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ФОРМУВАННЯ СИСТЕМНОГО ПІДХОДУ ДО ОРГАНІЗАЦІЇ
ДОСТАВКИ ВАНТАЖІВ ЗАЛІЗНИЧНОЮ
КОМПАНІЄЮ-ПЕРЕВІЗНИКОМ РЕГІОНАЛЬНОГО ТИПУ

Мета. Впровадження приватних вантажних залізничних компаній-перевізників в Україні відповідає Єв-
ропейському тренду демонополізації залізничних перевезень і має ряд наслідків, серед яких створення рин-
кового механізму ціноутворення та формування передумов для підвищення рівня якості послуг на залізнич-
ному транспорті. З метою забезпечення економічного розвитку залізничної галузі необхідний комплексний
підхід, який включає перегляд та удосконалення тарифної політики із забезпеченням недискримінаційного
доступу приватних залізничних компаній-перевізників регіонального типу до залізничної інфраструктури АТ
«Укрзалізниця» як альтернативних учасників перевезення. Це забезпечить рівноправні умови конкуренції та
сприятиме розвитку залізничного транспорту в Україні. Виходячи з цього, метою даного дослідження є дося-
гнення ефективного функціонування системи доставки вантажів залізничними компаніями-перевізниками ре-
гіонального типу під час її впровадження на мережі залізниць України. Для досягнення цієї мети використо-
вується функціональний опис вказаної системи та проводиться оптимізація її параметрів. Методи. Для фор-
малізації системи доставки вантажів залізничною компанією-перевізником регіонального типу використано
методи теорії систем. Результати. Проведені дослідження дозволили формалізувати процес функціонування
системи доставки вантажів залізничною компанією-перевізником регіонального типу. У процесі формування
функціонального опису системи було враховано різноманітні фактори, які впливають на витрати компанії-
перевізника. Під час аналізу цих факторів було встановлено, що ключовими параметрами системи, які мають
значний вплив на витрати та вартість перевезення вантажів, є маршрут доставки вантажів, кількість зупинок
на маршруті, тривалість простою поїздів на залізничних станціях філій компанії-перевізника в очікуванні ви-
конання маневрових операцій (причеплення груп вагонів). Оптимізація цих параметрів має на меті підви-
щення ефективності функціонування системи та зменшення вартості перевезення вантажів для окремих кліє-
нтів. Практична значимість. При умові прийняття в Україні відповідної законодавчої бази, яка регулюва-
тиме доступ до залізничної інфраструктури АТ «Укрзалізниця» для приватних перевізників, впровадження
запропонованої системи матиме такі позитивні наслідки, як підвищення рівня конкуренції на транспортному
ринку в Україні, поліпшення показників якості і надійності перевезень та зростання ВВП країни. Налаго-
дження оптимального балансу між номерами маршрутів, кількістю зупинок та тривалістю простою поїздів
дозволить забезпечити оптимальне використання ресурсів компанії-перевізника та знизити витрати на пере-
везення вантажів. Це сприятиме покращенню якості обслуговування та задоволенню потреб клієнтів.
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Вступ

Один із кроків України для вступу до Євро-
пейського Союзу (ЄС) є реформування залізни-
чного транспорту. Реформування на законодав-
чому рівні забезпечить уряд країни, а на рівні на-
уковому та технічному – залізничне наукове то-
вариство.

Як показує досвід реформ залізничної галузі
Європейського Союзу, розвиток бізнесу та кон-
куренції на залізничному транспорті підвищує

рівень ВВП країни, збільшує кількість робочих
місць та зменшує субсидування державою заліз-
ничної галузі [1]. У реформуванні залізничної
галузі Європейський Союз використовує безліч
директив, які спрямовані на удосконалення залі-
зничного транспорту. Особлива увага приділя-
ється двом директивам, 91/440/ЄЕС [2] та
95/19/ЄС [3], які є початковими документами
для допущення на ринок перевезень приватних
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компаній-перевізників та впровадження конку-
ренції в залізничній галузі.

