у світовій практиці накопичений і продовжує постійно 

розширюватися арсенал методів і засобів даної концепції, який дає можливість 

будь якому підприємству використовувати їх для впровадження TQM з 

урахуванням специфічних умов розвитку організації. 

Окрім TQM, до найбільш популярних сучасних методів менеджменту якості 

належать:  

1) японська концепція постійного покращення Кайзен (KAIZEN); 

2) системний підхід до покращення якості, орієнтований на здійснення 

постійних невеликих кроків по підвищенню якості, які впроваджуються кожним 

працівником компанії;  

3) метод структурування функції якості QFD (QualityFunctionDeployment); 

4) систематизований шлях вивчення потреб та побажань споживачів через 

розгортання функцій і операцій в діяльності компанії по забезпеченню якості на 

кожному етапі, щоб гарантувати отримання кінцевого результату, що відповідає 

очікуванням споживачів.  

Основні положення клієнт-орієнтованого підходу: 

1) Встановлення зв’язку з клієнтом, врахування його бажань, адаптація 

послуги і доведення її до клієнта в тому вигляді, який актуалізує та зробить більш 

привабливим для клієнта. 

2) Комплексний продукт (послуги і товари) або процес доведення його до 

клієнта, які не задовольняють потреб останнього, повинні бути модифіковані за 

умови, що цей клієнт входить в цільову аудиторію. 

3) Індивідуальне прохання клієнта про внесення змін до продукту і його 

зміна – перевага для підприємства, особливо в порівнянні з конкурентами, 

оскільки це дозволяє вивчити потреби клієнта та задовольнити їх. 

Ефективність впровадження клієнт орієнтованого підходу на підприємстві 

повинно базуватися на взаємодії трьох основних елементів: персонал (всі 

працівники компанії повинні бути клієнт орієнтовані та керуватися клієнт 
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орієнтованим підходом у своїй роботі); процес (необхідний реінжиніринг усіх 

бізнес процесів для закріплення RM ініціативи з точки зору: "як бізнес процес 

може допомогти більш якісно обслуговувати клієнтів"); технології (необхідні 

комп'ютерні програми та комплекси, які систематизують та узагальнюють 

інформацію про клієнтів). Наявність та взаємодія цих трьох елементів забезпечить 

впровадження клієнт орієнтованого підходу на всіх рівнях підприємства та 

стабільність управління відносинами з контрагентами. 

 

1.3 Організаційне забезпечення залізниці в умовах запровадження 

клієнт-орієнтованого підходу до надання транспортних послуг 

 

 

Враховуючи еволюцію науковихпоглядів щодо управління 

конкурентоспроможністю підприємства та останнітенденції розвитку 

залізничного транспорту, вважаємо, що управління конкурентоспроможністю, як і 

маркетингова діяльність, має відповідати «цілісній» концепції. А саме, процес 

управління конкурентоспроможністю підприємствазалізничного транспорту має 

передбачати зовнішньо-внутрішню перспективу табазуватися на розумінні 

цільового ринку та споживчих потребах, інтегрованомумаркетингу та 

рентабельності виробництва. Орієнтація оператора залізничних перевезень на 

успіх у довгостроковій перспективі обумовлює актуальність клієнторієнтованого 

управління на засадах сталого розвитку, основою керованості якого єсистемний 

підхід та інформаційні технології. Конкурентний потенціал підприємства 

визначається ринковими факторами успіху та ключовими 

компетенціямипідприємства. Формування конкурентної переваги підприємства 

має передбачатизбалансоване вирішення певних задач, це: оптимізація базових 

функцій підприємства; ефективна міжфункціональна координація; узгодження із 



16 
 

 
 

зовнішніми чинниками (факторами) конкурентоспроможності. Отже, 

організаційна структура є одним з вагомих чинників конкурентоспроможності 

підприємства, оскільки єпідґрунтям реалізації ключових компетенцій 

підприємства.[23] 

Організаційне забезпечення управління підприємством – сукупність 

структурних і динамічних організаційних взаємовідносин усередині та за межами 

організації, що включає сукупність конкретних субординаційних і 

координаційних,лінійних і функціональних, а також інших організаційних 

зв’язків, систем підпорядкування, звітності, контролю тощо, методів 

організаційного аналізу, організаційного проектування, правових норм, втілених у 

внутрішні нормативні документи, за допомогою яких ринковоорієнтоване 

підприємство використовує тіможливості, що надає йому середовище, сприяє 

досягненню цілей розвитку за допомогою виконання обраних стратегій. 

Важливим завданням підприємства для успішного та 

прибутковогофункціонування є сегментування ринку, формування ефективних 

взаємовідносин зклієнтами, налагодженні стосунків і зв’язків з ними за рахунок 

надання їм додаткових послуг чи створення для них особливих умов і 

забезпечення певного наборуспоживчих цінностей кращим чином за конкурентів 

з метою забезпечення лояльності і в подальшому.[1][2] 

Клієнт-орієнтоване управління – це підхід до розвитку підприємства, який 

забезпечує підвищення його конкурентоспроможності та зростання рівня 

прибутковості за умови мобілізації всіх ресурсів для виявлення, залучення та 

утриманнянайбільш прибуткових клієнтів. Поняття клієнт-орієнтованості 

відображає ступіньвідповідності підприємства очікуванням споживачів і 

характеризується показниками лояльності у вигляді повторних покупок і 

звернень. 

Особливості клієнт-орієнтованого підходу та продукто-орієнтованого 

підходувикладено у табл. 1.1. 
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Використання клієнт-орієнтованого підходу дозволяє підприємству:  

- покращувати систему управління взаємовідносинами з контрагентами;  

- максимальновикористовувати свої сильні сторони з метою 

задоволення клієнтських потреб таотримання прибутку;  

- виявляти свої «слабкі місця» по відношенню до клієнтів таефективно 

їх нівелювати;  

- підвищувати свою конкурентоспроможність і розвиватинаявний 

конкурентний потенціал підприємства;  

- налагоджувати систему інтегрованих маркетингових комунікацій та 

забезпечувати синергічний ефект від злагодженої взаємодії усіх відділів 

підприємства;  

- навчитися швидко реагувати на зміни ринку, потреби клієнтів, дії 

конкурентів, краще взаємодіяти із зовнішнім середовищем. 

Сьогодні можна виділити три рівні управління виробничо-господарською 

діяльністю підприємств залізничного транспорту: загальнодержавний 

(«Укрзалізниця»),рівень залізниці та рівень дирекції. 

У процесі впровадження клієнт-орієнтованого управління пріоритетною 

діяльністю для підприємства на ринку транспортних послуг має бути 

налагодження діалогу зі споживачем та побудова системи інтегрованих 

маркетингових комунікацій. 

Ключовими проблемами управління маркетингом на залізничному 

транспорті єтакі:  

- позиція монополіста залізничних перевезень на конкурентному ринку 

транспортних послуг;  

- технічна складність, багатоаспектність транспортного 

процесу,значний масштаб роботи є причинами того, що деякі маркетингові 

функції та операції розосереджені в непрофільних (немаркетингових) підрозділах. 

Розосередження маркетингових функцій обумовлено також консервативним 



18 
 

 
 

характером залізничної галузі, в якій надзвичайно важливими є чіткість 

технологічних процедур зметою злагодженості роботи окремих підрозділів;  

- не всі елементи комплексумаркетингу є об’єктом управління. Зокрема 

встановлення тарифів на перевезеннявантажів, пасажирів, багажу, вантажобагажу 

залізничним транспортом (за винятком пасажирських приміських перевезень) у 

межах України здійснюється напідставі державної бюджетної, цінової та тарифної 

політики у порядку, що визначає Кабінет Міністрів України;  

- застарілі підходи до просування послуг і відсутність злагодженої 

системи інтегрованих маркетингових комунікацій;  

- низькаефективність внутрішніх комунікацій чи загроза 

комунікаційних розривів у маркетинговій інформаційній системі через 

розосередження маркетингових функцій. 

Таблиця 1.1 

Особливості продукто- та клієнт-орієнтованих підходів 

№  Продукто-орієнтований 

підхід 

Клієнт-орієнтований підхід 

1 Актуальні умови Попит > Пропозиції Попит << Пропозиції 

2 Мета Оптимальна різниця 
«Якість – Ціна» 

Споживча цінність як 
оптимальна різниця 
«Перевага – Жертва» 

3 Комплекс маркетингу товар; ціна; місце; 
просування 

клієнт; вартість; зручність; 
інтегровані маркетингові 
комунікації 

4 Фокус зусиль 
маркетингової діяльності 

Маркетинг відгуку діє на 
границях зони 
толерантності ставлення до 
якості 

Еволюція маркетингу відгуку 
до маркетингу пропозиції 
обумовлює дію в зоні 
перевищення очікувань. 
Простого задовільнення 
сформульованих потреб 
недостатньо для забезпечення 
лояльності 
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Продовження таблиці 1.1 

5 Підхід до товарної політики Поступове удосконалення 
існуючого асортименту; 
виробництво товару згідно 
стандартів, усталених 
традицій. Орієнтація зусиль 
на забезпечення основної та 
додаткової послуги 

Виробництво товару після 
встановлення зв’язку з 
клієнтом, виявлення вимог та 
розуміння способу життя, 
створення продукту з певною 
споживчою цінністю. 
Орієнтація зусиль на 
забезпечення основної, 
додаткової та послуги 
підсилювача 

6 Побудова маркетингових 
комунікацій 

Сповіщаємо клієнта Орієнтуємось на ціннісні 
комунікації; постійний діалог 
та довгострокові відносини з 
клієнтом 

7 Відношення до скарги Скарги та зауваження 
клієнта щодо 
удосконалення продукту 
розглядається як 
негативний показник 

Скарги, зауваження клієнтів – 
це важливе джерело 
інформації 

 

На сьогодні структурними підрозділами залізниці є такі: пасажирська 

служба; 

служба будівельно-монтажних робіт і цивільних споруд; служба вагонного 

господарства; служба електропостачання; служба колії; служба комерційної 

роботи та маркетингу; служба локомотивного господарства; служба перевезень; 

служба сигналізаціїта зв’язку; служба матеріально-технічного постачання; служба 

приміських пасажирських перевезень; служба відомчої воєнізованої охорони; 

служба контролю та внутрішнього аудиту; фінансово-економічна служба; служба 

енергоменеджменту. 

На разі основні задачі, які вирішує служба комерційної роботи та 

маркетингу, на прикладі Одеської залізниці:  

- створення умов для високої якості обслуговуваннякористувачів 

залізничного транспорту, заснованої на наданні комплексних транспортно-
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експедиційних послуг від оформлення замовлень відправників до видачівантажів 

одержувачам; 

- вивчення наявного і перспективного ринку в регіонахобслуговування 

залізниці, з обліком усіх кон’юнктурних фактів, що впливають надинаміку 

перевезень вантажів залізничним транспортом;  

-організація транспортно-експедиційного обслуговування 

вантажовласників;  

- впровадження тарифноїполітики на перевезення залізничним транспортом 

у всіх видах сполучень, згідно іззагальною стратегією тарифної політики 

Укрзалізниці та внесення пропозицій щодо її вдосконалення;  

- визначення основних напрямків технології з механізації іавтоматизації 

вантажних робіт, прогресивних методів визначення маси та кількостіперевезених 

вантажів;  

- укладання договорів при перевезенні вантажів.Служби комерційної роботи 

та маркетингу (вантажні перевезення) та пасажирської служби виконують функції 

маркетингу частково; розосередження маркетингових функцій може стати 

негативним фактором у впровадженні клієнторієнтованого підходу та бути 

причиною комунікаційних розривів (перешкод упроцесі комунікацій). 

Маркетингова вертикаль має включити підрозділи, діяльність яких в 

основномуспрямована на роботу з клієнтами. Підрозділи, для яких основними є 

експлуатаційні функції, а функції маркетингу – другорядними, мають 

співпрацювати зпідрозділами маркетингової вертикалі у вигляді подання 

відповідних звітів.[3] 

Такийпідхід є необхідним для запобігання порушення безперервності 

транспортногопроцесу та забезпечення необхідного рівня безпеки. 

Проте зважаючи на те, що система інтегрованих маркетингових комунікацій 

маєпронизувати всі ланки управління залізничного транспорту, задля уникнення 

можливих комунікаційних розривів маркетингова вертикаль у системі 
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управліннязалізничним транспортом має включати: – головне управління 

стратегічного маркетингу в складі «Укрзалізниці»; – службу маркетингу в складі 

залізниці; – відділмаркетингу в складі дирекції (Рис –1.1). 

Зважаючи на специфіку та актуальність клієнт-орієнтованого підходу в 

умовахзростання конкуренції ринку, гострої актуальності набуваєформування 

маркетингової інформаційної системи та уникнення 

комунікаційнихрозривів.Ключовим підрозділом служби маркетингу має бути 

департамент інтегрованихмаркетингових комунікацій. Рекомендована структура 

служби маркетингу залізниці подана на рис–1.2. 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

Рисунок 1.1–Маркетингова вертикаль у рамках клієнт-орієнтованого 

підходу. 
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Рисунок1.2 – Організаційна структура служби маркетингу залізниці 
в рамках клієнт-орієнтованого підходу 

 
Дирекція – це окремий підрозділ залізниці, що забезпечує перевезення 

пасажирів, вантажу, вантажобагажу та пошти у визначеному реґіоні. Завдання 

дирекції полягає у виконанні планів, розроблених залізницею за рахунок 

координаціїдіяльності відособлених структурних підрозділів. 

Дирекція є однією з організаційних ланок на залізничному транспорті, 

господарська та підсобно-допоміжна діяльність якої має бути напрямлена на 

максимізацію прибутку та забезпечення конкурентоспроможності залізниці. 

Зокремадирекція досліджує ринок транспортних послуг, розробляє та погоджує 

звідповідними службами залізниці перспективні плани розвитку та розширення 

сфери транспортного обслуговування, інфраструктури та рухомого складу, 

здійснюєоперативне керівництво рухом поїздів на дільницях, здійснюєзгідно із 

затвердженими залізницею обсягами, планування перевезень, 
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визначаєобсягиперевезень вантажів для структурних підрозділів дирекції, 

здійснює згідноіз галузевими завданнями виконання плану перевезень вантажів і 

пасажирів та ін. 

Рекомендована структура відділу маркетингу дирекції представлена на 

рисунку1.3. 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рисунок1.3 – Організаційна структура відділу маркетингу Дирекції 
в рамках клієнт-орієнтованого підходу 

 
Даний розділ оснований на джерелах [7-10]. 
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2 ОБҐРУНТУВАННЯ НАПРЯМКУ ВДОСКОНАЛЕННЯ 

РЕГІОНАЛЬНОГО СПОЛУЧЕННЯ ЗА РАХУНОК ВПРОВАДЖЕННЯ 

КЛІЄНТ-ОРІЄНТОВНИХ ТЕХНОЛОГІЙ 

2.1 Аналіз показників щодо перевезення пасажирів залізничним транспортом 

в Україні за 2016 - 2019 роки 

 

 

Основною продукцією залізничного пасажирського транспорту є 

транспортна послуга – перевезення пасажирів та їх ручної поклажі в усіх 

категоріях пасажирських поїздів і перевезення багажу, вантажобагажу в багажних 

вагонах. Як наслідок, до додаткової послуги залізниць належать послуги, 

пов'язані з основною транспортною послугою, що надаються пасажирам під час 

оформлення проїзду, приймання багажу чи вантажобагажу, перебування в поїзді 

чи на вокзалі під час повернення невикористаних проїзних і перевізних 

документів. 

У межах технологічних аспектів головним об’єктом залізничних 

пасажирських перевезень є пасажир – фізична особа, яка перевозиться 

залізничним транспортом на підставі проїзного документа, у тому числі 

електронного, або є членом організованої групи осіб, яка проїздить на підставі 

групового проїзного документа. Ці особи вважаються пасажирами з моменту 

прибуття на вокзал для здійснення поїздки (чи пересадки на інший поїзд) до 

моменту завершення поїздки. Термін «пасажир(и)» застосовується також до осіб, 

що перебувають у пунктах продажу проїзних документів, пунктах обслуговування 

з метою скористатися послугами цих пунктів щодо проїзду залізничним 

транспортом, перевезення ручної поклажі, багажу, вантажобагажу, отримання 

довідки тощо. Відповідно до основ організації пасажирських перевезень попит на 

транспортні послуги визначає дохід залізниць, тоді як пропозиція місць у вагонах 

пасажирського поїзда породжує експлуатаційні витрати на рух, формування та їх 
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технічне обслуговування, які можна зменшити лише продажем більшої кількості 

квитків. 

Залізничний транспорт є одним із основних перевізників пасажирів в 

Україні. На його долю у 2015 році згідно з  припадало 36% загального 

пасажирообігу усіх видів транспорту. Однак останніми роками у діяльності 

пасажирського господарства залізниць спостерігаютьсянегативнітенденціїВ 

боротьбі за пасажира, а отже за доходи, зкожним роком загострюється 

конкуренція міжвидами транспорту. В останні роки не спостерігається загальний 

ріст міжрегіональних перевезень пасажирів. Важливим поняттям, що описує 

процес переміщення пасажирів у транспортній системі залізничних пасажирських 

перевезень, є пасажиропотік. Пасажиропотік обчислюється в прямому та 

зворотному напрямках. 

Таблиця 2.1 

Пасажирооборот за різними видами транспорту загального користування у 

2014–2018 роках, млрд пас. км 

Вид транспорту 
Рік (% до попереднього року) 

2014 2015 2016 2017 2018 

Транспорт 128,3 106,3 97,0 102,2 99,4 

Наземний 115,6 94,8 85,6 86,7 79 

Залізничний 49,0 35,9 35,4 36,8 28,1 

Автомобільний (автобуси) 49,0 42,6 34,6 34,6 35,5 

Трамвайний 4,1 4,3 4,2 4,0 3,9 

Тролейбусний 7,6 6,4 6,1 5,9 6,0 

Метрополітенівський 5,9 5,6 5,4 5,4 5,5 

Водний 0,1 0 0 0 0 

Морський 0,1 0 0 0 0 

Річковий 0 0 0 0 0 

Авіаційний 12,6 11,6 11,4 15,5 20,4 
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Пасажирооборот залізничного та автомобільного(автобуси) транспорту 

протягом п’яти років (2014–2018 рр.) зазнав несуттєвих змін, хоча показники2018 

року значно нижчі від даних 2014 року, протеу порівнянні з попереднім роком є 

позитивна динаміка. 

З даних таблиці стає очевидним, що основна частина перевезень пасажирів 

здійснюється за міськимта приміським сполученням, це пов’язано з 

переміщенням економічно активного населення безпосередньо до їхніх робочих 

місць, а також забезпеченнямповсякденних потреб населення у транспортному 

сполученні. Кількість пасажирських перевезень за усімавидами сполучень за 

аналізований період скоротилася.Для кожного конкретного транспортного 

підприємства можна визначити певний пасажирообіг. Для аналізу пасажирообігу 

на регіональних перевезеннях розглянуто об'ємні показники по пасажирських 

перевезеннях по АТ "Укрзалізниця" за 2016-2019 роки.Пасажирообіг – показник 

обсягу пасажирських перевезень транспорту, що обчислюється як добуток 

кількості пасажирів на відстань перевезення.Динамікапасажирообігуна 

залізничному транспорті регіонального сполучення в Україні представлена на 

рис. 2.1.та рис. 2.2. 

 

Рисунок 2.1–ПасажирообігАТ "Укрзалізниця" за 2019 рік в порівнянні з 

2016 роком в млн.пас.км. 
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Рис 2.2 – ПасажирообігАТ "Укрзалізниця" за 2019 рік у % в порівнянні з 

2016 роком. 

 

2.2 Аналіз маркетингових досліджень щодо оцінки першочергових потреб у 

вдосконаленні перевезень регіонального сполучення 

 

 

Пасажирські перевезення – це одна зі сфер послуг, що надаються 

населенню, де маркетингучасто відводиться другорядна роль. Власникита 

керівники транспортних компаній вважають, що ринок сформований, всі 

привабливініші освоєні. Проте маркетинг пасажирськихперевезень допоможе 

виявити додаткові можливості розвитку підприємства та покращеннярівня 

надання послуг пасажирам. 

