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ПЕРСПЕКТИВИ ВИКОРИСТАННЯ ПРИВАТНИХ ЛОКОМОТИВІВ 

ДЛЯ ПЕРЕВЕЗЕННЯ ВАНТАЖІВ У НАПРЯМКУ МОРСЬКИХ ПОРТІВ 

Мета. У даний час магістральний залізничний транспорт України знаходиться повністю в державній 

власності. Україна взяла на себе зобов'язання щодо імплементації Директив Європейського Союзу, які пе-

редбачають недискримінаційний допуск до залізничної інфраструктури незалежних перевізників. Значна 

кількість факторів суттєво впливає на умови роботи незалежних від Укрзалізниці перевізників. Однією 

з задач, яка виникає при виконанні перевезень незалежними перевізниками, є організація роботи приватних 

локомотивів та їх обслуговування локомотивними бригадами. Метою статті є оцінка технічних можливостей 

використання приватних локомотивів для виконання перевезень вантажів у напрямку морських портів. 

Методика. Дослідження виконані на основі методів організації експлуатаційної роботи залізниць та методів 

тягових розрахунків. Результати. У роботі розглянута проблема організації перевезень вантажів у морські 

порти незалежними перевізниками. Визначені потреби в екіпірувальних матеріалах для тепловозів та елект-

ровозів у залежності від відстані перевезень. Також визначені допустимі відстані, які можуть обслуговувати 

локомотивні бригади при виконанні вимог щодо тривалості їх безперервної роботи. Розроблено схеми роз-

ташування інфраструктурних об’єктів для забезпечення роботи локомотивів та локомотивних бригад. Вста-

новлено, що тепловози незалежних перевізників зможуть обслуговувати перевезення між станціями наван-

таження та вивантаження до 822 км, а електровози – до 1000 км із спорудженням основної частини локомо-

тивної інфраструктури на припортовій станції. Виконані розрахунки показують потенційну можливість охо-

плення незалежними перевізниками залізничних перевезень у морські порти з використання виключно 

власної локомотивної інфраструктури. Для уточнення довжини пліч обслуговування локомотивами поїздів 

та локомотивів локомотивними бригадами необхідно виконати додаткові розрахунки на основі детальних 

профілів ділянок обслуговування. Наукова новизна. У дослідженні отримані схеми обігу локомотивів 

та локомотивних бригад незалежних перевізників при обслуговуванні ними морських портів. 

Практична значимість. Результати роботи дозволяють оцінити потреби в локомотивній інфраструктурі, які 

виникнуть при відкритті ринку залізничних перевезень для незалежних перевізників. 
Ключові слова: залізничний транспорт; вантажні перевезення; локомотив; реструктуризація залізниць; 

організація перевезень 
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Вступ 

Однією з основних проблем сучасного залі-

зничного транспорту в Україні, яка загрожує як 

стабільності, так і безпеці роботи галузі, є кри-

тичний знос його основних засобів, зокрема 

локомотивного парку. Згідно з Пояснювальною 

запискою до фінансового плану Укрзалізниці 

на 2017 рік [10] локомотивний парк підприємс-

тва складає 3871 одиниць, у тому числі: 

– інвентарний парк електровозів складає

1 720 одиниць з них: в експлуатації – 1 061, не-

справних – 509, запас-резерв – 150, при цьому 

знос електровозів складає 93,0 %. 
– інвентарний парк тепловозів складає 2 151

одиниць, з них: в експлуатації – 1 017,5, не-

справних – 984,5, запас – резерв – 149, при 

цьому знос тепловозів складає 99,8 %. 
Кризові явища на ринках залізничних пере-

везень, які перебувають в монопольному стані, 

характерні для багатьох країн. У Європейсько-

му Союзі як вирішення даної проблеми реалі-

зовано вертикальний поділ залізничної галузі 

шляхом відділення інфраструктури залізнично-

го транспорту від перевізної діяльності. При 

цьому було видано чотири пакети Директив 

Європейського Союзу, однією з основних цілей 

якого є забезпечення недискримінаційного до-

пуску незалежних перевізників на залізничну 

інфраструктуру [20, 23]. Дослідження проблем, 

з якими стикаються незалежні перевізники ви-

конано в [22]. Зокрема в [22] досліджені умов 

роботи залізниць Фінляндії. Як основні про-

блеми, залізничних перевізників у Фінляндії 

вказуються: необхідність значних інвестицій 

у рухомий склад, дискримінація на етапі скла-

дання розкладу руху поїздів, складність бюрок-

ратичних процедур при отриманні дозвільних 

документів. Для умов Польщі та Швеції відпо-

відно до [19] основними бар’єрами для входу 

на ринок є висока вартість тягового рухомого 

складу та бюрократія. Для зменшення початко-

вих інвестицій в локомотиви перевізники вва-

жають за краще використовувати колишні 

у вживанні локомотиви. 

У [21] представлений аналіз умов роботи 

незалежних перевізників у Німеччині реалізо-

вана модель часткового вертикального розді-

лення залізничної галузі, коли менеджер інфра-

структури має також підрозділи, які надають 

послуги з перевезення вантажів і пасажирів. 

При цьому вказується, що в рамках діючої 

в Німеччині нормативної бази менеджер інфра-

структури має можливість створювати префе-

ренції для залежних від нього перевізників за 

рахунок варіювання складу і якості послуг дос-

тупу до залізничної інфраструктури. Додатко-

вими проблемами, з якими стикаються незале-

жні перевізники в Німеччині, згідно з [25] є те, 

що залізнична інфраструктура в країні насам-

перед адаптована для перевезення пасажирів 

групою Deutsche Bahn, тому для вантажних пе-

ревізників (за технічними стандартами) вису-

ваються підвищені вимоги, також проблеми 

створює відсутність повного доступу до інфор-

мації, що характеризує інфраструктуру та ін. 