Директива 91/440/ЄЕС спрямована на полег-
шення адаптації залізниць Європейського Со-
юзу та потенційних учасників європейської
співдружності до вимог єдиного ринку переве-
зень і підвищення ефективності роботи заліз-
ниці шляхом:

- забезпечення незалежності управління залі-
зничними підприємствами;

- відокремлення управління залізницею та ін-
фраструктурою від надання залізничних транс-
портних послуг;

- удосконалення фінансової структури підп-
риємств;

- забезпечення доступу до мереж держав ЄС
залізничних приватних підприємств, які займа-
ються міжнародними комбінованими перевезен-
ням товарів;

- забезпечення вільного доступу до інфра-
структури будь-яким приватним компаніям-пе-
ревізникам.

Директива 95/19/ЄС спрямована на розподіл
пропускної спроможності залізничної інфра-
структури і стягнення плати за користування ін-
фраструктурою. Для приватних компаній-пере-
візників на основі впровадження директив країн
ЄС усувається дискримінація при розподілі ін-
фраструктури та створюються прозорі умови
для державної підтримки залізничного сектору.

Більше інформації про директиви, а також їх
вплив на прикладі Німецької залізниці DB опи-
сано в джерелі [4].

Впровадження в Україні приватних вантаж-
них залізничних компаній-перевізників означає
дотримання європейського тренду на демонопо-
лізацію залізничних перевезень, що призводить
до створення:

- ринкового механізму ціноутворення за
принципами попиту та пропозиції;

- передумови для підвищення рівня якості
послуг на залізничному транспорті.

Виходячи з вищезазначених пунктів, еконо-
мічний розвиток залізничної галузі потребує
комплексного підходу, а саме:

- перегляду та удосконалення тарифної полі-
тики, щодо доступу до залізничної інфраструк-
тури АТ «Укрзалізниця» для приватних залізни-
чних компаній-перевізників регіонального типу;

- надання недискримінаційного доступу до
залізничної інфраструктури інших учасників пе-
ревезення на основі попиту та з кращим рівнем
якісних та екологічних показників транспорт-
них послуг.

Це потребує зусилля від залізниці щодо

відмови від монопольного становища на ринку
перевезень на користь збільшення ВВП країни
за рахунок конкуренції, подальшого розвитку
галузі та можливості вступу країни до Європей-
ського Союзу. Цей крок змінить технологію
просування вагонопотоків на основі недискри-
мінаційного доступу до інфраструктури, скоро-
тить питомі експлуатаційні витрати АТ «Укрза-
лізниця» та забезпечить вантажовласникам оп-
тимальні умови перевезення, а залізниці – висо-
кий рівень прибутку залізничної інфраструк-
тури від конкуренції на транспортному ринку.

Постановка завдання дослідження

Основним завданням дослідження є форму-
вання системи доставки вантажів залізничною
компанією-перевізником регіонального типу.
Для забезпечення ефективного функціонування
вказаної системи, зменшення витрат та підви-
щення задоволеності клієнтів необхідно дета-
льно вивчити та проаналізувати різні аспекти
цього процесу. Адекватний функціональний
опис системи доставки вантажів залізничною
компанією-перевізником є основою для вирі-
шення ряду наступних важливих завдань:

- визначення найбільш ефективних та еконо-
мічно вигідних маршрутів доставки вантажів за-
лізницею з урахуванням географічних особли-
востей, екологічності та бажаного часу доста-
вки;

- оптимізація логістичних процесів, пов'яза-
них із доставкою вантажів залізничним транспо-
ртом, на основі удосконалення процедур наван-
таження та вивантаження, управління запасами,
оптимізації використання вагонів (контейнерів)
та складання графіків руху поїздів;

- оцінка вартості доставки вантажів залізнич-
ним транспортом, включаючи витрати на па-
ливо, транспортування, обслуговування вагонів
та залізничних станцій компанії-перевізника;

- забезпечення безпеки та надійності доста-
вки вантажів залізницею, що включає вивчення
процедур безпеки, обслуговування та ремонту
вагонів, а також прогнозування можливих ризи-
ків та їх запобігання;

- дослідження потреб та очікувань клієнтів,
які використовують послуги залізничних компа-
ній-перевізників, що включає аналіз показників
якості обслуговування, швидкості доставки, то-
чності та надійності послуг, а також пропонова-
них додаткових послуг на базі логістики.