Відмінною особливістю ринку пасажирськихперевезень від вантажних є те, 

що це споживчий ринок, тому під час його аналізування тавибору методів впливу 

(стимулювання) слідвраховувати поведінку споживачів транспортних послуг, їх 

психологічні особливості та відмінні риси. 
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Маркетинг на транспорті можна визначити як систему аналізу, планування 

та організації роботи транспортних підприємствщодо надання транспортних 

послуг на основівивчення платоспроможного попиту, гнучкого ціноутворення та 

стимулювання продажутранспортних послуг, які задовольняють споживачів та 

забезпечують економічні інтереситранспорту. 

Формування споживчої цінності відповідної величини і змісту стало 

необхідною умовою утримання завойованої частки ринку залізничним 

пасажирським транспортом, де послуги відзначаються 

специфічнимиособливостями, що зумовлює складний (багатоелементний) 

характер їхньої споживчої цінності. Показано, що взаємодія виробника послуг та 

їх споживача відбувається на кількох рівнях, що теж висуває певнівимоги до 

створення споживчої цінності послуг залізниці. Доведено, що традиційні способи 

збільшенняспоживчої цінності та її наповнення потребують відповідної 

маркетингової підтримки у формі маркетингових досліджень як єдиного джерела 

отримання інформації про внутрішні і зовнішні мотиваційні чинникиспоживчої 

поведінки і вибору пасажирами виду транспорту. Підкреслено, що маркетингові 

дослідження назалізничному пасажирському транспорті далекого сполучення 

мають низку особливих вимог. Зазначеноосновні чинники, які утворюють 

специфіку цих досліджень та пов’язані з ними труднощі. 

Запропоновановдосконалений інструментарій маркетингових досліджень, здатний 

слугувати основою прийняття ефективних управлінських рішень. Визначено 

основні напрями маркетингових досліджень, які дають змогу підвищити 

задоволення пасажирів та запропонувати їм послуги бажаної споживчої цінності. 

Залізничні пасажирські перевезення, вагома частка яких носить 

соціальнийхарактер, володіють тією перевагою, що й досі єнайбільш доступним 

за ціною видом транспортудля населення країни. Це дає можливість зберігати і 

навіть дещо збільшувати обсяги пасажирських перевезень залізничним 
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транспортом натлі загального скорочення пасажирообороту таобсягів перевезень 

пасажирів деякими іншимивидами транспорту. 

Водночас розвиток залізничних пасажирських перевезень стримується його 

збитковимхарактером, украй низьким фінансуванням,недостатнім для оновлення 

рухомого складу,розвитку інфраструктури та ін. Окрім того, залізничні 

пасажирські перевезення значно відстають від інших видів пасажирських 

перевезень затакими основними клієнтоорієнтованими параметрами, як тарифи на 

поїздки у відповіднихумовах комфорту, зручність графіку руху, пересадочних 

пунктів і підв’язки під інші види транспорту, комплексність обслуговування 

пасажирів на всіх етапах здійснення подорожі. Це недає можливості нормально 

розвиватися пасажирському сектору, отримуючи прибутки відпропонування на 

ринку транспортної послуги зхарактеристиками, потрібними її споживачам. 

Вирішення зазначеного завдання, практичназначущість якого сьогодні 

стрімко зростає узв’язку з критичною збитковістю пасажирськогосектору 

залізничного транспорту, неможливабез відповідного інформаційного 

забезпечення, яке можуть надати лише маркетинговідослідження, проте 

здійснювані на принциповоінших, аніж існуючі, концептуальних засадах. 

Проблеми збитковості залізничних пасажирських перевезень і недостатності 

їх фінансуванняне вирішуються тривалі роки і відносяться досистемних проблем. 

На відміну від них, слабкаклієнтоорієнтованість і недостатнє врахуваннявимог 

ринку пов’язані з недоліками менеджменту вищого керівництва і можуть бути 

усуненізавдяки ретельному вивченню ринку транспортних послуг шляхом 

проведення маркетинговихдосліджень, які виступають ефективним інструментом 

досягнення стратегічних цілей. 

Послуги з відповіднимрівнем споживчої цінності дають змогу не 

тількизберегти завойовану частку ринку, а й збільшити попит на транспортні 

послуги та споживання додаткових послуг. Цей факт суттєво підвищує значення 

таких напрямів досліджень, якпроведення аналізу об’єктивних складників 
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цінності, що досліджуються в межах менеджментуякості, та виявлення і вивчення 

суб’єктивнихелементів, на яких зосереджена теорія сприйняття. 

Незважаючи на те що ще з 1990-х років вУкраїні почали з’являтися наукові 

праці, присвячені різним аспектам маркетингових досліджень, у тому числі 

відносно їх застосуванняу різних галузях, сьогодні відсутні розробки,які б 

комплексно розглядали теоретико-методологічні і тим більше практичні боки 

маркетингових досліджень як в умовах специфічногосередовища в країні, так і в 

транспортній галузі,зокрема на залізничному пасажирському транспорті. 

Праці останніх років вітчизняних учених у цій галузі знань навели на 

думку,що наявна методологія маркетингових досліджень не має цілісності та не 

виділяє перевезення пасажирів у далекому сполученні якспецифічний об’єкт 

ринку, який потребує відповідних інструментів і методів досліджень. 

Методично недостатньо забезпеченою залишається практична проблема 

використаннятранспортного потенціалу залізниці: пасажирамтреба пропонувати 

те, що вони хочуть, і самев тих обсягах, у ті періоди часу і з тими параметрами 

поїздки, яких вони потребують. Позаувагою науковців перебуває методичне 

забезпечення такого актуального напряму досліджень,як вивчення порогів 

переключень пасажирівміж видами транспорту залежно від споживчої цінності 

їхніх послуг. Більш глибоке розуміння мотивів споживчої поведінки пасажирівта 

передбачення і вплив на вибір ними видутранспорту потребують розширення 

напрямівмаркетингових досліджень, конкретизації їхніхцілей і завдань за кожним 

виділеним напрямомта зміни підходів до методичного забезпеченняокремих 

етапів досліджень, зокрема до сегментації споживачів транспортних послуг. 

Сьогодні клієнтам підприємствзалізничного пасажирського транспорту 

пропонується доволі широкий перелік сервіснихпослуг як на вокзалах, так і в 

поїздах, однакрівень їхньої прибутковості і величина доходіввід їх реалізації є 

недостатніми. 
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Так, дані внутрішньої фінансово-економічної та маркетингової звітності 

Департаментуз організації внутрішніх і міжнародних пасажирських перевезень 

АТ «Укрзалізниця» за2012–2016 рр. показують падіння доходів віддопоміжної 

діяльності, підтверджуючи істотнезниження попиту на додаткові послуги 

дляпасажирів, незважаючи на їх величезне різноманіття, і тим самим доводять 

помилковістьполітики вищого менеджменту підприємствзалізничного 

пасажирського транспорту, націленої на подальше розширення 

пропозиціїдодаткових послуг, без відповідних маркетингових досліджень та 

обґрунтувань. Така політика не сприяє збільшенню споживчої цінностіпослуг 

залізниці, тому не в змозі подолати проблему падіння доходів від додаткових 

послугі переключення пасажирів, передусім платоспроможного сегменту, на інші, 

більш привабливі види транспорту. В існуючий практиці маркетингових 

дослідженьна залізничному пасажирському транспорті вониохоплюють два 

головних напрями – дослідженняхарактеристик ринку та дослідження 

внутрішніхнаявних і потенційних можливостей діяльностізалізничного 

підприємства. При цьому застосовуються як кількісні, так і якісні методи. 

У вирішенні основного завдання залізничного пасажирського транспорту – 

забезпечення потреби населення у транспортнихпослугах – важливу роль грають, 

насамперед, кількісні дослідження: транспортна поведінка, потоки пасажирів є 

об’єктами кількісноговивчення. Інструментарій кількісних маркетингових 

досліджень на залізничному транспортівідчуває тиск із боку специфіки галузі. 

Розвиненню методології кількісних методів з урахуванням потреб розвитку 

залізничного пасажирського транспорту присвячено низку робітостанніх років, 

зокрема О.В. Бакалінського, В.М. Голоскокова, Е.В. Новаторова та ін. 

Що стосується якісних досліджень, то тутварто виділити дві невирішені 

сьогодні проблеми: 

– складність визначення дійсних потреб населення як клієнтів пасажирських 

перевезень; 
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– вибір і відповідне пристосування методузбору інформації від потенційних 

клієнтів залізничного транспорту. 

Першочерговим завданням маркетинговихдосліджень у сфері пасажирських 

перевезеньє отримання даних із метою прогнозуванняпопиту на транспортні 

послуги. Це питання розглядається переважно в науковій літературі зекономіки 

транспорту, в якій автори сьогоднівиділяють три підходи:нормативний – за норму 

приймається кількістьпересувань певної групи населення; порівняльний – 

аналізуються і порівнюються потреби впереміщенні у просторі різних соціальних 

група населення; опитувальний – виділена групанаселення сама формулює власні 

потреби.[24] 

Однак практика показала, що кожний із цих підходів має свої недоліки та 

межі використання,саме тому результати прогнозів не співпадаютьіз фактичними 

показниками. Така ситуація пояснюється в першу чергу тим, що потреба в 

поїздках здебільшого носить вторинний характер, єпохідною від цілі поїздки, 

тому транспорт граєроль активатора чи дезактиватора бажаної системи діяльності 

його користувачів. 

Таким чином, завданням маркетинговихдосліджень у пасажирських 

перевезеннях, утому числі далекого сполучення, є відстеженняпервинних потреб, 

що формують попит на перевезення, й у цьому полягає одна з основних 

особливостей маркетингових досліджень у сферіпасажирського транспорту. 

З огляду на комплексний характер маркетингових досліджень у залізничних 

пасажирських перевезеннях, можемо виділити кількасфер проведення досліджень 

залежно від вирішуваних за їх допомогою практичних проблем  (табл.2.2). 

З табл. 2.2 видно, що таким напрямам досліджень, як наявні споживчі 

сегменти, споживчімотиви і споживча поведінка, причини незадоволення 

споживачів, поки що приділяєтьсянедостатньо уваги, хоча їх важливість є чи 

ненайістотнішою серед інших напрямів, а відповідіна питання, які вирішуються за 
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допомогою самецих досліджень, визначають усю маркетинговуполітику у сфері 

залізничних пасажирськихперевезень. 

Таблиця 2.2 

Сфери маркетингових досліджень у секторі пасажирських перевезеньна 

залізничному транспорті в Україні 

№ Сфера 

досліджень 

Досліджувана 

проблема 

Потрібна 

інформація 
Спосіботриманняінформації 

1 

Дослідження 

ринку 

Місце 

транспортного 

підприємства на 

ринку 

(конкурентна 

позиція) 

Місткість і структура 

ринку; динаміка змін 

ринку і тенденції 

розвитку; конкуренти 

і конкурентні види 

транспорту; 

положення 

підприємства 

залізничного 

транспорту на ринку 

послуг для населення, 

відносно конкурентів, 

у свідомості 

споживачів 

Вторинна первинна 

інформація 

2 

Наявні споживчі 

сегменти 

Соціальний портрет 

пасажира; основні 

характеристики 

наявних сегментів 

пасажирів 

Первинна інформація 
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Продовженнятаблиці 2.2 

3 

 

Споживчі мотиви  і 

споживча 

поведінка 

Потреби споживачів, 

психографічні 

характеристики виділених 

сегментів пасажирів і 

психографічний аналіз 

ринку 

Первинна 

інформація 

4 

Дослідження 

продукту 

Якість послуг і 

рівень задоволення 

споживачів; 

«розриви 

обслуговування» 

елементи 

споживчої цінності 

послуг 

Оцінка споживачами 

окремих характеристик 

спожитих послуг і 

товарів; ставлення 

пасажирів до 

пропонованої продукції; 

споживчі переваги, 

незадоволені потреби та 

невиправдані очікування 

Первинна 

інформація 

5 

Перспективні 

напрями розвитку 

ринку / продукту 

Основні тенденції 

розвитку ринку 

транспортних послуг; 

інноваційні рішення 

конкурентів; засоби 

ведення конкурентної 

боротьби, застосовувані 

конкурентами, 

інтенсивність конкуренції 

на ринку транспортних 

послуг 

Вторинна і первинна 

інформація 
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Продовженнятаблиці 2.2 

6 

Дослідження 

ціни 

Встановлення ціни 

на послугу, 

диференціація або 

типізація цін 

Ціни конкурентів; 

сприйняття діючих цін 

клієнтами пасажирського 

транспорту; межа 

сприйняття ціни ринком; 

варіанти типізації та 

ознаки диференціації цін 

Вторинна і 

первинна 

інформація 

7 

Зміна ціни на 

послугу або цінової 

політики 

Еластичність попиту на 

транспортну послугу за 

ціною і за доходом; 

сезонні коливання 

попиту; цінові політики 

конкурентів 

Первинна і 

вторинна 

інформація 

8 Дослідження 

каналів 

розповсюдження 

(товаро-

просування) 

Оптимізація системи 

розповсюдження 

послуг 

Переваги пасажирів щодо 

користування каналами 

отримання послуг; 

новітні технології у 

каналах розповсюдження 

Первинна і 

вторинна 

інформація 

9 

Дослідження 

рекламної 

діяльності 

Об’єкт реклами і 

цільова аудиторія 

Наявність інформації 

щодо пропонованих 

залізничним транспортом 

послуг; ступінь 

інформованості 

пасажирів щодо окремих 

послуг; характеристики 

цільової групи (груп) 

реклами 

Первинна і 

вторинна 

інформація 
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Продовженнятаблиці 2.2 

10 

 

Вибір каналів 

Розповсюдження 

реклами і рекламних 

носіїв 

Застосовувані канали 

інформування пасажирів, 

їх характеристики 

(включаючи їхні рейтинг і 

вартість); доступність 

рекламних носіїв для 

цільової аудиторії; 

економічна доцільність 

різних носіїв 

Вторинна і первинна 

інформація 

11 

 
Результативність 

реклами 

Сприйняття реклами 

різними сегментами 

пасажирів; аналіз 

економічної та 

психологічної 

ефективності реклами (в 

т. ч. окремих каналів і 

рекламних носіїв) 

Первинна і вторинна 

інформація 

 

Специфіку і складність маркетингових досліджень задоволення клієнтів 

(пасажирів далекого сполучення) визначають: 

- коливання вподобань навіть у стислі періоди часу; 

- неможливість розповсюдження окремихприпущень щодо вподобань 

на генеральнусукупність клієнтів; 

- фрагментація вподобань; 

- схильність клієнтів до надмірного споживання окремих благ. 

Особливості попиту населення на поїздкизалізничним транспортом 

далекого сполучення,а також специфіка маркетингових дослідженьклієнтів 

залізниці не зменшують ролі цих досліджень в управлінні залізничними 

пасажирськими перевезеннями. З урахуванням цьогонами пропонується 
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маркетинговий інструментарій формування та обґрунтування управлінських 

рішень у зазначеній сервісній сфері. 

Для підвищення ефективності менеджментупасажирських перевезень 

результати маркетингових досліджень мають слугувати основоюформування 

споживчої цінності послуг залізницівідповідної величини, змісту і структури. 

Важливість створення споживчої цінностітакої величини, яка дасть змогу 

послугам залізничного транспорту бути конкурентоздатнимиі привабливими для 

пасажирів, була усвідомлена маркетологами пасажирського сектору АТ 

«Укрзалізниця» ще до проголошення клієнтоорієнтованого підходу до 

обслуговуванняпасажирів. Підґрунтям цієї гіпотези слугували спостереження, 

спілкування з пасажирами під час маркетингових досліджень (інтерв’ю, 

фокусгрупи) та результати польових маркетинговихдосліджень. Для 

підтвердження даної гіпотези у 2009 р. було розширено тематику річного плану 

систематичних маркетингових досліджень шляхом уведення нових напрямів, і цей 

пошуковийпроцес тривав до 2014 р. включно. Уведення нових напрямів 

маркетингових досліджень ставило за мету одне із завдань: 

- виявити додаткові послуги або характеристики основної послуги, які 

мають для пасажирів високу важливість, впливають на їхній вибір,формують їхню 

споживчу поведінку; 

- отримати від пасажирів оцінку якості спожитих ними послуг; 

- виявити рівень задоволення пасажирівобслуговуванням на 

залізничному транспортіі ступінь відповідності їхнім очікуванням танаміри щодо 

користування цим видом транспорту в наступних поїздках; 

- визначити важливість для пасажирів тих чиінших додаткових послуг, 

удосконалень, нововведень. 

Поступовий характер уведення нових напрямів досліджень і виключення 

тих, що втрачали свою актуальність або не підтверджували практичну корисність, 

не давав підстав розглядатиїх як цілісну систему комплексних маркетингових 
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досліджень. Окрім того, аналіз отриманихрезультатів проводився без ув’язування 

в однулогічну схему, підпорядковану меті – виявленняпричин незадоволення 

пасажирів, точок розходження їхніх очікувань з якістю і цінністю отриманих 

послуг та створення споживчої цінностіпослуг такого наповнення, як бажають 

пасажири. Нарешті, наявні результати маркетингових досліджень, які 

проводилися, розглядалиспоживача послуг підприємств залізничноготранспорту 

як «знеособленого» пасажира – ізсередніми запитами, типовими вимогами та 

очікуваннями. Такий підхід породжувався тією специфікою послуг залізниці, що 

обслуговування пасажирів відбувається одночасно і вєдиному просторі, але він не 

дає змоги індивідуалізувати обслуговування клієнтів, що негативно відбивається 

на їх задоволенні. 

Залізничне підприємство має слідкувати за часткою пасажирів, які 

переходять на обслуговування до інших перевізників на певномумаршруті, 

прагнучі її зменшити за рахунок пропозиції відповідним співвідношенням переваг 

таущемлень. Забезпечення такого співвідношеннявимагає систематичного 

проведення маркетингових досліджень, метою яких має бути визначення, по-

перше, рівня утримання споживачів,а по-друге, причини «переключень» 

пасажирів. 

За результатами таких досліджень варто будувати гістограми розподілу 

частот переключеньпасажирів із групуванням за причинами їх переходу на інші 

види транспорту. 

Повнота вивчення змісту та величин елементів споживчої цінності 

пасажирських перевезеньзалізницями забезпечується такими рівнямивзаємодії з 

клієнтами: 

- найнижчий рівень – основний – продуцентпослуги продає свій 

продукт і не цікавиться йогоподальшою долею та рівнем задоволення клієнта; 

- задовільний рівень – реагуючий – продуцент послуги після її продажу 

пропонує телефонувати (як правило, за безкоштовниминомерами) і ставити 
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питання, висловлюватизауваження і незадоволення, надавати пропозиції щодо 

поліпшення продукту, усувати проблемні ситуації і т. п.; 

- доброякісний рівень – відповідальний – продуцент послуги після її 

продажу сам зв’язуєтьсяз окремими клієнтами для отримання інформації щодо 

побажань, скарг і вражень, яка необхідна задля постійного вдосконалення 

системипропозицій; 

- високий рівень – активний – продуцентпослуги час від часу вибірково 

зв’язується з клієнтами незалежно від того, коли вони останнійраз користувалися 

його послугами, для інформування про нові пропозиції чи 

нововведення,стимулювання попиту на послуги; 

- найвищий рівень – партнерський – продуцент постійно веде разом із 

клієнтами (партнерами) пошук способів збільшення цінностісвого продукту. 

Пасажирський залізничний транспорт далекого сполучення тривалий час 

перебував нанайнижчому рівні взаємодії з пасажирами. 

Лише нещодавно була запроваджена системазворотного (спочатку 

телефонного, згодомй електронного) зв’язку з ними, що є ознакою задовільного 

рівня взаємодії. При цьомуспадна динаміка обсягів перевезень пасажирів 

залізничним транспортом, що спостерігається починаючи з 2013 р., перерозподіл 

їхміж видами транспорту не на користь залізничного, значний спад у споживанні 

пасажирамидодаткових послуг, які пропонує їм залізниця,підвищення рівня 

незадоволення пасажирів ізбільшення кількості пасажирів із негативнимдосвідом 

користування залізницею переконливо свідчать про негайну потребу в переходідо 

вищих рівнів взаємодії з клієнтами цьоговиду транспорту. 

Підвищення рівня взаємодії і розвиток сервісної системи потребують 

одночасного розвитку системи маркетингових досліджень,причому за тими 

напрямами, які досі не булиохоплені. Такі дослідження повинні даватиможливість 

визначити тип ставлення пасажира до транспортного продукту. 
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У визначенні типу ставлення в ході досліджень, на нашу думку, слід 

застосовувати одночасно два підходи. Перший із них дає змогувиявляти переваги 

послуги, а другий – оцінювати, наскільки транспортний продукт подобається 

пасажиру, щоб спонукати його до подальшого користування залізничним 

транспортом ісформувати намір скористатися ним вдруге. 