Отже, організація доставки вантажів залізни-
чною компанією-перевізником повинна базува-
тися на системному підході.
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Мета дослідження

Метою дослідження є забезпечення ефектив-
ного функціонування логістичної системи дос-
тавки вантажів залізничними компаніями-пере-
візниками регіонального типу при її впрова-
дженні на мережі залізниць України на основі
функціонального опису вказаної системи та оп-
тимізації її параметрів.

Аналіз останніх досліджень і публікацій

У наш час сотні українських вчених від аспі-
рантів до професорів, і навіть студентів бакала-
врського та магістерського рівня, які працюють
в сфері залізничної галузі, активно розробляють
наукові, технічні і правові аспекти, що впрова-
джуються на залізниці задля найшвидшого інте-
грування України до Європейського союзу.

У роботі [1] розглянуто системи роботи Фра-
нцузьких, Британських, Китайських, Польських,
Японських та інших залізниць. Наведений опис
реформ, екскурс в минуле та загальна інформа-
ція про зазначені залізниці допомагають отри-
мати безцінний досвід для Української заліз-
ниці. Дане джерело інформації багате на фінан-
сові та експлуатаційні показники зазначених за-
лізниць з наведенням структур управління. Осо-
блива увага в джерелі приділяється Французькій
залізниці (SNCF Réseau), звідки взято інформа-
цію для формування системного підходу до ор-
ганізації доставки вантажів приватними залізни-
чними компаніями-перевізниками.

Деякі джерела інформації здійснюють глибо-
кий опис реформ Німецької залізниці (Deutsche
Bahn) [4]. У даній роботі, окрім опису елементів
системного підходу до організації доставки ван-
тажів приватними компаніями-перевізниками
на Німецькій залізниці, також наведено приклад
та детальний опис покупки нитки графіку для
поїздів. Частково описано технологічний лан-
цюг роботи з поїздами для приватних залізнич-
них компаній-перевізників.

Джерело інформації [5] є одним з перших не-
прямих кроків перегляду тарифної політики АТ
«Укрзалізниця» та прообразом для формування
системного підходу до організації доставки ван-
тажів залізничним компаніям-перевізникам ре-
гіонального типу. У зазначеній роботі розгляда-
ється математична модель визначення оптима-
льної кількості вагонів у маршруті поїзда. На пі-
дставі виконаних розрахунків є можливість ви-
значити також вартість перевезення вантажу на
перегоні.

Також велику роль відіграє дисертаційна ро-
бота, яка наведена в джерелі [6]. У даній роботі

представлені логістичні принципи та приклади,
на які можна опиратися при формуванні систем-
ного підходу до організації доставки вантажів
залізничною компанією-перевізником.

Основні матеріали дослідження

При формуванні системного підходу до ви-
значення раціональних технологічних парамет-
рів логістичної системи доставки вантажів залі-
зничною компанією-перевізником в першу
чергу необхідно визначитися з переліком основ-
них факторів, що впливають на величину витрат
вказаної системи наростаючим підсумком за ко-
жний розрахунковий період. Під системою дос-
тавки вантажів залізничним транспортом для
Українських залізниць розуміється множина
елементів (підрозділи АТ «Укрзалізниця», при-
ватні компанії-перевізники із філіями, транспо-
ртна інфраструктура із станціями, терміналами,
портами, пунктами перетину кордонів та ін-
шими елементами, враховуючі інформаційну пі-
дсистему), які знаходяться у функціональних
зв’язках між собою, мають певні обмеження на
власні технічні та технологічні можливості і ут-
ворюють єдину цілісність з метою досягнення
синергетичного ефекту. До основних факторів
відносяться наступні:

- кількість заявок на перевезення вантажів;
- інтервал часу між моментами надходження

заявок;
- обсяг вказаного у заявках вантажу;
- заявлена швидкість доставки вантажів;
- робочий парк вагонів і маневрових локомо-

тивів компанії-перевізника;
- обсяг маневрової роботи на філіях компанії-

перевізника;
- вартість ниток графіку;
- обсяг потрібних компанії-перевізнику мате-

ріалів та запасних частин;
- обсяг витраченої електроенергії на власні

потреби компанії-перевізника;
- обсяг пристроїв компанії-перевізника, що

утримуються;
- кількість працівників компанії-перевізника

за кожною посадою;
- оцінка значення екологічного критерію.
Оскільки вантажі можуть бути доставлені з

філії відправлення до філії призначення різними
маршрутами, існує множина маршрутів доста-
вки вантажів для кожного окремо взятого по-
їзда. Введений до системи порядковий номер
маршруту доставки вантажів j-им поїздом у мо-
мент часу t (𝑰Д𝒋(𝐭)) можна розглядати як керова-
ний вхідний вплив на дану систему. При цьому
𝒋 ∈ 𝑱, де 𝑱 – множина поїздів, що знаходяться у
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процесі доставки вантажів залізничною компа-
нією-перевізником у момент часу t.

До квазікерованого вхідного впливу можна
віднести передбачену кількість зупинок j-го по-
їзду у момент часу t на маршруті його пряму-
вання для причеплення груп вагонів (𝒒прич.𝒋(𝒕)).
Це пов’язано з тим, що, з одного боку, вказаний
параметр нормується в залежності від заявленої
вантажовідправником швидкості доставки ван-
тажів, а з іншого боку, кількість зупинок може
бути обґрунтовано змінена диспетчером-логіс-
том (з точки зору економічної доцільності).

Некерованим вхідним впливом на систему
доставки вантажів залізничною компанією-пе-
ревізником є інтенсивність вхідного потоку зая-
вок у момент часу t (𝝀(𝒕)).

Стан вказаної системи у момент часу t можна
записати у наступному вигляді:

𝑸(𝒕) = 𝑭𝒐(𝒕,𝑸𝒐,𝒁(𝒕),𝑷(𝒕), ІД𝒋(𝒕),
𝒒прич.𝒋(𝒕),𝝀(𝒕)) (1)

де 𝑭𝒐 – оператор стану системи доставки ванта-
жів залізничною компанією-перевізником;

𝑸𝒐 – початковий стан системи;
𝒁(𝒕) – характеристики системи, що залежать

від вхідних впливів на систему;
𝑷(𝒕) – множина параметрів керування, що

можуть змінюватись у процесі функціонування
системи доставки вантажів залізничною компа-
нією-перевізником та забезпечувати підви-
щення її якості.

Початковим станом системи є наступні пара-
метри: кількість філій (𝒏філ), корисна довжина
приймально-відправних колій філій (𝑳філ),
площа філій (𝑺філ), площа службових примі-
щень (𝑺пр), висота службових приміщень (𝒉пр),
вартість службових приміщень (𝑪пр), тип рейок
(𝑷), кількість колій у станційних парках філій
(𝒏кол), кількість комплектів стрілок (𝒏стр), вар-
тість комплектів стрілок (𝑪стр), корисна дов-
жина інших станційних колій філій (𝑳ін), кіль-
кість інших станційних колій (𝒏інш), кількість
світлофорів (𝒏св), вартість світлофорів (𝑪св), ва-
ртість впровадження програмного забезпечення
(𝑪прог), кількість напіввагонів (𝒒пв), кількість зе-
рновозів (𝒒зер), кількість платформ (контейне-
рів) (𝒒пл), кількість цистерн (𝒒цс), кількість кри-
тих вагонів (𝒒кр), кількість маневрових локомо-
тивів у розпорядженні філій (Лм), вартість мане-
врового локомотива (𝑪м), вартість напіввагону
(𝑪пв), вартість зерновозу (𝑪зер), вартість плат-
форми (𝑪пл), вартість цистерни (𝑪цс), вартість