Застосування першого підходу ставить замету маркетингового дослідження 

визначити,якому транспорту (типу вагону, класу рухомогоскладу тощо) пасажир 

надає перевагу, а запровадження другого підходу підпорядковане виявленню 

намірів пасажира виходячи з набутогоним досвіду користування послугами 

даногоперевізника, а також із конкретних обставині поточної ситуації. Останніми 

можуть стати,наприклад, відсутність коштів на поїздку певним видом транспорту 

або типом транспортного засобу, інші обмежувальні обставини або,навпаки, 

разова поява можливостей і зняттяобмежень.Окрім того, потрібно запровадити 

цикл маркетингових досліджень, спрямованих на визначення відносної 

важливості окремих складників споживчої цінності транспортного продукту 

дляпасажирів далекого сполучення. Результатитаких досліджень дають змогу не 

лише підвищувати споживчу цінність послуг залізничноготранспорту, а й 

слугувати основою поглибленоїсегментації пасажирів за ознакою 

«перевагипасажира» та кластерного аналізу. 

На базі маркетингових досліджень такожмає бути запроваджено систему 

моніторингуза сприйнятою споживчою цінністю транспортної послуги, яка б 

включала в себе мотиваційні, або спонукальні (внутрішні), і 

перцепційні(зовнішні) чинники. Цей напрям дослідженьпоки що також 

знаходиться поза увагою вітчизняних маркетологів. 

Висновки з цього дослідження і перспективи подальших розвідок у даному 

напрямку.У переважній більшості сервісних галузей, девідбувається одночасне 

споживання послугбагатьма (кількома) клієнтами, через що споживчі цінності 

таких послуг формуються у спільному просторі та одночасно, на перший 
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погляд,доцільно керуватися стратегією агрегованоїсегментації і створювати 

послуги з «осередненим» змістом та величиною споживчої цінності.Однак цей 

підхід не дасть змоги досягти максимального задоволення клієнтів, оскільки 

небудуть ураховані специфічні вимоги існуючихгруп споживачів. 

Новий принцип виділення сегментів – завеличиною споживчої цінності 

послуги та напрямом її пошуку клієнтом – має спиратися наповноцінний 

інструментарій маркетинговихдосліджень, що дасть змогу маркетологам 

отримувати повну інформацію, яка безпосередньопояснює поведінку споживачів 

послуг транспортних підприємств, а також виявити порогові значення як 

споживчої цінності у цілому, такі окремих її елементів для кожного 

виділеногосегменту пасажирів. 

Кінцевою метою проведення маркетингових досліджень у пасажирських 

перевезенняхє створення такого специфічного нематеріального активу 

залізничного пасажирського підприємства, як сегмент лояльних і 

постійнихпасажирів. Роль маркетингових досліджень увирішенні цього завдання є 

очевидною, оскількивони виступають єдиним джерелом отриманнянеобхідної 

інформації, яка лягає в основу аналізу, формулювання гіпотез, складання 

прогнозів, вироблення управлінських рішень і розроблення заходів, метою яких є 

максимальнезадоволення пасажирів. 

 

2.3 Порядок вдосконалення обслуговування пасажирів регіонального 

сполучення за рахунок впровадження клієнт-орієнтовного підходу 

 

 

Сучасний стан залізничної галузі та аналіз перспектив її розвитку свідчать 

про необхідність здійснення неординарних заходів, спрямованих на вирішення 

взаємопов’язаних задач: виживання і подальшого розвитку залізничного 

транспорту та йогоадаптації до умов ринкової економіки. Задача удосконалення 
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системи пошуку новихшляхів для залучення на свій вид транспорту клієнтів 

набуває все більшої актуальності. Визначення оптимальних режимів 

обслуговування пасажирів на вокзалах та впоїздах є однією з основних проблем, 

від вирішення якої значною мірою залежитьпідвищення конкурентоспроможності 

підприємств залізничного транспорту на ринкупасажирських перевезень. 

Oсновними принципами роботи щодо підвищення якості обслуговування 

пасажирів є: 

- робота з поліпшення якості послуг має проводитися в усіх транспортних 

підрозділах і на всіх рівнях; 

- виробники рухомого складу і трaнспoртних технічних засобів мають 

розвивати партнерські відносини з трaнспoртoм у справі забезпечення якості 

перевезень; 

- робота полягає не лише в здійсненні контролю за якістю перевезень, а 

маєпроводитися з удосконаленням тих елементів транспортного процесу, від яких 

залежить якість; 

- за неякісні перевезення відповідальність мають нести всі працівники, 

причетні до таких перевезень; 

- робота з підвищення якості обслуговування пасажирів має проводитися 

постійно всіма працівниками транспортного комплексу. 

Стан виробничо-технічної бази залізниць і технологічний рівень перевезень 

за багатьма параметрами не відповідає зростaючим потребам суспільства та 

європейськимстандартам якості надання транспортних послуг, що найближчим 

часом може статиперешкодою для подальшого соціально-економічного розвитку 

держави. 

До проблем, які слід розв’язати для забезпечення подальшого розвитку 

залізничного транспорту, також належать: перехресне субсидування збиткових 

пасажирських перевезень за рахунок вантажних; низький рівень конкуренції на 

ринку залізничних перевезень; недостатня прозорість фінансової діяльності 
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галузі; недосконалість нормативно-правових актів, що регулюють діяльність 

залізничного транспорту, та невідповідність його організаційної структури 

умовам розвитку ринковоїекономіки країни. 

Проведення ринкових перетворень на 

зaлізничномутрaнспoртісприятимеприскoренню темпів європейської інтеграції, 

нaлaгoдженню більш тіснoгo міжнародного економічного співробітництва та 

підвищенню конкурентоспроможності. 

Українські залізниці на ринку транспортних послуг, дадуть можливість 

ефективновикористовувати вигідне геополітичне розташування України, а також 

збалансуватиінтереси залізниць та споживачів їх послуг. 

Оснoвнoюметoю є рефoрмуваннязалізничнoгoтранспoрту для зaдoвoлення 

зростаючих потреб національної економіки і населення в перевезеннях, 

підвищення їхякості та зменшення вартості транспортної складової в ціні 

продукції. 

Реформування на залізниці передбачає: забезпечення прозорості фінансової 

діяльності; створення доступних умов до користування послугами об’єктів 

інфраструктури залізничного транспорту та додатковими послугами; 

удосконалення системиуправління; створення сприятливих умов для залучення 

інвестицій, необхідних дляоновлення та модернізації виробничо-технічної бази 

залізниць; інтеграцію залізничного транспорту України у європейську та світову 

транспортну систему, створенняорганізаційно-правових, економічних і техніко-

технологічних передумов для запровадження принципів європейської 

транспортної політики; підвищення ефективностідіяльності галузі шляхом 

забезпечення безпеки функціонування; доступність ринкупослуг залізниць для 

всіх суб’єктів господарювання. 

Підвищення доходності пaсaжирськoгo комплексу можливе за рахунок 

розробки заходів, спрямованих на оптимізацію гoспoдaрської діяльності, 
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оптимізацію роботи збиткових маршрутів та підвищення 

конкурентоспроможності послуг щодо перевезення.  

Потрібно розробити стратегії розвитку транспортної системи, які включали 

б такі аспекти: підвищити ефективність ресурсівтрaнспoрту; своєчасне надання 

інформації про використання транспортних засобів намісцевому, регіональному і 

міжнародному ринку; проводити дослідження мобільності трaнспoрту; 

розробляти основні стандарти використання транспортних засобів ітранспортної 

інфраструктури, стимулювати вдосконалення мобільності транспорту. 

Стійкість пасажиропотоків впливає напланування схем і компонування 

составівна напрямках, періодичність курсування і, врешті решт на робочий парк 

пасажирськихвагонів. 

Послідовність оптимізації схемобороту пасажирських поїздів можнаподати 

у вигляді такого алгоритму: 

- знаходяться аналітичні залежностідля визначення оцінки зручності 

часуприбуття і відправлення поїздів звирішальних станцій і 

розраховуютьсякомплексні оцінки прокладання поїзда награфіку; 

- формуються обмеження і цільовафункція математичної моделі 

коригуваннясхем обороту пасажирських поїздів; 

- здійснюється коригуванняобмежень з урахуванням 

можливостіпідвищення маршрутних швидкостейвиходячи із зручності часу 

відправлення іприбуття поїздів на станції на маршрутіпоїзда; 

- проводяться коригуванняобмежень за умови надання 

технологічних«вікон»; 

- проводяться коригуванняобмежень за умови надання 

можливостіпересадки пасажирів у залізничних вузлах; 

- проводиться коригуванняобмежень з урахуванням 

виникненняворожості маршрутів пасажирських поїздіву горловинах станцій та 

ліквідації їх заумови найменших сумарних тимчасовихзатримок. 
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При плануванні пасажирськихперевезень необхідно 

передбачатиобслуговування пасажирів різними видамитранспорту по 

синхронізованих маршрутах,що в свою чергу вимагає сувороїкоординації роботи 

всіх видів транспорту,складання узгоджених графіків рухупоїздів, судів, літаків і 

автобусів, особливоу великих транспортних вузлах.[4] 

Одним з основних напрямків увирішенні сучасних транспортних питань 

єрозроблення нових технічних ітехнологічних рішень і систем, якісприятимуть 

задоволенню потреб ринківпопиту, що недостатньо обслуговуютьсяіснуючою 

транспортною інфраструктурою. 

Беручи до уваги географію і топологіюрегіонів України, перевезення 

залізницямиє найкращим рішенням для подальшогорозвитку транспортної 

системи, аджезначна кількість первезень у межах країниздійснюється на середніх 

відстанях, які єдалекими для автотранспорту і короткимидля авіатранспорту. 

Пасажирські перевезення на залізницізможуть залучати значну кількість 

пасажирів і суттєво збільшувати об’єми перевезень, якщо будуть виконуватися із 

наданням конкурентоспроможних часів подорожей та з високою якістю 

обслуговування. 

Збільшення максимальних швидкостей руху на діючих лініях, 

підвищенняякості планування перевезень, модернізаціязасобів сигналізації та 

зв’язку, зняттяперевантаження на лініях, придбаннянового рухомого складу, 

удосконаленнятехнологій диспетчерського керівництва, атакож удосконалення 

технологічних процесів у системі управління експлуатаційною роботою у 

пасажирськомугосподарстві та покращення технологійрегулювання перевезень є 

основнимипитаннями, які потребують вирішення дляудосконалення 

пасажирських перевезень. 

Вирішення зазначених питань пов’язане із суттєвими капіталовкладеннями, 

атакож розробленням і реалізацією моделейперевезень на залізницях України, 

якіпотребують використання нових науковихрозроблень. 
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Розвиток пaсaжирських перевезень є складним поетапним довготривалим 

процесомреалізації засад переходу залізниці на міжнародні стандарти ведення 

управлінської тагосподарської діяльності. При цьому необхідно враховувати 

сукупність зовнішніх івнутрішніх факторів, що впливають на розвиток 

пасажирського сектора. Сукупністьдій цих факторів забезпечує цілісність і 

єдність економічного розвитку пасажирськихперевезень і поступове становлення 

беззбиткового механізму пасажирського залізничного трaнспoрту та економіки 

держави в цілому.  

Подaльшідoслідженнядоцільнопроводити у світлі обґрунтування форм і 

методів гнучкого ціноутворення напaсажирські перевезення, встановлення засад 

ліквідації перехресного субсидіювання,а також поступового впровадження 

принципів комерціалізації у функціонуванняпaсaжирськoгoсектoрa. 

 

2.3.1 Постановка задачі на основі конкретного напрямку Київ-Одеса 

 

 

Одним з основних напрямків регіональних перевезень є напрямок Київ – 

Одеса. За даними 2019 року станції Центральний ж/д вокзал столиці та Одеса-

Головна входять в топ 10 найбільш завантажених вокзалів за 2018 рік за числом 

пасажирів поїздів далекого прямування, з пасажиропотоком:Центральний ж/д 

вокзал столиці - 23,4 млн пасажирів (із них посадка – 11,6 млн пас. / висадка  –  

11,7 млн пас.);Одеса-Головна  –  5,5 млн тис. (2,8 млн пас. / 2,7 млн 

пас.).Пасажирообіг Одеської залізниці за 2019 рік складає 6336,9млн.пас.км, це 

22,2 % усього пасажирообігу України (рисунок 2.3).[17][21][22] 
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Рисунок2.3 – Об'ємні показники по пасажирських перевезеннях по АТ 

"Укрзалізниця" за 2019 рік 

 

Враховуючи популярність та достатньо високий пасажирообіг на цьому 

напрямку, оптимізація перевезень на ньому позитивно вплине на загальний 

фінансовий стан підприємства Укрзалізниця. 

Один із методів покращення обслуговування та підвищення конкурентної 

привабливості у пасажирських перевезеннях, відповідно до матеріалів викладених 

у цій роботі -  це зменшення тривалості подорожі. 

Таблиця 2.3 

Порівняльна таблиця тривалості перевезення потягом і автобусом. 

Маршрут Одеса - Київ Потяг Автобус 

Час подорожі, 

год. 

Макс. 13 год 22 хв 7 год 

Мін. 7 год 11 хв 6 год 

 

Якщо порівняти тривалість подорожі на залізничному транспорті та на 

автобусі, можна побачити, що автобусні перевезення мають перевагу перед 

Пасажирообіг

Донецька Придніпр. Південна П-Західна Одеська Львівська
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залізничними, якщо враховувати середню тривалість подорожі кожного з цих 

видів транспорту. Це один із факторів, що робить залізничний транспорт менш 

привабливим для пасажирів. 

Ще одним, не менш вагомим фактором – є вартість квитків. Враховуючи 

дані з Таблиці 2.4. [12], можна підсумувати, що подорожуючи залізничним 

транспортом є можливість обрати квитки різного рівню комфорту, що, в теорії, 

дає можливість подорожувати дешевше ніж автобусом, але лише за умови 

наявності відповідних місць у достатній кількості. 

Таблиця 2.4 

Порівняльна таблиця середньої вартості квитків на потяг і автобус. 

Вартість проїзду 

Купе (СВ) Середня 1178 грн 

315 грн 

Купе Середня 249 грн 

Плацкарт Середня 159 грн 

Швидкісний 1 

клас 
Середня 539 грн 

Швидкісний 2 

клас 
Середня 423 грн 

 

Враховуючи відносно невисоку вартість квитків, в порівнянні з 

конкурентним транспортним засобом (автобусом), та загальну неприбутковість 

пасажирських перевезень на Укрзалізниці, яка описана в перших розділах цієї 

роботи, зменшення вартості проїзду – не є правильним методом підвищення 

конкурентоспроможності залізничного транспорту. Але правильне розподілення 

кількості місць, згідно потреби та фінансових можливостей пасажирів, значно 

збільшить пасажиропотік, за рахунок можливості подорожувати більш доступно. 

Не менш значущим у пасажирських перевезеннях є комфорт. Подорожі 

залізничним транспортом є більш комфортними за рахунок багатьох факторів 

(санвузли, простір і т.д.), але за автотранспортом (автобусами) залишається більш 



49 
 

 
 

зручний розклад руху, адже автобуси курсують майже кожні декілька 

годин.Залізничні пасажирські перевезення не мають можливості запропонувати 

аналогічний розклад руху, але можна розробити найбільш оптимальний розклад 

руху потягів за напрямом Київ-Одеса, враховуючи побажання та потреби 

пасажирів. 

Основними задачами для вдосконалення рівня обслуговування пасажирів 

напрямку Київ-Одеса є: 

1. Скорочення тривалості подорожі за рахунок пришвидшення руху 

потягів. 

2. Формування складу потягу відносно попиту. 

3. Розробка оптимального розкладу руху. 

Підхід до вирішення проблем підвищенняефективності, якості 

пасажирських перевезеньзалізничним транспортом в даний час маєпереважно 

односторонній характер, якийзаключається в обґрунтуванні 

необхідностіпідвищення тарифів, компенсації збитків іскорочення обсягів 

збиткових перевезень,особливо приміських. 

На даному етапі дохідність пасажирськихперевезень в Україні обмежується 

занадтонизькими тарифами, які не забезпечуютьрентабельність. Основною 

проблемоюсьогодення є низька купівельна спроможністьнаселення. Тому 

необхідно не тількипідвищувати тарифи, а насамперед скорочувативитрати.[18-

20] 
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3 ВДОСКОНАЛЕННЯ ОБСЛУГОВУВАННЯ ПАСАЖИРІВ 

РЕГІОНАЛЬНОГО СПОЛУЧЕННЯ НА ЗАЛІЗНИЧНОМУ НАПРЯМКУ 

КИЇВ-ОДЕСА-ЛЬВІВ 

3.1 Фінансовий і організаційний план проекту 

 

 

Намітилася тенденція до скорочення довжини маршрутів прямування 

поїздів дальнього сполучення і створення транспортно-пересадочних комплексів, 

з одного боку, підвищує ефективність роботи пасажирського залізничного 

транспорту за рахунок доходних надходжень від надання додаткових послуг 

транзитним пасажирам. Однак, з іншого боку, це призводить до необґрунтованого 

збільшення пересадочних повідомлень, що знижує якість обслуговування 

пасажирів, збільшує час проходження, створює незручність поїздки, а в кінцевому 

підсумку призводить до переходу частини пасажирів на альтернативні види 

транспорту. 

Найважливішим завданням організації перевезень пасажирів у дальньому та 

місцевому сполученні є встановлення відповідності між величиною і структурою 

перспективного пасажиропотоку - попиту пасажирів на перевезення (включаючи і 

вимоги на забезпечення відповідного комфорту під час перевезення пасажирів, 

високу швидкість перевезення) і числом і призначеннями пасажирських поїздів, 

схемами складів і маршрутами їх слідування. Це завдання вирішує план 

формування пасажирських поїздів. 

Одним з найважливіших вимог для якісної організації пасажирських 

перевезень є вимога безпересадкового сполучення пасажирів для найбільш 

великих кореспонденції пасажиропотоків. 

У роботах, присвячених розрахунку плану формування пасажирських 

поїздів, в якості інформації про перспективні пассажиропотоках 

використовувалися агреговані дані у вигляді густин пасажиропотоку на ділянках 
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розрахункової мережі. Це було зумовлено недостатньою потужністю 

обчислювальних засобів, тому не було можливості простежити, як відбувається 

освоєння пасажиропотоку поїздами різних призначень. 

Для встановлення прозорості картини перевізного процесу необхідно в 

якості вихідної інформації використовувати кореспонденції пасажиропотоків. 

Більш того, використання кореспонденції пасажиропотоківпереважно в 

порівнянні з густотою з точки зору створення можливості декомпозиції 

мережевий завдання розрахунку плану формування пасажирських поїздів на ряд 

завдань на ізольованих полігонах, що істотно знижує розмірність завдання. 

Критеріями оптимізації плану формування є експлуатаційні витрати або прибуток 

пасажирської компанії при повному задоволенні попиту на перевезення з 

максимальними зручностями для пасажирів (з найменшою кількістю пересадок на 

шляху прямування). Однак, існуюча система обліку відправлення пасажирів не 

дає можливості виявити реальний попит на перевезення, тому що фіксує 

відправлення пасажирів за існуючим планом формування [5]. 

Оскільки пасажир, у якого немає можливості доїхати до потрібної йому 

станції без пересадки, змушений брати квиток на поїзд наступний до станції 

пересадки а вже там знову брати квиток до потрібної йому станціі.Такім чином, 

він буде врахований двічі і при цьому створюється враження задоволеності 

попиту на перевезення двох пасажирів за чинним планом формування. У зв'язку з 

цим, потрібно змінити систему видачі проїзних документів пасажирам і, 

відповідно, обліку його поїздки. 

Пасажиру необхідно видавати два проїзних документа: один - що враховує 

оплату проїзду від станції відправлення до станції призначення (інфраструктурна 

складова тарифу) і це реальний попит, а другий - оплату проїзду в конкретному 

поїзді (вокзальна, локомотивна та вагонна складові тарифу), яка показує 

задоволення попиту чинним планом формування. При такій організації ми 
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отримаємо реальний попит на перевезення між станціями мережі, тобто реальні 

пасажиропотоки. 