критого вагону (𝑪кр), відстань між залізничними
станціями філій та навантажувально-розванта-
жувальними пунктами в межах залізничних вуз-
лів (𝑺ЗС−НРП), відстань між залізничними стан-
ціями сусідніх філій (𝑺ЗС

СФ), відстань між наван-
тажувально-розвантажувальними пунктами в
межах залізничних вузлів (𝑺НРП−НРП), питомі
витрати на 1 годину роботи маневрового тепло-
воза вантажного руху (𝑬рмт ), питомі витрати на 1
тепловозо-кілометр вантажного руху (𝑬е−гт ), пи-
томі витрати на 1 тепловозо-кілометр одиноч-
ного слідування у вантажному русі (𝑬одст ), пи-
томі витрати на 1 поїздо-годину простою на ста-
нції при тепловозній тязі у вантажному русі
(𝑬пст ), питомі витрати на 1 поїздо-годину прос-
тою на перегоні при тепловозній тязі у вантаж-
ному русі (𝑬ппт ), питомі витрати на використання
1 кілометра інфраструктури на перегоні протя-
гом години у вантажному русі (𝑬н), питомі ви-
трати на 1 поїздо-годину у русі при електровоз-
ній тязі у вантажному русі (𝑬пге ), питомі витрати
на 1 годину простою вагона у складі вантажного
поїзда при електровозній тязі (𝑬ств ), питомі ви-
трати на 1 годину роботи маневрового електро-
воза вантажного руху (𝑬рме ), середня довжина
перегону, що займає один поїзд, з урахуванням
дистанції між поїздами (𝒍), швидкість маневро-
вого локомотиву (𝑽лок), вартість 1 кВт електро-
енергії (Сел), сумарна потужність приладів в
приміщені філії (𝑾пр), потужність електропри-
вода (𝑾ец), потужність маневрових світлофорів
(𝑾св), середньомісячний рівень потужності для
обігріву приміщення (Встоп), кількість керівників
філіалу (𝒏кф), кількість диспетчерів-логістів
(𝒏д), кількість чергових станційного парку філі-
алу (𝒏чсп), кількість операторів (𝒏𝒐), кількість
складачів поїздів (𝒏сп), кількість машиністів ма-
неврового локомотива (𝒏ммл), кількість робітни-
ків технічного огляду вагонів (𝒏то), кількість ро-
бітників комерційного огляду вагонів (𝒏ко), по-
садовий оклад керівника філіалу (Зкф), посадо-
вий оклад диспетчера-логіста (Зд), посадовий
оклад чергового станційного парку філіалу
(Зчсп), посадовий оклад оператора (Зо), посадо-
вий оклад складача поїздів (Зсп), посадовий
оклад машиніста маневрового локомотива
(Зммл), посадовий оклад працівника технічного
огляду вагонів (Зто), посадовий оклад робітника
комерційного огляду (Зко), тарифна відстань
між філією відправлення до філії призначення
(𝑺тв), вартість нитки графіку (Н), технологічний
час на виконання операції причеплення або від-
чеплення (𝑻пр−від), шкода від забруднення
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атмосфери (Ва), шкода від забруднення водних
ресурсів (Вв), шкода від забруднення та деграда-
ції земель (Вз), шкода від розміщення шкідливих
речовин на навколишній території (Внт), шкода
для фауни (Вфа), шкода для флори (Вфл).

Характеристиками системи доставки ванта-
жів залізничною компанією-перевізником, що
залежать від вхідних впливів ІД𝒋(𝒕), 𝒒прич.𝒋(𝒕) і
𝝀(𝒕), є частка вагонів (контейнерів), що задіяні в
процесі перевезення вантажів (𝜶(𝒕)), та заванта-
ження маневрових локомотивів (𝜷(𝒕)) у момент
часу t. До параметру керування можна віднести
передбачену тривалість простою j-го поїзду у
момент часу t на залізничних станціях філій
компанії-перевізника, через які проходить мар-
шрут його прямування, в очікуванні причеп-
лення груп вагонів (Тпр𝒋

(𝒕)). Вказаний параметр
нормується диспетчером-логістом при скла-
данні плану перевезення вантажів.

Виходом системи доставки вантажів залізни-
чною компанією-перевізником є наступний фу-
нкціонал перетворення множини параметрів:

𝒀(𝒕) = (𝒒(𝒕),𝒎(𝒕),П(𝒕)) (2)

де 𝒒(𝒕), 𝒎(𝐭), П(𝐭) – відповідно сумарна кіль-
кість відправлених вагонів, сумарна маса відп-
равлених вантажів, тис. т, і сумарна кількість
відправлених поїздів.

Значення вихідних параметрів 𝒀(𝒕) є коорди-
натами фазової траєкторії у фазовому просторі
та залежать від вхідних впливів ІД𝒋(𝒕), 𝒒прич.𝒋(𝒕)
і 𝝀(𝒕), характеристик системи 𝒁(𝒕) і параметру
керування 𝑷(𝒕). Отже, закон функціонування
системи доставки вантажів залізничною компа-
нією-перевізником, виходячи із системного під-
ходу [7], буде мати наступний вигляд:

𝒀(𝒕) = 𝑮𝒐(𝒕,𝑸𝒐,𝒁(𝒕),𝑷(𝒕), ІД𝒋(𝒕),
𝒒прич.𝒋(𝒕),𝝀(𝒕), 𝐒(𝐭)), (3)

або

𝒀(𝒕) = 𝑮𝒐(𝒕,𝑸𝒐,𝜶(𝒕),𝜷(𝒕),Тпр𝒋 , ІД𝒋(𝒕),
𝒒прич.𝒋(𝒕),𝝀(𝒕), 𝐒(𝐭)) (4)

де 𝑮𝒐 – оператор виходу;
𝑺(𝒕) – вектор структурної перебудови;

𝑸𝟎 = (𝒏філ,𝑳філ,𝑺філ,𝑺пр,𝒉пр,Спр,𝑷,𝒏кол,
𝒏стр,𝑪стр,𝑳ін,𝒏інш,𝒏св,𝑪св,𝑪прог,𝒒пв,

𝒒зер,𝒒пл,𝒒цс,𝒒кр,Лм,𝑪м,𝑪пв,𝑪зер,𝑪пл,𝑪цс,
𝑪кр,𝑺ЗС−НРП,𝑺ЗССФ,𝑺НРП−НРП,𝑬рмт ,𝑬е−гт ,𝑬одст ,
𝑬пст ,𝑬ппт ,𝑬н,𝑬пге ,𝑬ств ,𝑬рме , 𝒍,𝑽лок,Сел,𝑾пр,
𝑾ец ,𝑾св,Встоп,𝒏кф,𝒏д,𝒏чсп,𝒏𝒐,𝒏сп,𝒏ммл,

𝒏то,𝒏ко, Зкф,Зд, Зчсп,Зо,Зсп, Зммл, Зто,
Зко,𝑺тв,Н,𝑻пр−від,Ва ,Вв,Вз,Внт ,Вфа,Вфл).