Забезпечення прозорості формування тарифів в пасажирських перевезеннях 

залізничного транспорту в даний час стоїть досить гостро, так як ця проблема має 

велике соціальне значення. 

При розробці плану формування пасажирських поїздів далекого 

прямування, слід чітко уявляти, які витрати несе компанія від призначення в обіг 

поїзда, вагона і обслуговування одного пасажира. До таких витрат належать: 

- по призначається поїздам - оплата користування інфраструктурою і 

локомотивних парком (при локомотивної тязі); 

- по вагонах - зміст (ТО і ремонт) вагонів (моторвагонного рухомого 

складу) і обслуговування пасажирів на шляху прямування; 

- по пасажирах - користування вокзалом і оформлення проїзних 

документів. 

Наступнірозрахункивикористаноізджерел[11-16]та [6]. 

 

3.1.1 Вдосконалення технології роботи регіональних перевезень 

 

 

Безпересадкове сполучення в пасажирських перевезеннях граєключову роль 

при розробці плану формування пасажирських поїздів. 

Його важливість визначається двома головними аспектами: 

- задоволення попиту пасажирів. 

- безпека пасажирів. 

Керуючись цими двома аспектами, можна зробити висновок, що необхідно 

вирішити задачу, де одним з найважливіших умов є умова забезпечення 

безпересадкового сполучення. Дана умова неможливо врахувати при розрахунку 

плану формування за допомогою традиційних методів, що базуються на 
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перспективних густоти пасажиропотоку. Тому розрахунок слід проводити на 

основі інформації про перспективні кореспонденціях пасажиропотоків. [3] Це дає 

можливість врахувати необхідність забезпечення заданого рівня безпересадочних 

повідомлень для основного потоку пасажирів. Тоді, умова забезпечення 

безпересадкового сполучення пасажирів має встановлювати рівність між 

величиною кореспонденції пасажиропотоку і загальною кількістю пасажирів 

даноїкореспонденції, що прямують до поїздах різних призначень без пересадки на 

шляху прямування: 

 

П௜ = ∑ 𝛿௜௝𝑦௜௝;    ∀ 𝑖;                        
௝
௝ୀଵ (3.1) 

 

де П௜  - величина i-оїкореспонденціїпасажиропотоку (чол.); 𝑦௜௝ - 

кількістьпасажирівi-оїкореспонденціїпассажиропотоку прямуючиху поїздіj-го 

призначення (чол.); 𝑦௜௝> О, ціле; 

J- загальнакількістьпоїзнихпризначень; 

𝛿௜௝ = ൝

1, якщо станції зародження і погашення 𝑖 –  ой кореспонденції 
пасажиропотоку входять в маршрут) –  го призначення; 

О, в іншому випадку.

  

При цьому, умова забезпечення безпересадкового сполучення 

пасажирів не є достатніми для розрахунку розмірів руху пасажирських 

поїздів. Необхідно ввести умову освоєння кореспонденції пасажиропотоків, де 

кількість наданих місць в поїздах певного призначення буде більше або дорівнює 

загальній кількості пасажирів, які можуть слідувати в поїздах даного призначення 

без пересадки. Крім цього, дана умова необхідно виконувати окремо для кожної 

ділянки, що входить в маршрут прямування поїзного призначення. Тоді, умова 

освоєння кореспонденції пасажиропотоку буде мати вигляд: 

𝛿௜௞𝑎௝𝑥௝ ≥ ∑ 𝛿௜௝௞𝑦௜௝;  ∀𝑗;  ∀𝑘;ூ
௜ୀଵ (3.2) 

де 𝑥௝ - кількість поїздів j - гопризначень; 𝑥௝ ≥0; 𝑎௝  - місткість поїзда j - 

гопризначення; I - загальне число струменівпасажиропотоку; 
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𝛿௜௞ =  ൝

1,якщо потяг  j - го призначення слідує по k-му участку 

; 

О, в іншому випадку.

  

𝛿௜௝௞ = ൞

1, якщо 𝑘 − й участок знаходиться між станціями зародження

 і погашення 𝑖 –  ой кореспонденції 

пасажиропотоку входять в маршрут  𝑗–  го призначення; 

О, в іншому випадку.

  

Критеріємоптимальностідляданогозавданнябудемінімумсумарнихексплуата

ційнихвитратперевізникавідорганізаціїпасажирськогосполученнянамережізалізни

ць: 

 

𝐹 = ∑ 𝐸௝𝑥௝ → min
௝
௝ୀଵ (3.3) 

 

де 𝐸௝ –експлуатаційнівитратиприпадають на поїздj-тогопризначення, 

щовключають в себе витрати на поїзний і вагоннускладові. 

Завданняприкладівнаведенихнижче (3.1) - (3.3) являє собою загальну задачу 

лінійногопрограмування і може бути вирішена за допомогою пакета програм ЛП. 

 

Приклад №3.1. 

Вихіднідані: розрахунковийполігон, 

чисельнізначенняструменівпасажиропотоків(П௜ ), місткостіпоїздів (𝑎௝ ), маршрути 

прямування поїзних призначень (𝑥௝) і вартісні оцінки поїздів (𝐸௝) представлені на 

малюнку 3.1.  
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                  А             k1               Б               k2                В              k1              Г 

П1=700 
П2=6000 
П3=10000 
 
                             П4=3000 
                             П5=5000 
  П6=4000 
 
                    Е1=9000; а1=756 
                    Е2=7000; а2=810 
                    Е3=4000; а3=594 
                                                       Е4=6000; а4=702 
                                                       Е5=9000; а5=486 
                                                                                          Е6=3000; а6=486 
 

Рисунок 3.1 – Вихіднідані для модельного прикладу 3.1 

 

Необхідно знайти оптимальне число і призначення пасажирських поїздів 

(𝑥௝) при найменших експлуатаційних витратах, за умови виконання вимог щодо 

забезпечення безпересадкового сполучення. 

Рішення:умова забезпечення безпересадкового сполучення пасажирів (3.1): 

700 = y11 ; 6000 = y21; 10000 = y31+y32 +y33; 

3000 =  y41+y44   ; 5000 = y51+y52 + y54+y55 ; 4000 =  y61 + y64+y66 ;  

умова освоєння струменів пасажиропотоків (3.2) буде наступна: 

приj = 1, k=1:756 x1 ≥ y11+y21  +y31 ; 

приj = 1, k=2:756 x1 ≥ y11+y21  +y41 +y51; 

приj = 1, k=2:756x1 ≥ y11+y41  +y61 ; 

приj = 2, k=1:810x2≥ y22+y32 ; 

приj = 2, k=1:810 x2≥ y22+y52  ; 

приj = 3, k=1:594 x3≥ y33; 

х1 
х2 

х3 

х4 
х5 

х6 
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приj = 4, k=2:702 x4≥ y44+y54  ; 

приj = 4, k=3:702 x4≥ y44+y64  ; 

приj = 5, k=2:486 x5≥ y55; 

приj = 6, k=3:486 x6≥ y66; 

- цільова функція (3.3) складе: 

F = 9000x1+ 7000x2+ 4000x3+ 6000x4+ 3000x5+ 3000x6→min; 

Вирішимо задачу, використовуючипрограмний продукт LPsolveIDE 5.5.2.0. 

Результатирішеннязадачінаведені в таблиці3.1. 

Таблиця3.1 

Матрицярозподілукореспонденціїпасажиропотоку по 

поїзнимпризначеннямдля прикладу3.1. 

Призначення x1 x2 x3 x4 x5 x6 

Число поїздів 10,18 8,64 3,37 0 0 0 

Кореспонденціїпасажиропотоку 
Розподілкореспонденціїпасажиропотоку по 

поїзнимпризначенням 

П1 700 700 - - - - - 

П2 6000 4000 2000 - - - - 

П3 10000 3000 5000 2000 - - - 

П4 3000 3000 - - 0 - - 

П5  5000 0 5000 - 0 0 

П6  4000 4000 - - 0 - 

 

Перевізнівитрати при цьомускладуть F = 165 630 ум. од. 

Як видно з результатів, значення числа поїздіввийшлидробовими, тому 

їхнеобхідноокруглити в більшу сторону. Післячого проводиться 

детальнийаналізотриманихрезультатів. 

Основнимякіснимпоказникомроботипасажирськогопоїзда є 

коефіцієнтвикористаннямісткості (𝑛௝), якийрозраховується за формулою: 
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𝑛௝ = ∑
ேೕೖ

௄ೕ௔ೕ

௞
௞ୀଵ ( 3.4) 

 

При цьому: 

 

𝑁௝௞ =  ∑
ఋ೔ೕೖ௬೔ೕ

௫ೕ

௣
௜ୀଵ (3.5) 

 

де 𝑁௝௞–населенняj-го поїзда на k-й ділянці; 

𝐾௝  - загальна кількість ділянок, яке входить в маршрут следованіяуj-го 

призначення. 

На рисунку3.2. наведенідіаграмизмінинаселеностіпоїздів по ділянках. 

Отже, післяокруглення число поїздів по призначеннях буде наступним: x1= 

11; x2 = 9; x3= 4. Коефіцієнтивикористаннямісткостідорівнюватимуть: n1-0,92; n2= 

0,96; n3= 0,84. При цьомузначенняцільовоїфункціїтакожзміниться і складе: F = 178 

000 ум. од. 

При округленнірезультатівзначенняцільовоїфункціїзбільшилася, тому 

такийпідхідможе не дати оптимального рішення і цезавданнянеобхідновирішити 

як цілочислене. 

Приклад №3.2: Вирішимо задачу з прикладу 3.1, але при цьому введемо 

додаткову умову: 𝑥௝ ∈ Z (Z - безліч цілих чисел), тобто вирішимо целочисленную 

завдання. 

Програмний продукт LPsolve IDE 5.5.2.0. дозволяє вирішуватицілочисельні 

завдання, тому розрахунок буде проведений за допомогою даної програми. 

Результати розрахунку наведені в таблиці 3.2.[4][5][6] 
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                      А            k=1         Б           k=2          В           k=3   Г 
a1=756                  n1=0,92 
x1=11                     N11=700      N12=700N13=700 
 
      x11=700 
y21=4000 
y31=3000 
y41=3000 
y61=4000 
 
 

a2=810n2=0,96 

x2=9    N21=777N22=777 

 
       y22=2000 
y32=5000 

y52=5000 

a3=594n3=0,84 

           x3=4                  N31=500 

y33=2000 
 

Рисунок3.2 – Діаграмизмінинаселеностіпоїздівпо ділянкахдля прикладу3.1 

Таблиця3.2 

Матрицярозподілукореспонденціїпасажиропотоку по поїзнимпризначеньдля 

прикладу3.2 

Призначення x1 x2 x3 x4 x5 x6 
Число поїздів 11 9 2 0 0 0 

Кореспонденціїпасажиропотоку 
Розподілкореспонденціїпасажиропотоку по 

поїзнимпризначенням 
П1 700 700 - - - - - 
П2 6000 4616 1384 - - - - 
П3 10000 3000 5906 1904 - - - 
П4 3000 3000 - - 0 - - 
П5 5000 0 5000 - 0 0 - 
П6 4000 4000 - - 0 - 0 
Перевізнівитрати при цьомускладутьF = 170 000 ум. од. 
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Як видно з результатів, пасажиропотоки перераспределились, а витрати на 

перевезеннязнизилися. Проведемодетальнийаналізотриманихрезультатів. На 

рисунку 3.3. наведенідіаграмизмінинаселеностіпоїздів по 

ділянках.Дляпорівняннярезультатіврозрахункукінцевіданіприкладів3.1 і 3.2 

приведені в таблиці3.3. 

Таблиця3.3 

Порівняльніданірезультатіврозрахункуприкладів3.1 і 3.2 

Призначення 

Приклад 3.1. Приклад 3.2. 

Число поїздів 
Коефіцієнтвикористаннямісткості 

(𝑛௝) 

Число поїздів 

x1 11 0,92 0,97 11 

x2 9 0,96 0,94 9 

x3 4 0,84 0,92 2 

x4 0 - - 0 

x5 0 - - 0 

x6 0 - - 0 

Всього: 24 0,91 0,94 22 

Цільовафункція F= 178 000 ум. од. F= 170 000 ум. од. 
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                      А            k=1         Б           k=2          В           k=3   Г 
a1=756                  n1=0,97 
x1=11                     N11=756N12=756N13=700 
 
x11=700 
y21=4616 
y31=3000 
y41=3000 
y61=4000 
 
 

a2=810n2=0,94 

x2=9    N21=810N22=709 

 
       y22=1384 
y32=5906 

y52=5000 

a3=594        n3=0,92 

x3=2                  N31=547 

y33=1094 
 

Рисунок 3.3 – Діаграмизмінинаселеностіпоїздів по ділянкахдля прикладу 

3.2. 

З отриманихрезультатів видно, щорішенняданногозавдання 

здопомогоюцілочисельногорозрахункудозволяєбільш точно 

розподілитипасажиропотоки та зменшитивитрати. Навіть для модельного 

прикладу підсумковірезультатиістотновідрізняються: розмірирухускоротилися на 

два поїзди, а середнійкоефіцієнтвикористаннямісткостізбільшився. 
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3.1.2 Вдосконалення якості обслуговування пасажирів регіонального 

сполучення за рахунок забезпечення безпересадкового сполучення 

пасажиропотоків, сегментованих по типу місць при фіксованих схемах 

складів поїздів 

 

 

Вітчизняний залізничний транспорт за останні роки зробив серйозні кроки 

вперед в боротьбі за ринок пасажирських перевезень у дальньому сполученні. На 

сьогоднішній день залізниці володіють достатнім ресурсом вагонів різних типів і 

поїздів різних категорій. Крім цього, для залучення більшої кількості пасажирів 

на залізничний транспорт застосовуються маркетингові інструменти, такі як 

«динамічне ціноутворення», яке дозволяє збільшити приплив пасажирів на 

малонаселені напрямки і підвищити прибутковість на напрямках з високим 

попитом; різні бонусні програми, які спрямовані на роботу з постійними 

клієнтами і підвищення якості їх обслуговування; а також багато інших програм, 

спрямованих на те, щоб пасажир вибрав для поїздки саме залізничний транспорт. 

У зв'язку з цим, для розрахунку розмірів руху пасажирських поїздів вихідні 

дані у вигляді сегментованих кореспонденції пасажиропотоку за типами місць, 

вже не є достатньою умовою для отримання достовірних результатів. Для 

моделювання процесу розподілу пасажиропотоків за призначеннями необхідно 

розуміти, яким чином може вести себе пасажир в різних ситуаціях. В умовах 

великої кількості варіантів поїздки, пасажиру доводиться вибирати, тому, в 

більшості випадків, пасажир перед поїздкою точно не знає, який варіант поїздки 

він вибере. Якщо пасажир планує поїздку заздалегідь, то він може дозволити собі 

більш комфортабельніумови поїздки при досить низькій ціні квитка. А якщо 

пасажиру раптово треба зробити поїздку і відправлятися необхідно найближчим 

часом, то ціни на квитки будуть встановлені з найвищим коефіцієнтом. В таких 

умовах пасажир найчастіше вибирає економ клас, хоча вважав за краще б їхати в 
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більш комфортних умовах. Крім цього, на сьогоднішній день на залізничному 

транспорті існують не тільки різні типи вагонів - плацкарт, купе, люкс і т.д., але і 

різні категорії поїздів - фірмові, що не фірмові, з додатковими послугами тощо, 

крім того поїзда класифікуються за швидкістю руху - далекі, швидкі, швидкісні. 

Всі ці фактори безпосередньо впливають на вартість проездкі пасажирів, що 

суттєво впливає на структуру пасажиропотоку[4][5][6]. 

В такому випадку - математична модель задачі розрахунку 

плануформування пасажирських поїздів при забезпеченні безпересадкового 

сполучення і сегментації кореспонденції пасажиропотоку повинні бути виконані 

наступні умови: 

- умова забезпечення безпересадкового сполучення пасажирів, визначається 

вимогою включення сегментированного пасажиропотоку, в маршрут прямування 

хоча б одного поїзного призначення: 

 

П௜௤ = ∑ ∑ 𝛿௜௝௟𝛾௜௝௤௟;   ∀𝑖;  ∀𝑞
௤ାఈᇲ

௟ୀ௤ିఈ
௃
௝ୀଵ                 ( 3.6 ) 

 

де П௜௤ - число пасажирів i-ої кореспонденції пасажиропотоку, що вважають 

за краще слідувати в вагонах q-гo типу; 

𝛾௜௝௤௟  - число пасажирів i-оїкореспонденції пасажиропотоку, 

прямують до поїздах j-го призначення, що вважають за краще їхати в 

вагонах q-гoтипу, але наступних у вагонах l-го типу; 

𝛿௜௝௟ =

⎩
⎪
⎨

⎪
⎧1, якщо станції зародження і погашення 𝑖 –  ой кореспонденції пасажиропотоку

 входять в маршрут поїзда

пасажиропотоку входять в маршрут  𝑗–  го призначення

 і в його составі є вагони 𝑙 − го типу; 

О, в іншому випадку.

  

 

при цьому діапазон зміни числа пасажирів, які прямують в вагонах l-го типу 

необхідно обмежити ( 𝑞 − 𝛼 ≤ 𝑙 ≤ 𝑞 + 𝛼ᇱ ), так як не всі типи місць є 
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взаємозамінними, наприклад, пасажири плацкарта в разі нестачі місць не будуть 

переходити в вагони СВ, Люкс і вище, і навпаки, пасажири СВ не поїдуть в 

плацкарті, по на сьогоднішній день на залізничному транспорті великий вибір 

типів місць, що класифікуються як по комфортності, так і по швидкості руху, 

тому для кожного полігону а й необхідно визначати індивідуально; 

- умова забезпечення попиту на місця в вагонах різних типів полягає в тому, 

що число пасажирів, для яких буде задовольнятися попит має бути не менше 

заданого рівня: 

 

∑ 𝛾௜௝௤௤ ≥ 𝜔௜
௃
௝ୀଵ П௜௤∀𝑖; ∀𝑞;                  (3.7) 

 

де 𝜔௜  - коефіцієнт, щовизначає заданий рівеньзабезпеченняпопиту для i-го 

пасажиропотоку, змінюєтьсявід 0 до 1;  

- умоваосвоєнняпасажиропотоків для 

кожноїділянкирозрахунковоїмережіполягає в тому, що число пасажирів, 

якіпрямують в вагонах даного типу в поїздахпевногопризначення, не повинно 

перевищувати числа місць в цих потягах в вагонах відповідного типу: 

 

∑ ∑ 𝛿௜௝௞𝛾௜௝௤௞ ≤ 𝛿௝௞𝑚௝௟𝑎௟𝑥௝; ∀𝑗;  ∀𝑙; ∀𝑘; 
ொ
௤ୀଵ

ூ
௜ୀଵ           (3.8) 

 

де 𝑚௝௟  - кількість вагонів l -го типу в складіпоїздівj-го призначення; 𝑎௟ - 

кількістьмісць у вагоніl-го типу;Q - загальнакількістьтипіввагонів;  

Критерієм оптимальності для даної моделі буде максимальний прибуток 

перевізника, так як розподіл пасажирів за категоріями місць повинно відбуватися 

в залежності від вартості проїзду пасажирів. При цьому доходом від перевезення 

буде сумарна виручка від продажу квитків, авитрати - сумарні експлуатаційні 

витрати припадають на поїзний і вагонну складову. Тоді цільова функція буде 

мати вигляд:  
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𝐹 = ∑ ∑ ∑ ∑ 𝐷௜௟𝛾௜௝௤௟ − ∑ 𝐸௝𝑥௝ → 𝑚𝑎𝑥,௕
௝ୀଵ

ொ
௤ୀଵ

ொ
௟ୀଵ

௕
௝ୀଵ

௣
௜ୀଵ                    (3.9) 

 

де 𝐷௜௟–вартістьпроїздупасажираi-оїкореспонденціїпасажиропотоку в вагоніl-

го типу. 

Приклад 3.5. Необхідновизначитиоптимальне число і 

призначенняпасажирськихпоїздів для умов, представлених на малюнку3.1. При 

цьому, пасажиропотокисегментовані за типом місць на три категорії: плацкарт, 

купе, СВ. Тоді q - бажаний тип вагона і l - фактичний тип вгаонадорівнюватимуть: 

𝑞 = 𝑙 = ൝
1, якщо тип вагона плацкарт
2, якщо тип вагона купе

3, якщо тип вагона СВ

  

Пасажиропотокисегментованінаступним чином: 

П1:П11 = 400, П12 = 300, П13 = 0; 

П2:П21 = 3000, П22 = 2000, П23 = 1000; 

П3: П31 = 4500, П32 = 4000, П33 = 1500; 

П4: П41 = 4000 П42 = 0, П43 = 0; 

П5:П51 = 1500, П52 = 3000, П53 = 500; 

П6:П61 = 3000, П62 = 1000, П63 = 0; 

Вартостіпроїздупасажираi- гоструменя за категоріямимісцьбудутьнаступні: 

для П1: D11 = 8,D12 = 15, D13 = 25; 

для  П2: D21 = 6,D22 = 11, D23 = 20; 

для  П3: D31 = 4,D32 = 7, D33 = 13; 

для П4: D41 = 6,D42 = 11, D43 = 20; 

для П5: D51 = 4,D52 = 7, D53 = 13; 

для  П6: D61 = 4,D62 = 7, D63 = 13; 

Складипоїздівбудутьрівні: 

х1: m11 = 8,  m12 = 8, m13 = 2; 

х2:m21 = 10, m22 = 8, m23 = 0; 

х3:m31 = 7, m32 = 6, m33 = 1; 
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х4:m41 = 8,  m42 = 7, m43 = 1; 

х5: m51 = 5, m52 = 5, m53 = 2; 

х6: m61 = 5, m62 = 5, m63 = 2; 

Місткостівагонів (al) за категоріямимісцьрівні: 

а1=54, а2=36, а3 = 18. Зміназаданоїкатегоріїмісцьпасажирамиможливо в 

інтервалі:𝑞 − 𝛼 ≤ 𝑙 ≤ 𝑞 + 𝑎ᇱ, при цьому 𝛼 = 𝛼' = 1. 

Коефіцієнт, щовизначає заданий рівеньзабезпеченняпопиту для 

всіхпасажиропотоківоднаковий𝜔௝ = 𝜔 = 0,6. 

Умовазабезпеченнябезпересадковогосполученняпасажирівматимевигляд: 

для плацкарта: 

400= 𝑦1111 + 𝑦1112 ; 

3000 = 𝑦2111 + 𝑦2211 + 𝑦2112 + 𝑦2212; 

4500 = 𝑦3111 + 𝑦3211 + 𝑦3311 + 𝑦3112 + 𝑦3212 + 𝑦3312; 

4000 = 𝑦4111 + 𝑦4411 + 𝑦4112 + 𝑦4412 ; 

1500 = 𝑦5111 + 𝑦5211 + 𝑦5411 + 𝑦5511 + 𝑦5112 + 𝑦5212 + 𝑦5412+𝑦5512; 

4500 = 𝑦6111 + 𝑦6411 + 𝑦6611 + 𝑦6112 + 𝑦6412 + 𝑦6612; 

для купе: 

300= 𝑦1121 + 𝑦1122 + 𝑦1123; 

2000 = 𝑦2121 + 𝑦2221 + 𝑦2122 + 𝑦2222 + 𝑦2123; 

4000 = 𝑦3121 + 𝑦3221 + 𝑦3321 + 𝑦3122 + 𝑦3222 + 𝑦3322 + 𝑦3123 + 𝑦3323; 

3000 = 𝑦5121 + 𝑦5221 + 𝑦5421 + 𝑦5521 + 𝑦5122 + 𝑦5222 + 𝑦5422+ 𝑦5522 + 

+ 𝑦5123 + 𝑦5423 + 𝑦5523; 

1000 = 𝑦6121 + 𝑦6421 + 𝑦6621 + 𝑦6122 + 𝑦6422 + 𝑦6622 + 𝑦6123 + 𝑦6423 + 𝑦6623; 

для СВ: 

1000= 𝑦2132 +𝑦2232+𝑦2133; 

1500 = 𝑦3132 + 𝑦3232 + 𝑦3332 + 𝑦3133 + 𝑦3333; 

500 = 𝑦5132 + 𝑦5232 + 𝑦5432 + 𝑦5532 + 𝑦5133 + 𝑦5433+𝑦5533; 

Умовазабезпеченняпопиту на місця в вагонах різнихтипівматимевигляд: 
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для плацкарта:400 • 0,6 ≤ у1111; 3000 • 0,6 ≤у2111+ y2211; 

4500 • 0,6 ≤ у 3 1 1 1 + у3211 + у3311; 4000 • 0,6 ≤у 4 1 1 1 + у 4 4 11; 

1500 • 0,6 ≤у 5 1 1 1 + у 5 4 1 1 + у 5 5 11 ; 3000 • 0,6≤у 6 1 1 1 + у 6 4 1 1 + у 6 6 11; 

для купе: 300 • 0,6 ≤ у 1 1 2 2 ; 2000 • 0,6 ≤ у2 1 2 2 + у 2 2 2 2 ; 

4000 • 0,6≤  у 3122 + у3222 + у3322; 3000 • 0,6 ≤ у 5122 + у 5422- у 5522 ; 

1000 • 0,6 ≤у 6122 + у6422 + у6622; 

для СВ: 1000 • 0,6 ≤у2133 ; 1500 • 0,6 ≤у3133 + у3333; 

500 • 0,6 ≤у5133 + у5433 + у5533 ; 

Умоваосвоєнняпасажиропотоків для кожноїділянкирозрахунковогополігону 

буде наступним: 

для категоріївагонів плацкарт: 

𝑘 =1 ,j = 1 : 8 • 54 • х1≥ у1111 + у211 + у3111 + у1121 + у2121 + у3121 ; 

𝑘 = 2, j = 1: 8• 54 • х1≥у1111+ у2111+ у4111 + у5111 + у1121 + у2121+ у5121; 

𝑘 = 3 ,j = 1 : 8•54 • х1≥у1111 + у4111 + у3111 + у6111 + у1121 + у6121 ; 

𝑘= 1 ,j= 2: 10•54•х2≥у2211+у3211+у2221+у3221; 

𝑘 = 2, j = 2: 10 • 54 • х2≥ у2211 + у5211 + у2221 + у5221; 

𝑘 = 1 ,j = 3: 7•54•х3≥ у3311+ у3321 ; 

𝑘 = 2 ,j = 4 : 8•54 • х4≥у4411 + у5411 + у5421; 

𝑘 = 3 ,j = 4 : 8•54 • х4≥у4411 + у6411 + у6421; 

𝑘 = 2, j = 5: 5• 54 • х5≥у5511+ у5521; 

𝑘 = 3 ,j = 6 : 5 •54 • х6≥у6611 + у6621; 

для категоріївагонів купе: 

𝑘 =1 ,j = 1 : 8 • 36 • х1≥ у1112 + у2112 + у3112 + у1122 + у2122 + у3122+ у2132 + у3132 ; 

𝑘 =2 ,j = 1 : 8 • 36 • х1≥ у1112 + у2112 + у4112 + у5112 + у1122 + у2122+ у5122 + у2132+ 

у5132; 

𝑘 =3 ,j = 1 : 8 • 36 • х1≥ у1112 + у4112 + у6112 + у1122 + у6122; 

𝑘 =1 ,j = 2 : 8 • 36 • х2≥ у2212 + у3212 + у2222 + у3222 + у2232 + у3232; 

𝑘 =2 ,j = 2 : 8 • 36 • х2≥ у2212 + у5212 + у2222 + у5222 + у2233 + у5233; 
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𝑘 =1 ,j = 3 : 6 • 36 • х3≥ у3312 + у3322 + у3332; 

𝑘 =2 ,j = 4 : 7 • 36 • х4≥ у4412 + у5412 + у5422 + у5432; 

𝑘 =3 ,j = 4 : 7 • 36 • х4≥ у4412 + у6412 + у6422; 

𝑘 =2 ,j = 5 : 5 • 36 • х5≥ у5512 + у5522 + у5532; 

𝑘 = 3 ,j = 6 : 5•54 • х1≥у6612 + у6622; 

для категорії вагонів СВ: 

𝑘 =1 ,j = 1 : 2 • 18 • х1≥ у1123 + у2123 + у3123 + у2133 + у3133; 

𝑘 = 2, j = 1: 2• 18 • х1≥у1123+ у2123+ у5123 + у2133 + у5133; 

𝑘 = 3 ,j = 1 : 2 • 18• х1≥у1123 + у6123; 

𝑘 = 1 ,j = 3: 1• 18 •х3≥ у3323+ у3333 ; 

𝑘 = 2 ,j = 4 : 1• 18 •х4≥ у5423+ у5433 ; 

𝑘 = 3 ,j = 4 : 1• 18 •х4≥ у6423; 

𝑘 = 2 ,j = 5 : 2• 18 •х5≥ у5523+ у5533 ; 

𝑘 = 3 ,j = 6 : 2• 18 •х6≥ у6623; 

Цільовафункція буде мативигляд: 

F = 8 ( у1111 + у1121) + 15(у1112 + у1122) + 25 у1123 + 6 ( у2111 + у2211 + у2121+у2221) + 

11(у2112 + у2212 + у2122 + у2222 + у2132 + у2232) + 20( у2123 + у2133) + 4 ( у 3111 + у3211 + 

у3311 + у3121 + у3221 + у3321) + 7(у3112 + у3212 +у3312 + у3122 + у3222 + у3322 + у3132 + 

у3232+у3332) + 13(у3123 + у3323+у3133 + у3333) + 6(y4111 + y4411) + 11(у4112 + у4412) + 4(у5111 

+ у5211+ у5411 + у5511 + у5121 + у5221 + у5421 + у5521.) + 7(у5112 + у5212 + у5412 + у5512 + у5122 

+ у5222 + у5422 + у5522 + у5132 + у5232 + у5432 + у5532) +13(у5123 + у5423 + у5523 + у5133 + у5433 

+ у5533) +4(у6111 + у6411 + у6611+у6121 + у6421 + у6621) + 7(6112 + у6412 + у6612 + у6122 + у6422 

+ у6622) +13(у6123 + у6423 + у6623) - 9000х1 - 7000х2 - 4000х3 - 6000х4- 3000х5- 

3000х6→max ; 

Для 

аналізуотриманихрезультатівнеобхіднорозрахуватикоефіцієнтивикористаннямістк

ості (nj) по поїзнимпризначень. 
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При сегментованих пассажиропотоках nj буде розраховуватися за 

формулою: 

 

𝑛௝ = ∑ ∑
ேೕ೗ೖ

௄ೕ௔ೕ೗௠ೕ೗
, ∀𝑗;

ொ
௟ୀଵ

௄
௞ୀଵ                    (3.10) 

 

При цьому: 

 

𝑁௝௟௞ =  ∑ ∑
ఋ೔ೕೖ௬೔ೕ೜೗

௫ೕ
, ∀𝑗;  ∀𝑘; ∀𝑙;       

ொ
௤ୀଵ

ூ
௜ୀଵ (3.11) 

 

Де𝑁௝௟௞–середнянаселеністьвагонівl -го типу в складіпоїздівj-гопризначення 

на k -ійділянці; 

На діаграмахвикористаннямісткостіпоїздів по типам вагонів, зображених на 

малюнках3.4, 3.5, 3.6, добре видно, щотипивагонів «Купе» і «СВ» населені у 

всіхпоїздахмайже на 100%, а типивагонів «Плацкарт» для 3-го 

призначенняповністюпорожні. Це говорить про те, 

щосхемискладівпоїздівпідібрані не відповідно до структурипасажиропотоку. 
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                      А            k=1         Б           k=2          В           k=3   Г 
a1m11=432                 n11=0,96 
x1=12                     N111=422N112=422N113=394 
  
y1111=400 
y3111=3064 
y3121=1600 

y4111=2524 
y5111=1264 
                                      y5121=876 
y6111=1800 

a1m11=540n21=0,91 
x2=9    N211=534N212=448 

 
      y2111=3000 
y2121=800 
y3211=1002 

y5211=236 

a1m31=378      n31=0 

           x3=1N311=0 
 

 

Рисунок. 3.4 – Діаграмивикористаннямісткостіпоїздів по ділянках для типу 

вагонів «Плацкарт» для прикладу3.5 
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                      А            k=1         Б           k=2          В           k=3   Г 

a2m12=288                 n12=1,0 
x1=12                     N112=288N122=288N132=288 
  
y1122=180 
y3122=2400 
y3132=876 

y4112=1476 
y5122=1800 
 
y6112=1200 
                                                                   y5122=600 

a2m22=288n22=1,0 

x2=9    N212=288N222=288 

 
      y2222=1200 
y2232=1000 
y3212=392  

y5211=236 

a1m31=378      n31=0 

           x3=1                  N311=0 
 

 

 

Рисунок3.5 – Діаграмизмінинаселеностіпоїздівподілянкахдлятипувагонів 

«Купе» дляприкладу3.5 
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                 А            k=1    Б           k=2    В    k=3   Г 

a3m13=36                 n13=0,99 

x1=12                     N113=36N123=36N133=34 

y3133=432 

y5133=432 

y6123=400 
 

a3m33=18    n33=1,0 

           x3=1N313=18 

y3333=18 
 

 

Рисунок 3.6 – Діаграмизмінинаселеностіпоїздів по ділянках для типу 

вагонів «СВ» для прикладу3.5 

 

При цьому за рахунокдинамічногорозподілупасажиропотоків за 

категоріямимісцьможнапобачити, яким чином буде розподілятисяпасажиропотік 

при заданих схемах складівпоїздів. Цедаєможливість при обмеженому парку 

рухомого складу зробитинеобхіднікоректування в схемах складівпоїздів та 

встановитивідповідністьміж попитом пасажирів на місця в 

різнихкатегоріяхвагонів і розмірамирухупоїздів[3]. 

Дане завданнядозволяєякомогаближчепідійти до реальних умов при 

моделюваннірозподілупасажиропотоків по поїзнимпризначень. 
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3.1.3 Вдосконалення якості обслуговування пасажирів регіонального 

сполучення за рахунок забезпечення безпересадкового сполучення 

пасажиропотоків, сегментованих по типу місць при не заданих схемах 

складів поїздів 

 

 

При розрахунку плану формування пасажирських поїздів 

присегментованихпассажиропотоках за категоріями місць з фіксованими схемами 

складів поїздів, заселеність поїздів може бути нижче допустимого рівня. Тому 

пропонується вирішити задачу розрахунку плану формування пасажирських 

поїздів при незаданих схемах складів поїздів[7]. Дане завдання буде мати такі 

умови: 

- Умова освоєння пасажиропотоків для кожної ділянки розрахункової 

мережі за змістом залишається колишнім, по при цьому змінюється його 

структура: 

 

∑ ∑ 𝛿௜௝௞𝑦௜௝௤௟
ொ
௤ୀଵ = 𝛿௝௞𝑎௟𝑣௝௟;  ∀𝑗, ∀𝑙, ∀𝑘,ூ

௜ୀଵ                     (3.12) 

 

де vji - число вагонів l -го типу j-го поїзного призначення. 

Так як для даногозавданнясхемискладів не задаються в 

якостівихідноїінформації, необхідно ввести умовувизначеннясхеми складу поїзда, 

яке полягає в тому, щобвстановитивідповідністьміж максимально 

можливоюкількістювагонів для певногопоїзногопризначення і 

загальноюкількістювагоніврізнихтипівданогопризначення: 

 

൫𝑚௝
௠௔௫ − 𝑄൯𝑥௝ ≥ ∑ 𝑣௝௟; ∀𝑗;

ொ
௟ୀଵ (3.13) 

 

де 𝑚௝
௠௔௫–заданемаксимальне число вагонів у складіпоїздаj-го призначення; 
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(𝑚௝
௠௔௫ − 𝑄) розрахункове максимальне число вагонів у складіпоїзда з 

урахуваннямпохибкиокруглення числа вагонів до цілого; 

при цьому схема складу поїздавизначаєтьсяпіслярозрахунку плану 

формування по формулі: 

 

𝑚௝௟ =  ൤
௩ೕ೗

௫ೕ
൨ + 1; ∀𝑗; ∀𝑙;                           (3.14) 

 

де ൤
௩ೕ೗

௫ೕ
൨ - ціла частина від 

௩ೕ೗

௫ೕ
; 

- умовазабезпеченнябезпересадковогосполученняпасажирів і 

умовазабезпеченняпопиту на місця в вагонах різнихтипівзалишаютьсяколишніми, 

при цьомукоефіцієнт, щовизначає заданий рівеньзабезпеченняпопиту ( 𝜔௝ ) для 

даної задачі може варіюватися від 0,8 до 1. Цепов'язано з тим, що схема складу 

поїздавизначається, виходячизіструктурипасажиропотоку, і 

зменшенняданогокоефіцієнтапризведе до недостовірнихрезультатіврішеннязадачі. 

Критеріємоптимальності для даноїмоделі буде 

такожмаксимальнийприбутокперевізника, по при 

цьомуексплуатаційнівитратибудутьділитися на двіскладові: поїзний (Cjxj) і 

вагонну(𝑐௝௟𝑣௝௟)–Тодіцільовафункція буде мативигляд: 

 

𝐹 =  ∑ ∑ ∑ ∑ 𝐷௜௟𝑦௜௝௤௟ − ∑ 𝐶௝𝑥௝ − ∑ ∑ 𝑐௝௟𝑣௝௟ → 𝑚𝑎𝑥;
ொ
௟ୀଵ

௃
௝ୀଵ

௃
௝ୀଵ

ொ
௤ୀଵ

ொ
௟ୀଵ

௃
௝ୀଵ

ூ
௜ୀଵ  (3.15) 

 

де 𝐶௝ - експлуатаційні витрати на поїзний складову (оплата інфраструктури, 

локомотива, роботу локомотивних бригад, витрати на формування і оборот 

поїздів і т.д.) припадають на введення в експлуатаціюl-го поездуj-го призначення; 

𝑐௝௟ –експлуатаційнівитрати на вагоннускладову (оплата інфраструктури, 

ремонт вагонів, заробітна плата провідників і т.д.) припадають на вагон l-го типу 

j-го призначення. 
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Приклад 3.6. Необхідновизначитиоптимальне число і 

призначенняпасажирськихпоїздів і схемиїхскладів для умов і вихіднихданих 

прикладу 3.5. При цьому максимальна довжина складу приймаєтьсярівною𝑚௝
௠௔௫ 

= 20 вагонів, кількість категорій Q = 3 (1 - Плацкарт, 2 - Купе, 3 - СВ), коефіцієнт, 

що визначає заданий рівень забезпечення попиту 𝜔௝  = 𝜔  = 0,8 

витратиприпадають на поїзнийскладову по призначенняхдорівнюватимуть: С1 = 

4500; С2 = 3500; С3 = 2000; С4 = 3500; С5 = 2000; С6 = 2000. 

А витрати які припадають на вагонну складову складуть: 

с11 = с12 = с13 =280; с21 = с22 = с23 =200; с31 = с32 = с33 =130; 

с41 = с42 = с43 =200; с51 = с52 = с53 =130; с61 = с62 = с63 =130; 

Умова забезпечення безпересадкового сполучення пасажирів зберігає свій 

вигляд з прикладу 3.5. 