Структурною перебудовою системи може
бути:

- побудова нових виробничих будівель;
- зміни штату працівників;
- зміни робочого парку вагонів;
- зміни кількості станційних колій на філіях;
- впровадження нової системи управління

стрілками та сигналами;
- оновлення парку маневрових локомотивів.
Структурна перебудова може відбутися вна-

слідок:
- структурних змін у організації роботи фі-

лій;
- коливання обсягів роботи філій;
- зміни тарифних ставок працівників філій;
- зміни вартості обслуговування станційних

пристроїв філій, вагонів і локомотивів;
- зміни показників питомих витрат;
- необхідності збільшення пропускної спро-

можності залізничних станцій філій;
- необхідності створення нових філій;
- закінчення терміну експлуатації вагонів і

локомотивів;
- коливання витрат за екологічним крите-

рієм;
- загальних змін умов ринку перевезень;
- впровадження нового законодавства країни,

щодо роботи приватних залізничних компаній.
Структурну перебудову системи доставки

вантажів залізничною компанією-перевізником
рекомендовано здійснювати з періодичністю
один раз на рік.

Конфігурація фазового простору Ф системи
у Евклідовому просторі 𝑬𝒌 (k=3) визначається з
урахуванням обмежень на вхідний керований
вплив ІД𝒋(𝒕), вхідний квазікерований вплив
𝒒прич.𝒋(𝒕), некерований вхідний вплив 𝝀(𝒕), ха-
рактеристики системи 𝜶(𝒕) і 𝜷(𝒕) та параметр
керування Тпр𝒋

(𝒕):

Ф𝝐Е𝒌

⎩
⎪
⎪
⎪
⎨

⎪
⎪
⎪
⎧
𝟏 ≤ 𝑰Д𝒋(𝒕) ≤ 𝑰Д𝒋

𝒎𝒂𝒙

𝟎 ≤ 𝒒прич.𝒋(𝒕) ≤ 𝒒прич.𝒋
𝒎𝒂𝒙

𝟎 ≤ 𝝀(𝒕) ≤ 𝝀𝒎𝒂𝒙
𝟎 ≤ 𝜶(𝒕) ≤ 𝟏
𝟎 ≤ 𝜷(𝒕) ≤ 𝟏
𝑻пр𝒎𝒊𝒏 ≤ 𝑻пр𝒋(𝒕) ≤ 𝑻пр𝒎𝒂𝒙,при 𝒒прич.𝒋(𝒕) ≥ 𝟏
𝑴𝒋(𝒕) ≤ 𝑴𝒋

𝒎𝒂𝒙

𝑳𝒋(𝒕) ≤ 𝑳𝒋𝒎𝒂𝒙

(5)
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де 𝑰Д𝒋
𝒎𝒂𝒙 – максимальна кількість маршрутів дос-

тавки вантажів j-м поїздом;
𝒒прич.𝒋
𝒎𝒂𝒙  – максимальна кількість зупинок j-го

поїзду на маршруті його прямування для приче-
плення груп вагонів (𝒒прич.𝒋

𝒎𝒂𝒙  залежить від заявле-
ної вантажовідправником швидкості доставки
вантажів);

𝝀𝒎𝒂𝒙 – максимальна інтенсивність вхідного
потоку заявок;

𝑻пр𝒎𝒊𝒏,𝑻пр𝒎𝒂𝒙 – відповідно мінімальна і макси-
мальна тривалість простою поїздів на залізнич-
них станціях філій компанії-перевізника, через
які проходить маршрут їх прямування, в очіку-
ванні причеплення груп вагонів, год.;

𝑴𝒋(𝒕),𝑳𝒋(𝒕) – відповідно маса, т, і довжина,
м, j-го поїзду, що знаходиться у процесі доста-
вки вантажів залізничною компанією-перевізни-
ком у момент часу t;

𝑴𝒋
𝒎𝒂𝒙,𝑳𝒋𝒎𝒂𝒙 – відповідно максимально мож-

ливі маса, т, і довжина, м, j-го поїзду, що знахо-
диться у процесі доставки вантажів залізничною
компанією-перевізником.

Зазначені формули (1)-(5) є одним із можли-
вих комплексів формування системного підходу
до організації доставки вантажів залізничною
компанією-перевізником.