Умова забезпечення попиту на місця в вагонах різних типів: 

для плацкарта: 400 • 0,8 ≤ у1111 ; 3000 • 0,8 ≤ у2111 + у2211, 

4500 • 0,8 ≤ у3111 + у3211 + у3311; 4 0 0 • 0,8 ≤ у4111 + у4411, 

1500 • 0,8 ≤  у5111 + у5411 + у 5511; 3 0 0 • 0,8≤ у6111 + у6411 + у6611; 

для купе: 300 • 0,8 ≤ у1122; 2000 • 0,8≤у2122 + у2222; 

4000 • 0,8 ≤у3122 + у3222 + у3322; 3000 • 0,8 ≤у5122 + у5422 + у5522; 

1000 • 0,8 ≤у6122 + у6422 + у6622 ; 

для СВ: 1000 • 0,8 ≤ у2133 ; 1500 • 0,8 ≤у3133 + у3333; 

500 • 0,8 ≤ у5133 + у5433 + у6333; 

Умова освоєння пасажиропотоків для кожної ділянки 

розрахунковогополігона буде наступна: 

для категорії вагонів плацкарт: 

𝑘 =1 ,j = 1 : 54 • v11≥ у1111 + у2111 + у3111 + у1121 + у2121 + у3121; 

𝑘 =2 ,j = 1 : 54 • v11≥ у1111 + у2111 + у4111 + у5111 + у1121 + у2121+ у5121; 

𝑘 =3 ,j = 1 : 54 • v11≥ у1111 + у4111 + у6111 + у1121 + у6121; 

𝑘 =1 ,j = 2 : 54 • v21≥ у2211 + у3211 + у3111 + у2221 + у2121 + у3221; 
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𝑘 =2 ,j = 2 : 54 • v21≥ у2211 + у5211 + у2221 + у5221; 

𝑘 =1 ,j = 3 : 54 • v31≥ у3311 + у3321 ; 

𝑘 =2 ,j = 4 : 54 • v41≥ у4411 + у5411 + у5421; 

𝑘 =3 ,j = 4 : 54 • v41≥ у4411 + у6411 + у6421; 

𝑘 =2 ,j = 5 : 54 • v51≥ у5511 + у5521 ; 

𝑘 =3 ,j = 6 : 54 • v61≥ у6611 + у6621 ; 

для категоріївагонів купе: 

𝑘 =1 ,j = 1 : 36 • v12≥ у1112 + у2112 + у3112 + у1112 + у2122+ у3122+ у2132 + у3132; 

𝑘 =2 ,j = 1 : 36 • v12≥ у1112 + у2112 + у4112 + у5112 + у2122+ у1122+ у2122 + у5122+ у2132 

+ у5132; 

𝑘 =3 ,j = 1 : 36 • v12≥ у1112 + у4112 + у6112 + у1122+ у6122; 

𝑘 =1 ,j = 2 : 36 • v22≥ у2212 + у3212 + у2222 + у3222 + у2232+ у3232; 

𝑘 =2 ,j = 2 : 36 • v22≥ у2212 + у5212 + у2222 + у5222 + у2233+ у5233; 

𝑘 =1 ,j = 3 : 36 • v32≥ у3312 + у3322 + у3332; 

𝑘 =2 ,j = 4 : 36 • v42≥у4412 + у5412 + у5422 + у5432; 

𝑘 =3 ,j = 4 : 36 • v42≥у4412 + у6412 + у6422; 

𝑘 =2 ,j = 5 : 36 • v52≥ у5512 + у5522 + у5532; 

𝑘 =3 ,j = 6 : 36 • v62≥ у6612 + у6622; 

для категоріївагонів СВ: 

𝑘 =1 ,j = 1 : 18 • v13≥ у1123 + у2123 + у3123 + у2133 + у3133; 

𝑘 =2 ,j = 1 : 18 • v13≥ у1123 + у2123 + у5123 + у2133 + у5133; 

𝑘 =3 ,j = 1 : 18 • v13≥ у1123 + у6123; 

𝑘 =1 ,j = 3 : 18 • v33≥ у3323 + у3333; 

𝑘 =2 ,j = 4 : 18 • v43≥ у5423 + у5433; 

𝑘 =3 ,j = 4 : 18 • v43≥ у6423; 

𝑘 =2 ,j = 5 : 18 • v53≥ у5523+ у5533 ; 

𝑘 =3 ,j = 6 : 18 • v63≥ у6623; 

Умовавизначеннясхеми складу поїзда: 
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17x1>v11+v12+v13; 17x2>v21+v22+v23; 17x3>v31+v32+v33; 17x4>v41+v42+v43; 

17x5>v51+v52+v53;  17x6>v61+v62+v63;  

Прибутоквідперевезення для даного прикладу складе F = 18 236 ум.од. 

На рисунках3.7, 3.8 і 3.9 видно, щопоїзди по ділянках і за типами 

вагонівзаповненірівномірно на всьомумаршрутіпроходження. Крімцього, при 

порівнянніотриманихрезультатівприкладів3.5 і 3.6 

(таблиця3.4)пасажиропотокибільшрівномірнорозподіляються в другому випадку, 

про щокажутькоефіцієнтивикористаннямісткості. Цевідбувається через те 

щосхемискладівпоїздіввизначаються, виходячизіструктурипасажиропотоку. 

Розрахунок плану формуванняпасажирськихпоїздів і визначення схем 

їхскладів, безумовноважливий, так як в данномувипадку ми 

отримуємосхемипоїздівмаютьнайтісніший контакт попиту на перевезення, але 

при цьому, не завждиможливоскористатисяданноюмоделлю. По-перше, при 

розрахунку плану формування на полігоні, де 

організованопасажирськийрухпротягомтривалогоперіоду часу, з роками 

вжесформувалося ядро графіка, щоскладається з поїздівзручних для пасажирів і 

маютьцілорічнезвернення, і схемискладів таких поїздів кардинально міняти не 

можна, а у друге не можнамінятисхемискладів для поїздів, якіберуть участь в 

загальномуобороті. 

Застосуванняданоїмоделі буде ефективно при розробці плану формування 

на новихполігонах, при впровадженніновихкатегорійрухомого складу, а 

такожкомбіновано, де частинапоїзнихпризначеньмаютьпевнусхемискладів, а у 

рештипризначеньсхемискладіввизначаються при розрахунку. 
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                      А            k=1         Б           k=2          В           k=3   Г 
a1m11=432                 n11=0,96 
x1=12                     N111=422N112=422N113=394 
  
y1111=400 
y3111=3064 
y3121=1600 

y4111=2524 
y5111=1264 
                                      y5121=876 
y6111=1800 

a1m11=540n21=0,91 
x2=9    N211=534N212=448 

 
      y2111=3000 
y2121=800 
y3211=1002 

y5211=236 

a1m31=378       n31=0 

x3=1                  N311=0 
 

 

Рисунок 3.7 – Діаграмивикористаннямісткостіпоїздів по ділянках для типу 

вагонів «Плацкарт» для прикладу3.6. 
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                      А            k=1         Б           k=2          В           k=3   Г 

a2m12=288                 n12=1,0 
x1=12                     N112=288N122=288N132=288 
  
y1122=180 
y3122=2400 
y3132=876 

y4112=1476 
y5122=1800 
 
y6112=1200 
                                                                   y5122=600 

a2m22=288n22=1,0 

x2=9    N212=288N222=288 

 
      y2222=1200 
y2232=1000 
y3212=392  

y5211=236 

a1m31=378      n31=0 

           x3=1                  N311=0 
 

 

 

Рисунок3.8 – 

Діаграмивикористаннямісткостіпоїздівподілянкахдлятипувагонів «Купе» 

дляприкладу 3.6 

  



79 
 

 
 

 

                 А            k=1    Б           k=2    В    k=3   Г 

a3m13=36                 n13=0,99 

x1=12                     N113=36N123=36N133=34 

y3133=432 

y5133=432 

y6123=400 
 

a3m33=18    n33=1,0 

           x3=1              N313=18 

y3333=18 
 

 

Рисунок 3.9 – Діаграмивикористаннямісткостіпоїздів по ділянках для типу 

вагонів «СВ» для прикладу 3.6 

Таблиця3.4 

Результатирозрахунків плану формуванняпасажирськихпоїздів при 

сегментаціїпасажиропотоків 

Призначенняпоїзд

ів 

З фіксованими схемами складів При визначенні схем складів 

Число 

поїзді

в 

Схема 

складу Коефіцієнтвикористаннямістк

ості (𝑛௝) 

Схема 

складу Число 

поїзді

в П

Л 
К 

С

В 

П

Л 
К 

С

В 

1. x1 12 8 8 2 0,97 0,95 11 6 1 11 

2. x2 9 10 8 0 0,94 0,94 2 
1
2 

4 10 

3.x3 1 7 6 1 0,38 0,95 0 
1
5 

3 4 
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Продовження таблиці3.4 

4.x4 0 8 7 1 - - - - 0 0 0 0 

5.x5 0 5 5 2 0,93 0,92 2 16 0 2 

6. x6 0 5 5 2 0,97 - 0 0 0 0 

7. Усього 22 - 8 - 0,94 0,95 - - - 27 

8. 

Цільовоїфункції 
F = 21 406 ум. од. F = 18 236 ум. од. 

 

3.2 Моделювання транспортного обслуговування організації 

регіональногосполучення після впроваджень 

 

 

Розроблені в цьому розділі економіко-математичні моделі для оптимізації 

плану формування пасажирських поїздів дозволяють проводити розрахунки для 

різних умов. Їх застосування можливе як самостійно один від одного, так і 

спільно. Це стає можливим за рахунок того, що всі представлені методи в якості 

вихідної інформації використовують кореспонденції пасажиропотоків. Їх 

об'єднання і розробка комплексної методики розрахунку плану формування 

пасажирських поїздів дозволить адаптувати розрахунок до різних умов 

експлуатації, що є основною вимогою для отримання достовірних результатів. 

Комплексна методика розрахунку плану формування пасажирських поїздів 

представлена у вигляді алгоритму, який дозволяє вибрати необхідний набір 

обмежень для конкретного пасажиропотоку і поїзного призначення в залежності 

від заданих умов. Алгоритм розбитий на кілька частин. На рисунку3.10 

представлена I частина алгоритму, яка відповідає за введення вихідної інформації 

(блок №1) і виконує порівняння пасажиропотоків з заданим рівнем 

безпересадкового сполучення (блоки №2, 3). У разі, якщо величина 



 

 

пасажиропотоку менше заданого рівня, то необхідно провести перевірку, чи є на 

розрахунковому полігоні станції, па яких передбачається пересадка пасажирів 

(блоки №4, 5). Якщо немає, то формується умова

пасажиропотоків (блок №6). У разі, якщо на полігоні пересадка пасажирів 

передбачена на конкретних станціях, наприклад на полігоні розташований 

транспорту-пересадочний комплекс, то необхідно описати можливі пересадки 

пасажирів кореспонденції малої потужності (блоки № 7

Рисунок 3.10 

пасажирських поїздів для різних умов

пасажиропотоку менше заданого рівня, то необхідно провести перевірку, чи є на 

розрахунковому полігоні станції, па яких передбачається пересадка пасажирів 

(блоки №4, 5). Якщо немає, то формується умова 

пасажиропотоків (блок №6). У разі, якщо на полігоні пересадка пасажирів 

передбачена на конкретних станціях, наприклад на полігоні розташований 

пересадочний комплекс, то необхідно описати можливі пересадки 

ції малої потужності (блоки № 7-9). 

 – I частина алгоритму розрахунку плану формування 

пасажирських поїздів для різних умов
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пасажиропотоку менше заданого рівня, то необхідно провести перевірку, чи є на 

розрахунковому полігоні станції, па яких передбачається пересадка пасажирів 

 з освоєння густин 

пасажиропотоків (блок №6). У разі, якщо на полігоні пересадка пасажирів 

передбачена на конкретних станціях, наприклад на полігоні розташований 

пересадочний комплекс, то необхідно описати можливі пересадки 

 

 

I частина алгоритму розрахунку плану формування 

пасажирських поїздів для різних умов 
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Вихідна інформація для розрахунку плану формування пасажирських 

поїздів складається з наступних компонентів: 

- інформація про розрахунковий полігоні - повинна містити дані про зв'язки 

між станціями, що утворюють ділянки, пропускні спроможності ділянок і станцій; 

- масив величин кореспонденції пасажиропотоків –Пiабо Пiq, які повинні містити 

інформацію про станції зародження і погашення пасажиропотоку, а також їх 

величини. Пi і Пiq- величини пасажиропотоків без урахування попиту пасажирів 

на місця (Пi) і сегментовані за типами вагонів (Пiq). Для розрахунку плану 

формування пасажирських поїздів можуть використовуватися, як сегментовані за 

типом місць, так і несегментовані пасажиропотоки, так як розрахунок 

можепроводитися для різних умов і категорій поїздів. Тому необхідно ввести 

матрицю інціденцій (segmenti), яка буде дорівнювати: 

𝑠𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛𝑡௜ = ൜
1, якщо 𝑖 −  ий пасажиропотік сегментований по типу місць

0, в іншому випадку;
  

- якщо 𝑠𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛𝑡௜  = 1, то необхідно також задати коефіцієнт, що визначає 

заданий рівень забезпечення попиту - 𝜔௜, 

- рівень безпересадкового сполучення - U, при цьому, якщо для 

пасажиропотоку, який менше заданого рівня необхідно передбачити певну 

станцію пересадки, то необхідно ввести матрицю інціденцій: 

 

𝑝𝑒𝑟𝑒𝑠𝑎𝑑𝑘𝑎௜௦ = ൜
1, якщо 𝑖 −  ий пасажиропотік робить персадку на 𝑠 станції;

0, в іншому випадку;
  

- масив поїзних призначень - xj, який містить інформацію про маршрут 

прямування поїздів; 

- масив схем складів поїзних призначень - mjl, який містить інформацію про 

кількість вагонів l-го типу в складі поїзда j-го призначення. 

За умовами завдання, схема складу поїзда може бути задана як у вигляді 

вихідної інформації, так і визначатися при розрахунку плану формування, тому 

необхідно ввести матрицю іпціденцій (sostavj), яка буде дорівнює: 



 

 

sostav௝ = ൜
1, якщосхемаскладупо

- якщо схема складу поїзда 

інформації, то необхідно вказати максимальне число вагонів у складі поїзда 

𝑚௝
௠௔௫; 

- місткості різних типів вагонів 

- коефіцієнт коливання пасажиропотоку по днях тижня 

У II частині алгоритму (

пасажиропотоків. 

 

Рисунок 

формування

якщосхемаскладупоїзда j − гопризначеннявводитьсяувиглядівихідноїінформації
0, віншомувипадку;

якщо схема складу поїзда j-го призначення не задається в якості вихідної 

інформації, то необхідно вказати максимальне число вагонів у складі поїзда 

місткості різних типів вагонів - al; 

коефіцієнт коливання пасажиропотоку по днях тижня 

У II частині алгоритму (рисунок 3.11) формується умова по освоєнню 

Рисунок 3.11 – II частина алгоритму розрахунку плану 

формуванняпасажирських поїздів для різних умов.
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гопризначеннявводитьсяувиглядівихідноїінформації;  

призначення не задається в якості вихідної 

інформації, то необхідно вказати максимальне число вагонів у складі поїзда –

коефіцієнт коливання пасажиропотоку по днях тижня -𝜇௧. 

) формується умова по освоєнню 

 

II частина алгоритму розрахунку плану 

пасажирських поїздів для різних умов. 



 

 

Для формування умови по освоєнню пасажиропотоків, в

необхідно визначити, сегментовані і несегментовані пасажиропотоки. Якщо все 

пасажиропотоки несегментовані, то виконується умова з освоєння несегментовані 

пасажиропотоків з урахуванням пересадочних груп пасажирів (блок №11).

Якщо все пасажиропотоки сегментовані або присутні і ті і інші, то умова 

освоєння пасажиропотоків необхідно виконувати для всіх пасажиропотоків, як 

для сегментованих. В цьому випадку несе

присвоюється один з типів місць, а діапазон зміни заданого типу місця, задається 

як максимально можливий. Після перевірки пасажиропотоків, проводиться вибір 

умов для поїзних призначень (блоки №13, 14). Для поїзних призначень з 

фіксованими схемами складів виконується умова з урахуванням пересадочних 

груп пасажирів (блок №15), для поїзних призначень з незадані схемами складів 

виконується умови, при цьому в умова додаються пересадочні групи пасажирів 

(блоки №16, 17). У III частини алг

слідування пасажирів (рисунок 

Рисунок 3.12 – 

пасажирських поїздів для різних умов.

Для формування умови по освоєнню пасажиропотоків, в

необхідно визначити, сегментовані і несегментовані пасажиропотоки. Якщо все 

пасажиропотоки несегментовані, то виконується умова з освоєння несегментовані 

пасажиропотоків з урахуванням пересадочних груп пасажирів (блок №11).

Якщо все пасажиропотоки сегментовані або присутні і ті і інші, то умова 

освоєння пасажиропотоків необхідно виконувати для всіх пасажиропотоків, як 

для сегментованих. В цьому випадку несегментовані пасажиропотоку 

присвоюється один з типів місць, а діапазон зміни заданого типу місця, задається 

як максимально можливий. Після перевірки пасажиропотоків, проводиться вибір 

умов для поїзних призначень (блоки №13, 14). Для поїзних призначень з 

сованими схемами складів виконується умова з урахуванням пересадочних 

груп пасажирів (блок №15), для поїзних призначень з незадані схемами складів 

виконується умови, при цьому в умова додаються пересадочні групи пасажирів 

(блоки №16, 17). У III частини алгоритму формується умова по безпересадочний 

пасажирів (рисунок 3.12) 

 III частина алгоритму розрахунку плану формування 

пасажирських поїздів для різних умов. 
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Для формування умови по освоєнню пасажиропотоків, в-першу чергу 

необхідно визначити, сегментовані і несегментовані пасажиропотоки. Якщо все 

пасажиропотоки несегментовані, то виконується умова з освоєння несегментовані 

пасажиропотоків з урахуванням пересадочних груп пасажирів (блок №11). 

Якщо все пасажиропотоки сегментовані або присутні і ті і інші, то умова 

освоєння пасажиропотоків необхідно виконувати для всіх пасажиропотоків, як 

гментовані пасажиропотоку 

присвоюється один з типів місць, а діапазон зміни заданого типу місця, задається 

як максимально можливий. Після перевірки пасажиропотоків, проводиться вибір 

умов для поїзних призначень (блоки №13, 14). Для поїзних призначень з 

сованими схемами складів виконується умова з урахуванням пересадочних 

груп пасажирів (блок №15), для поїзних призначень з незадані схемами складів 

виконується умови, при цьому в умова додаються пересадочні групи пасажирів 

оритму формується умова по безпересадочний 

 

III частина алгоритму розрахунку плану формування 



 

 

Ідентично II частини, спочатку проводиться перевірка на сегментування 

пасажиропотоків (блоки №18, 19). Для несегментовані пасажиропотоків 

виконується умова (блок №20), для сегментованих пасажиропотоків виконуються 

умова безпересадкового сполучення і умова забезпечення попиту на місця в 

вагонах різних типів (блоки №21, 22).

У IV частині алгоритму вводиться умова стаціонарності, а також умови по 

пропускним здібностям ділянок і станцій, і за готівковим парку вагонів 

3.13). 

Рисунок 3.13 – 

пасажирських поїздів для різних 

Ідентично II частини, спочатку проводиться перевірка на сегментування 

пасажиропотоків (блоки №18, 19). Для несегментовані пасажиропотоків 

виконується умова (блок №20), для сегментованих пасажиропотоків виконуються 

умова безпересадкового сполучення і умова забезпечення попиту на місця в 

вагонах різних типів (блоки №21, 22). 

IV частині алгоритму вводиться умова стаціонарності, а також умови по 

пропускним здібностям ділянок і станцій, і за готівковим парку вагонів 

 IV частина алгоритму розрахунку плану формування 

пасажирських поїздів для різних умов. 
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Ідентично II частини, спочатку проводиться перевірка на сегментування 

пасажиропотоків (блоки №18, 19). Для несегментовані пасажиропотоків 

виконується умова (блок №20), для сегментованих пасажиропотоків виконуються 

умова безпересадкового сполучення і умова забезпечення попиту на місця в 

IV частині алгоритму вводиться умова стаціонарності, а також умови по 

пропускним здібностям ділянок і станцій, і за готівковим парку вагонів (рисунок 

 

IV частина алгоритму розрахунку плану формування 



 

 

Для виконання умови стаціонарності, необхідно щоб потяги беруть участь в 

єдиному обороті мали однакову схему складу, тому спочатку проводиться 

перевірка схем складів (блоки №23, 24). Якщо схема складу поїзного призначення 

фіксована, то виконується ум

поїздів одного призначення в прямому і зворотному повідомленні і в різні добу 

має дорівнювати між собою (блоки №27, 28). Після цього виконуються умови 

загальні для всіх поїзних призначень і пасажиропотоків: 

спроможності ділянок, умова по пропускній здатності станцій і умова за 

готівковим парку вагонів (блоки №29, 30, 31). У V частини алгоритму формується 

цільова функція (рисунок 

 

Рисунок 3.14 

пасажирських поїздів для різних умов.

Для виконання умови стаціонарності, необхідно щоб потяги беруть участь в 

єдиному обороті мали однакову схему складу, тому спочатку проводиться 

перевірка схем складів (блоки №23, 24). Якщо схема складу поїзного призначення 

фіксована, то виконується умова, якщо ж схема складу не задана, то кількість 

поїздів одного призначення в прямому і зворотному повідомленні і в різні добу 

має дорівнювати між собою (блоки №27, 28). Після цього виконуються умови 

загальні для всіх поїзних призначень і пасажиропотоків: 

спроможності ділянок, умова по пропускній здатності станцій і умова за 

готівковим парку вагонів (блоки №29, 30, 31). У V частини алгоритму формується 

(рисунок 3.14). 