Висновки

Результатом проведених досліджень є фор-
малізація логістичної системи доставки ванта-
жів залізничною компанією-перевізником регіо-
нального типу. Функціональний опис вказаної
системи виконано з урахуванням множини фак-
торів, що впливають на величину витрат компа-
нії-перевізника. Аналіз цих факторів довів, що
ключовими параметрами системи, що суттєво
впливають на її витрати і, відповідно, вартість
перевезення вантажів, є маршрути їх доставки,
передбачені кількості зупинок і тривалості про-
стою поїздів на залізничних станціях філій ком-
панії-перевізника в очікуванні причеплення
груп вагонів. Оптимізація вказаних параметрів
дозволить підвищити ефективність функціону-
вання системи і зменшити вартість перевезення
вантажів окремих клієнтів. Розробка процедури
оптимізації технологічних параметрів системи
доставки вантажів залізничною компанією-

перевізником є наступним завданням наукових
досліджень.

Виходячи з викладеного, можна стверджу-
вати, що поставлені мета та завдання дослі-
дження досягнуто. Використання системного
підходу до організації доставки вантажів заліз-
ничною компанією-перевізником регіонального
типу можна розглядати як наукове підґрунтя для
подальших досліджень в цій області. Представ-
лену систему можливо удосконалити шляхом
урахування додаткових впливів, обмежень і фа-
кторів, що впливають на витрати приватного пе-
ревізника.

Отже, за умови створення в Україні законо-
давчої бази щодо доступу до залізничної інфра-
структури АТ «Укрзалізниця» приватних пере-
візників впровадження запропонованої системи
дозволить підвищити конкуренцію на транспор-
тному ринку, що позитивно вплине на якість і
надійність перевезень та економіку країни.
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FORMATION OF A SYSTEM APPROACH TO ORGANIZING CARGO
DELIVERY BY RAILWAY COMPANIES-CARRIER REGIONAL TYPE

Purpose. The introduction of private freight railway carrier companies in Ukraine corresponds to the European
trend of demonopolization of railway transport and has a number of consequences, including the creation of a market
pricing mechanism and the formation of prerequisites for improving the quality of services in railway transport. In
order to ensure the economic development of the railway industry, an integrated approach is required, which includes
reviewing and improving the tariff policy regarding the access of private regional railway carrier companies to the
railway infrastructure of joint-stock company (JSC) «Ukrzaliznytsia» and providing non-discriminatory access to the
railway infrastructure for other transportation participants. This will ensure equal conditions for competition and will
contribute to the development of railway transport in Ukraine. Based on this, the purpose of this study is to achieve
the effective functioning of a cargo delivery system for regional railway carrier companies when it is implemented on
the Ukrainian railway network. To achieve this goal, a functional description of the specified system is used and its
parameters are optimized. Methods. To formalize the system of cargo delivery by a regional railway carrier company,
used methods of systems theory. The results. The research carried out made it possible to formalize the system of
cargo delivery through a regional railway carrier company. In the process of formulating the functional description of
the system, various factors affecting the carrier company's costs were taken into account. When analyzing these fac-
tors, it was found that the key parameters of the system that have a significant impact on the costs and cost of trans-
porting goods are the serial number of the cargo delivery route, the number of stops on the route, the duration of train
downtime at the railway stations of the carrier company's branches while waiting for shunting operations to be per-
formed (attaching groups of wagons). The goal of optimizing these parameters is to increase the efficiency of the
system and reduce the cost of transporting goods for individual clients. Practical significance. Subject to the adoption
in Ukraine of an appropriate legislative framework that will regulate access to the railway infrastructure of JSC
«Ukrzaliznytsia» for private carriers, the implementation of the proposed system will have such positive consequences
as increasing the level of competition in the transport market in Ukraine, improving the quality and reliability of
transportation and growth Country's GDP. Setting the optimal balance between route numbers, the number of stops
and the duration of train downtime will ensure optimal use of the carrier company's resources and reduce the cost of
transporting goods. This will help improve the quality of service and meet customer needs.

Keywords: carrier company, private carrier, system, delivery, cargo, transportation.