3.14 – V частина алгоритму розрахунку плану формування 

пасажирських поїздів для різних умов.
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Для виконання умови стаціонарності, необхідно щоб потяги беруть участь в 

єдиному обороті мали однакову схему складу, тому спочатку проводиться 

перевірка схем складів (блоки №23, 24). Якщо схема складу поїзного призначення 

ова, якщо ж схема складу не задана, то кількість 

поїздів одного призначення в прямому і зворотному повідомленні і в різні добу 

має дорівнювати між собою (блоки №27, 28). Після цього виконуються умови 

загальні для всіх поїзних призначень і пасажиропотоків: умова по пропускній 

спроможності ділянок, умова по пропускній здатності станцій і умова за 

готівковим парку вагонів (блоки №29, 30, 31). У V частини алгоритму формується 

 

плану формування 

пасажирських поїздів для різних умов. 
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Вибір цільової функції також залежить від виду пасажиропотоку 

(сегментований або НЕ сегментований) і від того, задана схеми складу поїзда чи 

ні. Якщо пасажиропотік НЕ сегментований за типами місць (блоки №32, 33), то 

цільова функція буде мати вигляд за формулою (3.1) (блок №34), якщо ж 

пасажиропотоки сегментовані, то виконується перевірка на схему складу поїзда 

(блоки №35, 36 ). Якщо схема складу фіксована, то цільова функція буде 

обчислюватися по формулі (3.6) (блок№ 37). У разі якщо в завданні присутній 

поїзні призначення з незадані схемами складів, то цільова функція визначається за 

формулою(блок №38). 

Даний алгоритм дозволяє адаптувати завдання розрахунку плану 

формування пасажирських поїздів до різних умов експлуатації, що є основною 

метою для досягнення результатів розрахунку, максимально наближених до 

реальних умов. 
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3.3 Оцінка ефективності проектних заходів 

 

 

Схема розрахункового залізничного сполучення Київ-Одеса-Львів зобржена 

на рисунку 3.15. 

 

Рис3.15 – Схема розрахункового залізничного сполучення Київ-Одеса-Львів 

 

Масив можливих поїзндих призначень представлений в таблиці 3.5. 

перспективні кореспонденції пасажиропотоків на 2019 рік представлені в таблиці 

3.6. 

  

Вінниця 
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Таблиця 3.5 

Масив можливих призначень потягів 

№ 

потягу 
Маршрут Склад поїзду Місткість 

Кількість 

потягів 

(~)Собівартість 

перегону 

потягу 

(тис. грн) 

763 Київ-Одеса 2(1кл)+3(2кл) 1072 х1 373,1 

145К Київ-Березино 7К+7П+1СВ 676 х2 345,3 

105К Київ-Одеса 11К+5П+1СВ 712 х3 213,1 

168Ш Одеса-Львів 11К+5П+1СВ 712 х4 251,2 

136Ш Одеса-Чернівці 7К+7П+1СВ 676 х5 359,3 

036Ш Одеса-Пшемишль 11К+5П+1СВ 712 х6 289,1 

026Ш Одеса-Львів 11К+5П+1СВ 712 х7 254,2 

108Ш Одеса-Ужгород 5К+12П+1СВ 874 х8 332,2 

012Ш Одеса-Львів 7К+7П+1СВ 676 х9 219,4 

015КО Харків-Рахів 11К+5П+1СВ 712 х10 311,5 

111О Харків-Львів 11К+5П+1СВ 712 х11 213,1 

715К Київ-Львів 11К+5П+1СВ 712 х12 389,2 

217Л Київ-Рахів 11К+5П+1СВ 712 х13 281,3 
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Таблиця 3.6 

Перспективні кореспонденції пасажиропотоків напрямку Київ-Одеса-Львів 

на червень 2019 року. 

Ст.признач. 

 

 

Ст.відправ. 

Одеса Вінниця Київ Хмельницький Тернопіль Львів 

Одеса - 8935 33125 5681 7835 13240 

Вінниця 10381 - 8641 715 367 3625 

Київ 29983 9342 - 2471 627 47970 

Хмельницький 4348 869 3422 - 457 8761 

Тернопіль 5432 631 1212 714 - 9314 

Львів 11213 7641 41831 1123 7640 - 

 

Для розрахунку плану формування пасажирських поїздів на заданому 

сполученні використовується математична модель розрахунку плану формування 

пасажирських поїздів при забезпеченні безпересадкового сполучення пасажирів, 

представлена в пункті 3. Для потужних кореспонденціїпасажиропотоків був 

постав рівень безпересадкового сполучення U =1000 чоловік в місяць. Результати 

розрахунків представлені в таблиці 3.7. 
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Таблиця 3.7 

Результат розрахунку плану формування при забезпеченні безпересадкового 

сполучення пасажиропотоків. 

№ 

потягу 
Маршрут Склад поїзду Місткість 

Кількість 

потягів 

% 

використання 

місткості 

763 Київ-Одеса 2(1кл)+3(2кл) 1072 32 92 

105К Київ-Одеса 11К+5П+1СВ 712 16 91 

168Ш Одеса-Львів 11К+5П+1СВ 712 16 86 

036Ш Одеса-Пшемишль 11К+5П+1СВ 712 31 94 

108Ш Одеса-Ужгород 5К+12П+1СВ 874 35 81 

012Ш Одеса-Львів 7К+7П+1СВ 676 40 86 

015КО Харків-Рахів 11К+5П+1СВ 712 32 81 

715К Київ-Львів 11К+5П+1СВ 712 14 85 

217Л Київ-Рахів 11К+5П+1СВ 712 35 86 

Всього 251 87 

 

У таблиці 3.8 представлені дані чинного плану формування. Сума витрат 

для розрахункового варіанта плану формування становить 73 995,4 тисяч гривень, 

а для існуючого 86 913,2 тисяч гривень. Економія витрат на місяць складе 

12 917,8 тисяч гривень, або 14,9%. Крім цього, якщо порівняти відсоток 

використання місткості по потягах, то для отриманого плану формування він 

склав 87%, а для діючого плану формування 72%. Даний показник зріс в чому за 

рахунокскорочення розмірів руху пасажирських поїздів, але при цьому пасажири 

розподілилися більш рівномірно. Крім цього, одним з переваг отриманого за 
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розрахунками плану формування є виконання заданого рівня безпересадкового 

сполучення, що безумовно позитивно вплинуло на розподіл пасажиропотоків. 

Таблиця 3.8 

Діючий план формування напрямку Київ-Одеса-Львів. 

№ 

потягу 
Маршрут Склад поїзду Місткість 

Кількість 

потягів 

% 

використання 

місткості 

763 Київ-Одеса 2(1кл)+3(2кл) 1072 30 92 

145К Київ-Березино 7К+7П+1СВ 676 8 91 

105К Київ-Одеса 11К+5П+1СВ 712 15 86 

168Ш Одеса-Львів 11К+5П+1СВ 712 15 94 

136Ш Одеса-Чернівці 7К+7П+1СВ 676 31 81 

036Ш Одеса-Пшемишль 11К+5П+1СВ 712 31 86 

026Ш Одеса-Львів 11К+5П+1СВ 712 31 81 

108Ш Одеса-Ужгород 5К+12П+1СВ 874 8 85 

012Ш Одеса-Львів 7К+7П+1СВ 676 15 86 

015КО Харків-Рахів 11К+5П+1СВ 712 15 92 

111О Харків-Львів 11К+5П+1СВ 712 31 91 

715К Київ-Львів 11К+5П+1СВ 712 31 86 

217Л Київ-Рахів 11К+5П+1СВ 712 31 94 

Всього 293 72 

 

Модель розрахунку плану формування при забезпеченнібезпересадкового 

сполучення пасажиропотоків використовує в якості вихідних даних перспективні 



93 
 

 
 

кореспонденції пасажиропотоків, що дає можливість враховувати початковий і 

кінцевий пункт призначення пасажира. Таким чином, з'являється можливість 

врахувати одне з головних умов розробки плану формування пасажирських 

поїздів -безпересадкове сполучення пасажирів. Крім того за результатами рішення 

задачі можна отримати дані про розподіл пасажиропотоку по потягах, що 

дозволяє вже на стадії планування визначити пункти і обсяги посадки-висадки 

пасажирів для кожного поїзда окремо. Так як дана модель не враховує переваги 

пасажирів за типами місць, її рекомендується застосовувати на полігонах, де 

експлуатується тільки один тип вагонів, наприклад високошвидкісний рухомий 

склад, який в більшості випадків має один тип вагонів і склади постійного 

формування. 

Розрахунок плану формування пасажирських поїздів при організації 

безпересадкового сполучення для пасажиропотоків заданого рівня показує, що 

кількість пересадок пасажирів і їх розташування можна змоделювати. Це досить 

важливий факчор при плануванні перевезень на великих полігонах, де 

розташовуються великі міста і транспортні вузли, транзит пасажирів в яких 

серйозно ускладнює роботу залізничного транспорту. Рішення даного завдання 

дозволить перерозподілити потоки і розвантажити транзитні пункти. Крім того, 

організація пасажиропотоків з пересадками па тих станціях, де розташовуються 

транспортно-пересадочні комплекси, інфраструктура яких з комфортом дозволяє 

поміняти вид транспорту або пересісти на інший потяг, дозволить поліпшити 

якість перевезень і підвищить комфорт і зручність пасажирів. 
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4 ОХОРОНА ПРАЦІ ПРИ ОРГАНІЗАЦІЇ РЕГІОНАЛЬНИХ 

ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

4.1 Аналіз потенційних небезпек 

 

 

До потенційних небезпек при виконанні технологічних операцій 

назалізничній станції відносяться: 

1) Наїзд рухомого складу на працівників станції при проході територією 

станції до місця роботи, безпосередньо під час виконання службових обов’язків 

та після роботи. 

2) Ураження електричним струмом під час виконання технічного та 

комерційного огляду составів внаслідок небезпечного наближення до контактної 

мережі. 

3) Травмування регулювальників швидкості під час укладання 

гальмівних башмаків при сортуванні вагонів на гірці малої потужності. 

4) Затиснення складача поїздів між вагонами при з’єднанні або 

роз’єднанні гальмівних рукавів та автозчепів. 

5) Отримання травм складачем поїздів в результаті падіння зі сходинки 

рухомого складу через пошкоджену сходинку або поручень рухомого складу. 

6) Підвищена запиленість робочої зони внаслідок перевезення сипучіх 

вантажів у відкритому рухомому складі може призвести до захворювань легенів. 

7) Підвищений рівень шуму та вібрації, що виникають при русі потягів 

по станційним коліям. Шум не тільки стомлює працюючих, але й маскує 

попереджувальні сигнали й звук рухомого складу, що наближається. Шкідливий 

вплив вібрації негативно впливає на роботу нервової, серцевосудинної та опорно-

рухової систем людини. 
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8) Недостатня освітленість робочої зони у темний час доби може 

призвести до травмування працівників як рухомим складом так і внаслідок 

падіння. 

9) Підвищена або знижена температура повітря робочої зони негативно 

впливає на працездатність робітників станції. Можливі обмороження та 

виникнення простудних захворювань, радикуліту, функціональне зрушення в 

серцево-судинній системі при низькій температурі навколишнього середовища, а 

влітку – перегрів, що може викликати тепловий удар, який призводить до 

головного болю, загальної слабкості, нудоти. Відбувається зневоднення 

організму, втрата мінеральних солей і водорозчинних вітамінів, а також стійка 

зміна в діяльності серцево-судинної системи (збільшення частоти пульсу, 

кров’яного тиску). 

10) Небезпека виникнення пожежі при порушенні правил пожежної 

безпеки та правил перевезення пожежонебезпечних та легкогорючих речовин. 

11) Зіткнення рухомого складу на станційних коліях при маневрових 

пересуваннях через відсутність злагодженої взаємодії керівника маневрів та 

машиніста маневрового локомотиву призводять до виникнення надзвичайних 

ситуацій. 

 

4.2 Заходи по забезпеченню безпеки 

 

 

Для попередження наїзду на працівників станції при проходітериторією 

станції до місця роботи, під час та після роботи необхіднодотримуватись вимог 

НПАОП 63.21-1.12-07 ―Правила безпеки праці дляпрацівників залізничних 

станцій і вокзалів‖.Пересуватися по території станції дозволяється тільки 

службовими татехнологічними проходами. Службові проходи представляють 

собою настили(дерев`яні, залізобетонні, гумові), укладені в одному рівні з 
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головками рейокдля переходу через залізничні колії, або проходу вздовж їх на 

робочі місця, абодо місць виконання робіт. Технологічними проходами для 

працівників станціївважаються проходи, призначені для виконання посадових 

обов’язків. Прироботі в парку складач поїздів, сигналіст, прийомоздавальники 

вантажу табагажу, агент комерційний користуються технологічними 

проходами.Маневрова робота по колії ПАТ «Запоріжнерудпром», на коліях 

станції№ 1, 2, 3 припиняється під час проходу поїздів по головній колії № IV 

внепарній горловині. Складацька бригада повинна зійти з міжколійя в 

безпечнемісце. 

З метою запобігання ураження працівників станції електричнимструмом 

ДНАОП 5.1.11-1.48-00 ―Правила безпеки для працівників 

залізничноготранспорту на електрифікованих лініях‖ передбачені наступні заходи: 

Усі металеві споруди (мости, опори тощо), на яких закріплені 

елементиконтактної мережі, а також металеві конструкції, що стоять 

відокремлено(світлофори, елементи мостів тощо) і розміщені на відстані менше 5 

м у планівід проводів контактної мережі, повітряних ліній, які перебувають 

піднапругою, мають бути заземлені.Забороняється наближатися до 

неогороджених проводів чи частинконтактної мережі, що перебувають під 

напругою, на відстань менше 2 м, атакож торкатися до електроустаткування 

електрорухомого складу якбезпосередньо, так i через будь-які предмети.На 

рухомому складі, що перебуває на електрифікованих лініях, довідключення та 

заземлення проводів контактної мережі, повітряних ліній тазв’язаного з ними 

обладнання, що розміщене над цими коліями, заборонено:підніматися на 

покрівлю, перебувати або виконувати будь-яку роботу напокрівлі вагонів, 

контейнерів; відкривати люки (кришки) цистерн, ізотермічнихта критих вагонів 

або виконувати будь-які роботи на них; підніматись навантажі або проводити 

навантажувальні та розвантажувальні роботи звідкритого рухомого складу, коли 

самі працівники або пристрої, що вонивикористовують, можуть у період роботи 
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наближатися на відстань менше 2 мдо частин контактної мережі, що перебувають 

під напругою. 

З метою уникнення випадків травмування регулювальників швидкостіпід 

час укладання гальмівних башмаків НПАОП 63.21-1.12-07 ―Правилабезпеки 

праці для працівників залізничних станцій і вокзалів‖ передбаченінаступні заходи: 

укладання башмака на рейку виконується завчасно;під час укладання 

башмака працівник повинен знаходитися на безпечнійвідстані від відчепа, що 

наближається;підкладання башмаків під першу колісну пару другого візка 

вагонів увідчепах, під першу колісну пару другого та наступних відчепів, 

щорухаються, виконується тільки за допомогою спеціальних пристосувань(вилки 

або башмаконакладача);під час підкладання башмака його потрібно тримати 

так, щоб у разізатиснення гальмового башмака або скидання з головки рейки від 

удару вінне став причиною травми працівника;після укладання башмака 

працівник повинен відійти убік від колії навідстань 2 м від головки ближньої 

рейки і пройти назустріч руху вагона навідстань 1,5 м. 

Для попередження затиснення складачів між вагонами при 

розчепленнігальмівних рукавів та автозчеплення, повинна виконуватися 

―Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України‖. Всі дії 

виконуються тількизі згоди керівника маневрів. Після видачі завдання на 

розчеплення вагонівскладач і машиніст повинні повторити наказ, дотримуючись 

регламентупереговорів, лише після цього можливо починати розчеплення 

гальмівнихрукавів. 

Для запобігання травмування складача поїздів в результаті падіння 

зпідніжки рухомого складу – вагони, які прибувають на станцію 

проходятьтехнічний огляд, під час якого виявляють недоліки рухомого складу і 

усуваютьдефекти. Складачі зобов’язані підійматися і спускатися по сходинках 

рухомогоскладу, тримаючись за поручні обличчям до вагону. Для 

попередженнявипадків травмування складачам видається спецодяг та спеціальне 
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взуття(закрите на твердій підошві), яке пристосоване до умов праці, згідно 

зНПАОП 0.004.12-05 ―Положення про порядок забезпечення 

працівниківспеціальним одягом, спеціальним взуттям та іншими ЗІЗ. 

 

4.3 Заходи по забезпеченню виробничої санітарії та гігієни робочихмісць 

 

 

Допустимі рівні пилу у робочій зоні повинні відповідати ГОСТ 12.1.005-88 

―Загальні санітарно-гігієнічні вимоги до повітря робочої зони‖. З метоюзахисту 

органів дихання, робітників забезпечують безкоштовними 

засобамиіндивідуального захисту (респіратор та закриті захисні окуляри) згідно 

доНПАОП 0.00-4.01-08 ―Положение о 

порядкеобеспеченияработниковспециальнойодеждой, специальнойобувью и 

другими средствамииндивидуальнойзащиты.Допустимі рівні шуму повинні 

відповідати ГОСТ 12.1.003-83 ―Шум.Общиетребованиябезопасности та ДСН 

3.3.6.037-99 ―Санітарні нормивиробничого шуму, ультразвуку та 

інфразвуку‖.Допустимі рівні вібрації повинні відповідати ГОСТ 12.1.012-90 

―ССБТ.Вибрационнаябезопасность. Общиетребования‖ та ДСН 3.3.6.039-

99―Державні санітарні норми виробничої загальної та локальної 

вібрації‖.Дієвими заходами для зниження небезпечного впливу шуму та вібрації 

наорганізм людини є раціональна організація режиму праці та 

відпочинку(перерви в роботі, надання пільг та компенсацій); постійний медичний 

наглядза станом здоров’я; надання обов’язкового соціального 

страхуванняпрацівникам від професійних захворювань. 

Освітлення території та колій станції, споруд і службових 

приміщеньздійснюється відповідно до вимог НАОП 5.1.11-3.02-91 ―Норми 

штучногоосвітлення об’єктів залізничного транспорту‖.Станційні світильники 

встановлюються таким чином, щоб бувзабезпечений захист очей працівників 
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станції і локомотивних бригад відсліпучої дії джерел світла.Для належного 

освітлення виконуються вимоги ДБН В.2.5-28-2006«Природне і штучне 

освітлення». Належним вважається освітлення в 10 лк.Для освітлення планується 

використати прожектор типу ПЗС-45 згазорозрядними лампами ДРЛ-

700.Необхідну кількість прожекторів визначаємо за формулою 4.1: 

 

𝑛 =
௠∙௞య∙ЕНД∙ௌД∙଴,ଶହ

РЛ
                   (4.1) 

 

де m - коефіцієнт, за яким враховується світлова віддача джерел світла,ККД 

прожекторів і коефіцієнт світлового потоку; для ламп ДРЛ і ГЛm=0,12…0,16; 

ЕНД  - нормована освітленість горизонтальної поверхні, лк (приймаємоЕНД 

=10 лк);𝑘ଷ - коефіцієнт запасу; 𝑘ଷ = 1,5;𝑆Д - площа ділянки, що освітлюється, м2; 

𝑆Д =1250×250=312500 м2;Pл- потужність лампи прожектору, Вт ( Pл=700 Вт). 

𝑛 =  234,375 шт. 

Таким чином, необхідна кількість прожекторів для освітлення 

станціїПередатна складає 235 шт.Висота кріплення прожекторів визначається за 

формулою: 

 

𝐻௠௜௡ = ට
ூ೘ೌೣ

ଷ଴଴
,                  (4.2) 

 

де 𝐼௠௔௫ – максимальна сила світла прожектора, для прожекторів типу ПЗС- 

45 з газорозрядними лампами ДРЛ-700 𝐼௠௔௫  =52000 кд; 300 – емпіричний 

коефіцієнт, залежний від нормованої освітленості. 

𝐻௠௜௡ =  13,16 м 

Отже, для освітлення станції Передатна потрібно 235 прожекторів ПЗС-45, 

розміщених на висоті 13 м.На робочому місці чергового по станції є в наявності 



100 
 

 
 

карта освітленостістанції з визначенням рівня освітленості. Карта освітленості 

станції – документ,у якому на немасштабному (схематичному) плані станції 

нанесені зониосвітленості відповідних територій станції і показані норми 

освітленості взазначених зонах, а також місця розміщення і тип освітлювальних 

пристроїв(опор, гірлянд, світильників і ламп тощо). Карта освітленості 

узгоджується звідповідальною особою дистанції електропостачання та 

затверджуєтьсяначальникомстанції.З метою захисту працівників залізничних 

станцій від впливу підвищеноїабо зниженої температури повітря передбачено 

безкоштовне забезпеченняспеціальним одягом, спеціальним взуттям та іншими 

засобами індивідуальногозахисту відповідно до НПАОП 60.1-3.01-04 ―Норми 

безплатної видачіспеціального одягу, спеціального взуття та інших засобів 

індивідуальногозахисту працівникам залізничного транспорту України‖. 

Передбачаєтьсяопалюване санітарно-побутове приміщення згідно до ДБН В.2.2-

28:2010―Будинки адміністративного та побутового призначення‖ для 

перерви,відпочинку та обігріву працівників. 

 

4.4 Заходи пожежної безпеки 

 

 

Забезпечення пожежної безпеки, дотримання вимог ЦУО-0038 

«Правилапожежної безпеки на залізничному транспорті» затверджених 

наказомМіністерства транспорту та зв'язку України №1322 від 21.12.2009 р. на 

станціїПередатна покладається на ДС і уповноважених ним осіб, які 

призначаютьсянаказом по станції.Організація гасіння пожежі, рятування людей, 

евакуація рухомого складу,вантажів до прибуття підрозділів пожежної охорони 

покладається на ДС, ДСЗ,НВР, а за їхньої відсутності – на ДСП.ДС своїм наказом 

щорічно визначає обов’язки підлеглих посадових осібстанції щодо організації 

пожежної безпеки, призначає відповідальних осіб запожежну безпеку окремих 



101 
 

 
 

будівель, споруд, приміщень, а також за стан іексплуатацію технічних систем 

протипожежного захисту.Територія станції постійно повинна утримуватися в 

чистоті ісистематично прибиратися від сміття, опалого листя, сухої трави тощо. 

Усі будинки, споруди та приміщення повинні утримуватися в чистоті ісвоєчасно 

прибиратися від легкозаймистого сміття. Системи протипожежногозахисту 

приміщень, будинків та споруд повинні постійно утримуватися усправному 

робочому стані.Враховуючи те, що на станції проводяться операції з 

небезпечнимивантажами, розроблено та введено в дію місцеву Інструкцію по 

організації татактиці гасіння пожеж у рухомому складі на станції Передатна 

регіональноїфілії «Придніпровська залізниця», яка є додатком до ТРА та 

регламентує діїпрацівників станції у разі виникнення пожежі.Засоби зв’язку 

станції (парковий двосторонній, радіозв’язок), які можутьбути використані для 

передачі інформації про пожежу, повинні утримуватись усправному стані і бути 

доступними для використання в будь-який час доби. 

 

4.5 Заходи безпеки у надзвичайних ситуаціях 

 

 

Для запобігання зіткнення рухомого складу на станційних коліях, 

всіманеврові пересування здійснюються за розпорядженням тільки однієї особи –

керівника маневрів, та тільки після отримання вказівки по радіозв’язку 

абосигналу за допомогою спеціальних сигнальних засобів, зазначених вДСТУ 

4183:2003 ―Знаки колійні та сигнальні, що їх застосовують назалізничному 

транспорті. Загальні технічні умови‖ з суворим дотриманнямвимог ЦД-0058 

―Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницяхУкраїни‖. 

При перевезенні небезпечних вантажів, таких, як гази, 

легкозаймисті,вибухонебезпечні, ядучі, отруйні та радіоактивні речовини, 

виникають вибухи,пожежі цистерн та інших вагонів. Аварійні ситуації при 
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перевезенняхзалізницею радіоактивних речовин і сильнодіючих отруйних 

речовин (СДОР)найбільш небезпечні. Такі аварії можуть призвести до 

небезпечногоопромінення людей і радіоактивного забруднення навколишнього 

середовища,а при виході СДОР у зовнішнє середовище - до гострих отруєнь 

пасажирів іхімічного зараження повітря, ґрунтів і об’єктів колійного 

господарства.Складна обстановка може скластися в результаті аварії в межах 

залізничноїстанції. Як правило, поблизу залізничних вузлів розташована міська 

(селищна)забудова з високою щільністю населення. На порівняно малій території 

станціїзвичайно зосереджується велика кількість вагонів із 

різноманітнимивантажами. Тут же можуть знаходитися значні групи людей - в 

поїздах, наплатформах, у будинку вокзалу і навколо них. Це створює для них 

загрозу привибухах, зараженні повітря радіоактивними та хімічними 

речовинами.З метою встановлення порядку ліквідації наслідків аварійних 

ситуацій знебезпечними вантажами на залізничному транспорті, відповідно до 

Статутузалізниць України, Міністерством транспорту України наказом №567 

від16.10.2000 затверджено ―Правила безпеки та порядок ліквідації 

наслідківаварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх 

залізничнимтранспортом. Ці Правила визначають заходи безпеки та порядок 

ліквідаціїнаслідків аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні 

їхзалізничним транспортом і є обов’язковими для працівників 

залізничноготранспорту, відправників та одержувачів небезпечних вантажів, а 

також дляпідприємств та організацій, які здійснюють транспортно-

експедиційнеобслуговування та ліквідацію наслідків аварійної ситуації. 
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5 ЕКОЛОГІЧНІ АСПЕКТИ ОРГАНІЗАЦІЇ РЕГІОНАЛЬНИХ 

ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 

 

Стійкий розвиток залізничного транспорту варто реалізувати з дотриманням 

екологічних вимог. За останнє 10-річчя проблема негативного впливу транспорту 

в цілому і залізничного транспорту зокрема на стан навколишнього середовища 

отримала глобальний масштаб. У зв'язку з цим комісія Європейського 

Співтовариства (ЄС) визначила транспорт як одне із найбільш значних джерел 

забруднення. 

 

Не дивлячись на те, що залізничний транспорт з усіх інших видів 

транспорту є найбільш безпечним, ця проблема особливо актуальна для України, 

тому що вона по щільності залізничної мережі і вантажонапруженості перевищує 

багато інших країн Центральної Європи. 

З огляду на те що в Україні напружено функціонує й автомобільний 

транспорт, ці два фактори можуть значно вплинути на екологію країни. Крім того, 

більшість залізничних ліній України споруджувалися 30-40 і більш років тому 

переважно без дотримання елементів екологічних вимог, давно вичерпали свою 

пропускну здатність і мають потребу в модернізації. 

Крім магістральної мережі, господарство залізничного транспорту містить у 

собі тисячі вокзалів і вантажних дворів, велику кількість локомотивних і вагонних 

депо. Тому проблема екологизаціі залізничного транспорту дуже важлива. 
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5.1 Основні напрямки впливузалізничного транспортуна 

навколишнєсередовище 

 

 

За характером впливу на стан середовищазалізничним транспортом 

проблема має два аспекти: 

- використання транспортом природнихресурсів; 

- транспортнезабрудненнясередовища. 

Залізничний транспорт впливає на екологію як великий споживачпаливних, 

лісових і земельнихресурсів, мінеральних і будівельнихматеріалів. Хоча в 

порівнянні з іншими видами транспорту (особливо автомобільним), 

вінзаподіюєменшеекологічногозбитку. 

Структура негативного впливузалізничного транспорту на 

середовищевключаєпорушеннястійкостіприроднихландшафтів транспортною 

інфраструктурою шляхом розвиткуерозій і зсувів; 

забрудненняатмосферивідпрацьованими газами; 

постійнийрістрівнязабрудненняземлінафтою, свинцем, продуктами видування й 

опаданнясипучихвантажів (вугілля, руда, цемент). Особливо небезпечніаварії на 

залізницях. 

 

Природоохоронноюдіяльністю на 

залізничномутранспортізаймаєтьсявідділбезпекируху й охоронипраці. Засобу, 

зв'язані з поліпшеннямекологічноїситуації, безпосередньозв'язані з 

модернізацієюзалізничного транспорту. Особливо важливий тут 

перехідзалізничного транспорту на екологічночистуелектричну тягу. Зараз 

вжеексплуатаційнадовжинаелектрифікованихзалізницьскладає 40% (більше 9 

тис.км). Оздоровленнюнавколишньогосередовища буде сприяти культура 

вантажнихперевезень, тобтоперехід на контейнерніперевезення й 
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іншівидипрогресивнихметодів доставки продукції. Сущим нещастям для екології 

є аварії на вантажних потягах. Безаварійністьперевезеньголовна задача 

залізничного транспорту. 

Реалізаціязаходів для зниження негативного впливузалізничного транспорту 

на навколишнєсередовище, з 

налагодженнямефективноїприродоохоронноїдіяльності на інших видах 

транспорту, можезначнополіпшитиекологічнуситуацію в Україні. 

Стан навколишньогосередовища при взаємодії з об'єктамизалізничного 

транспорту залежитьвідінфраструктури по будівництвузалізниць, 

виробництвурухливого складу, виробничогоустаткування й іншихпристроїв, 

інтенсивностівикористаннярухливого складу й іншихоб'єктів на залізницях, 

результатівнауковихдосліджень і їхньоговпровадження на підприємствах і 

об'єктахгалузі. 

Залізничний транспорт по обсягувантажнихперевезеньзаймає перше 

місцесередіншихвидів транспорту, по обсягуперевезеньпасажирів друге 

місцепісляавтомобільного транспорту. Залізничний транспорт робить, звичайно, 

меншийвплив на екосистемумістаніж автотранспорт. 

Основнийзабруднюючий фактор - шум. Рівні шуму відрухливого складу 

лінійзалізниці і метрополітену, щопроходятьпоблизу жилою 

забудовиперевищуєвсіприпустимінорми. 

Другий не меншважливий фактор впливуважкого транспорту, до 

якомувідноситьсярейковий транспорт, на місто - вібрації. Джереламивібрації в 

житлових і суспільнихбудинках, крімінших причин, є транспортнізасоби 

(метрополітендрібногозакладення, важківантажніавтомобілі, залізничні потяги, 

трамваї), щостворюють при роботівеликідинамічнінавантаження, 

щовикликаютьпоширеннявібрації в ґрунті і будівельнихконструкціяхбудинків. 

Цівібрації часто є також причиною виникнення шуму в приміщенняхбудинків. 

Дослідження показали, щоколивання в мірувидалення на 
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різнувідстаньвідметрополітенузагасають, однакцепроцеснемонотонний, 

вінзалежитьвідскладених ланок на шляху поширеннявібрації: рейка – стінатонелю 

- ґрунт - фундамент будинку – будівельніконструкції. У тих випадках, коли 

будинкурозташовуються в безпосереднійблизькостівідрейкової дороги, вібрації в 

них можутьперевищувати гранично-припустимізначення, 

встановленіСанітарними нормами, у 10 разів (на 20 дб). 

Протягомкількохроків проводиться робота зістворенняантишумових і 

антивібраційних прокладок підрейкові шляхи. Проблема 

захистубудинківвідвібраційдосить складна і здебільшого носить науково-

технічний характер. Багато задач по поширеннюхвиль не маютьпростихрішень і в 

основному досліджуються на чисельних моделях, що не 

завждивідбиваютьреальнівластивостіґрунтовихсередовищ і 

будівельнихконструкцій. Тому в більшостівипадківмовайде про 

прогностичнуоцінкувібрацій і якіснедослідженняхвильовихпроцесів. 

 

5.2 Робота Укрзалізниці над зменшенням негативного впливузалізничного 

транспорту на природнедовкілля 

 

 

Збереженнячистотинавколишньогосередовищазавждибуло одним з 

пріоритетівУкрзалізниці при організаціїперевезень. Маючи на 

метізменшенняшкідливоговпливузалізничного транспорту на довкілля, 

забезпеченняекологічноїбезпеки на транспорті та 

раціональноговикористанняприроднихресурсів, 

залізничніпідприємстващорічнорозробляють та здійснюютьцілу низку заходів, 

щомаютьприродоохороннийефект. Зокрема, такі заходи містяться у 

„Планіреалізації на транспортно-

дорожньомукомплексіОсновнихнапрямківдержавноїполітики в 
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галузіохоронидовкілля, використанняприроднихресурсів та 

забезпеченняекологічноїбезпеки на 2019-2030 роки”, щозатверджений наказом 

Міністерства транспорту України. 

Щодо охорони атмосферного повітря, у 2003-2004 роках 

спільнимизусиллямивсіх шести залізницьУкраїниствореніпунктиекологічного 

контролю тепловознихдизелів. У 2002 році на Донецькійзалізницібуло проведено 

реконструкцію та газифікаціюкотелень. Такісаміроботипроводилися на 

Придніпровськійзалізниці у 2002-2004 роках. На даний момент 

продовжуєтьсягазифікаціякотеленьЛьвівської, Одеської, Південної та Південно-

Західноїзалізниць. 

У 2002 році на Львівськійзалізниці, у 2004-2005 роках – на Південно-

Західній, а в 2002-2003 роках – на 

Одеськійзалізницірозширенополігонелектричної тяги.. 

НаОдеську та Південно-Західнузалізницюпокладеномісію очистки 

місцьзабрудненняґрунтівнафтопродуктами. В рамках цихробітПівденно-

Західноюзалізницеювизначаєтьсяступіньзабрудненняґрунтів та підземних вод в 

районірозташуваннябазинафтопродуктів. 

Починаючи з 2002 року проводиться плановареконструкція та 

відновленнягідротехнічних (водовідвідних) споруд на об'єктахзалізничного 

транспорту всіхзалізницьУкраїни. 

На підприємствахУкрзалізниціпостійнорозробляються та 

впроваджуютьсясистемистатистичноїзвітностіпідприємствзалізничного 

транспорту з питаньохорони та використанняприроднихресурсів, 

забезпеченняекологічноїбезпеки. 

Усіструктурніпідрозділизалізниць як первинніприродокористувачі та 

платникиподатку та оперативно підпорядкованіУкрзалізниціремонтні заводи 

забезпечуютьекологічнубезпеку шляхом 

дотриманнянормативівекологічноїбезпеки та використанняприроднихресурсів в 
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межах лімітів та дозволів, яківидаютьсяспеціальноуповноваженими органами 

виконавчоївлади з питаньохоронинавколишньогосередовища та 

екологічноїбезпеки за місцемрозташуванняпідприємств. З метою 

вихованнямолоді, якій не байдужийекологічний стан довкілля, 

усімазалізницямиУкраїнищорічно проводиться підготовка та 

підвищеннякваліфікаціїфахівців в галузіохоронинавколишньогосередовища. 

Слідвідзначити, щофінансуванняпрограм, спрямованих на 

збереженнянавколишнього природного середовища, здійснюється за 

рахуноквласнихкоштівзалізниць та капіталовкладень. 

Особливо екологічношкідливе для довкіллявикористаннядизельної тяги. І 

оскількисьогодніповністювідмовитисявіднеї не можливо, розроблено низку 

технологій для мінімізаціїшкідливихвикидів. Це, наприклад, установка на 

турбінидизелівспеціальнихкаталізаторів, якізнижуютьвикидишкідливихречовин в 

атмосферу на 80 відсотків. Обладнання це не з дешевих. Але 

якщопоставитийогонавіть на всітепловози, то в 

планіекономічногоефектуотримаємомінус, аджеподаткованараховує нам 

відрахування, виходячи з кількостіпридбаногодизпального, а не з фактичного 

обсягузабрудненняатмосфери. А варто б тут підходити з державницькихпозицій і 

подумати про наших дітей, про спадок, щойогозалишимомайбутнімпоколінням. 
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ВИСНОВОК 

 

 

У роботі на основі аналізу вітчизняного досвіду визначенонапрямки 

досліджень в області підвищення ефективності пасажирських перевезень у 

дальньому сполученні. Зроблено висновок про необхідність перейти від розробки 

математичних моделей розрахунку плану формування пасажирських поїздів на 

основі агрегованих даних про перспективні пассажиропотоках у вигляді густин 

пасажиропотоку до моделей, заснованим на застосуванні безпосередньо 

перспективних кореспонденції пасажиропотоку, що дозволить: 

- прояснити картину освоєння пасажиропотоків поїздами; 

- створити можливість освоєння однієї і тієї ж кореспонденції поїздами 

різних маршрутів; виконати декомпозицію мережевий завдання розрахунку плану 

формування пасажирських поїздів на ряд завдань полігонного рівня. 

Введення вимоги, що забезпечує виконання безпересадочних повідомлень 

для основного потоку пасажирів, підвищить якість і комфортабельність 

пасажирських перевезень і конкурентоспроможність залізничного транспорту. 

Модель розрахунку плану формування при забезпеченнібезпересадкового 

сполучення пасажиропотоків використовує в якості вихідних даних перспективні 

кореспонденції пасажиропотоків, що дає можливість враховувати початковий і 

кінцевий пункт призначення пасажира. Таким чином, з'являється можливість 

врахувати одне з головних умов розробки плану формування пасажирських 

поїздів безпересадкове сполучення пасажирів. Крім того за результатами рішення 

задачі можна отримати дані про розподіл пасажиропотоку по потягах, що 

дозволяє вже на стадії планування визначити пункти і обсяги посадки-висадки 

пасажирів для кожного поїзда окремо. Так як дана модель не враховує переваги 

пасажирів за типами місць, її рекомендується застосовувати на полігонах, де 

експлуатується тільки один тип вагонів, наприклад високошвидкісний рухомий 
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склад, який в більшості випадків має один тип вагонів і склади постійного 

формування. 

Розрахунок плану формування пасажирських поїздів при організації 

безпересадкового сполучення для пасажиропотоків заданого рівня показує, що 

кількість пересадок пасажирів і їх розташування можна змоделювати. Це досить 

важливий факчор при плануванні перевезень на великих полігонах, де 

розташовуються великі міста і транспортні вузли, транзит пасажирів в яких 

серйозно ускладнює роботу залізничного транспорту. Рішення даного завдання 

дозволить перерозподілити потоки і розвантажити транзитні пункти. Крім того, 

організація пасажиропотоків з пересадками па тих станціях, де розташовуються 

транспортно-пересадочні комплекси, інфраструктура яких з комфортом дозволяє 

поміняти вид транспорту або пересісти на інший потяг, дозволить поліпшити 

якість перевезень і підвищить комфорт і зручність пасажирів. 

Сегментування попиту па перевезення в залежності від типу пасажирських 

вагонів з урахуванням ресурсу вагонного парку при розрахунку плану 

формування пасажирських поїздів має підвищити рівень задоволення попиту 

пасажирів на перевезення, може привести до переходу частини пасажиропотоку з 

альтернативних видів транспорту на залізничний. Модель розрахунок плану 

формування пасажирських поїздів при забезпеченні безпересадкового сполучення 

пасажиропотоків, сегментованих по типу місць за умови максимізації прибутку 

пасажиркою компанії дозволяє підвищити прибуток або скоротити збитковість 

пасажирських перевезень при одночасному підвищенні їх якості. 

Розрахунок плану формування пасажирських поїздів при коливаннях 

пасажиропотоку в часі дозволяє розподілити поездопотоков таким чином, щоб 

місткість поїздів використовувалася максимально ефективно при нерівних 

пассажиропотоках в прямому і зворотному напрямку. Відхід від парного руху 

дозволяє більш раціонально використовувати рухомий склад, знизити пробіг 

вільних місць, а також скоротити реквізит парк пасажирських вагонів. 
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Комплексна методика розрахунку плану формування пасажирських поїздів 

дозволяє адаптувати завдання розрахунку плану формування пасажирських 

поїздів до різних умов експлуатації. 

Реалізація методики розрахунку плану формування пасажирських поїздів 

розроблених в даній роботі  на напрямкахКиїв – Одеса – Львівдозволяє зробити 

висновок про наступне: 

- показана працездатність пропонованих математичних моделей і 

адекватність отриманих рішень реальних умов практики роботи залізниць; 

- скорочуються розміри руху пасажирських поїздів за умови задоволення 

попиту на перевезення пасажирів, в тому числі і при сегментації пасажиропотоку 

по типу місць у вагонах різних категорій; 

- збільшується ступінь забезпечення безпересадочних повідомлень 

пасажирів. 
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