На теперішній час магістральний залізнич-

ний транспорт України знаходиться повністю 

у державній власності. Україна є однією з неба-

гатьох держав Східної та Центральної Європи, 

де збереглася подібна структура організації ри-

нку залізничних перевезень. Аналіз процесів 

реформування Укрзалізниці виконаний у [18, 

24]. Реформування залізничного транспорту 

України було формально розпочато в 2006 році 

з прийняттям «Концепції Державної програми 

реформування залізничного транспорту», проте 

істотних змін на ринку залізничних перевезень 

за 11 років так і не відбулося, що є однією 

з причин його незадовільного стану в даний час 

і може привести до колапсу залізничного тран-

спорту в майбутньому. У цих умовах демоно-

полізація ринку залізничних перевезень є од-

ним із кроків, спрямованих на створення кон-

курентного середовища у цьому секторі транс-

портного ринку та підвищення його 

привабливості для інвесторів, а також пропону-

ється як метод зниження логістичних витрат 

у вантажовідправників [2, 6]. Додатковим сти-

мулом до реформування залізничної галузі 

є підписання Україною угоди про асоціацію 

з Європейським Союзом, відповідно до якого 

Україна взяла на себе зобов'язання щодо імп-

лементації Директив Європейського Союзу, які 

передбачають недискримінаційний допуск до 

залізничної інфраструктури незалежних переві-

зників. 

У той же час необхідно відзначити і суттєві 

відміни в умовах роботи залізничного транспо-

рту України та залізниць країн Європейського 

Союзу: 
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– вантажонапруженість залізниць України

істотно перевищує цей показник на залізницях 

Європейського Союзу; для прикладу – вона 

вище вантажонапруженості залізниць Німеччи-

ни в 4 рази і Польщі у 7 разів; 
– середня відстань перевезень в Україні

складає 544 км, у той час, як у країнах Євро-

пейського Союзу – 200–350 км; 

– рівень тарифів на послуги з перевезень

вантажів, які надає Укрзалізниця, є одним 

з найнижчих у світі; для прикладу – вартість 

тонно-кілометра перевезення вантажів залізни-

цею в Україні більш ніж в 11 разів нижче, ніж 

у Польщі [12]; 

– рух вантажних поїздів в Європейському

Союзі переважно виконується за розкладом, 

у той час, як в Україні перевезення вантажів 

здійснюються без розкладу. 
Вказані фактори будуть суттєво впливати на 

умови роботи незалежних від Укрзалізниці пе-

ревізників. 

Мета 

Метою статті є оцінка технічних можливос-

тей використання приватних локомотивів для 

виконання перевезень вантажів в напрямку 

морських портів. 

Методика 

Чинна законодавча та нормативна база 

України не виключає роботу на магістральній 

залізничної мережі локомотивів, що не нале-

жать Укрзалізниці. Робота таких локомотивів 

на залізницях загального користування регла-

ментується п. 9.12 «Правил технічної експлуа-

тації залізниць України». Пунктом 20 «Збірни-

ка тарифів» [5] передбачена тарифікація послуг 

за перевезення вантажів магістральними заліз-

ницями з власним (орендованим) локомотивом. 

Стягнення платежів при цьому здійснюється 

з розрахунку на локомотив та на вагон (заван-

тажений або порожній). 

Експлуатація локомотивів нерозривно 

пов’язана з роботою локомотивної інфраструк-

тури (локомотивними депо, пунктами екіпіру-

вання, пунктами технічного огляду локомоти-

вів, пунктами відпочинку локомотивних бригах 

та ін.), тому розташування технічних станцій на 

мережі, що мають таку інфраструктуру, здійс-

нює визначальний вплив на показники роботи 

локомотивного парку. Сучасна технологія ван-

тажних перевезень передбачає, що Укрзалізни-

ця є одночасно як менеджером інфраструктури, 

так і громадським перевізником. Локомотиви, 

які обслуговують перевезення вантажів, припи-

сані до певних локомотивних депо і працюють 

у встановлених зонах обертання. При цьому 

основними завданнями, які вирішуються при 

організації тягового забезпечення руху поїздів, 

є оптимізація схем обігу локомотивів на мережі 

[16], оптимізація призначення локомотивів 

і бригад на поїзди [3, 6], зменшення витрат ене-

ргоресурсів [4, 15]. Для оцінки та порівняння 

різних варіантів рішення використовуються 

інтегральні економічні критерії, що враховують 

витрати, пов'язані з використанням локомоти-

вів для тяги поїздів і їх резервним пробігом, 

оплатою праці локомотивних бригад, простоя-

ми вагонів на станціях. Вирішення конфліктних 

ситуацій здійснюється диспетчерським апара-

том з метою досягнення загальносистемного 

ефекту. Проблеми забезпечення доступу рухо-

мого складу до головних та приймально-

відправних колій і усунення аварійних або 

конфліктних ситуацій з поїзними та маневро-

вими пересуваннями рухомого складу Укрзалі-

зниці вирішується шляхом пропуску поїздів 

незалежних перевізників за жорстким розкла-

дом [1, 17]. Організація доступу до інфраструк-

тури локомотивів приватних перевізників 

в умовах, коли перевезення здійснюються без 

дотримання розкладу руху вантажних поїздів, 

є проблемним питанням, яке пов’язане як із 

забезпеченням недискримінаційного доступу, 

так і з відсутністю тарифів на такі послуги. 

Більш того, затримки в обслуговуванні локомо-

тивів будуть викликати і простої составів поїз-

дів на магістральній інфраструктурі, тарифи на 

використання якої також відсутні. У зв’язку 

з цим на етапі формування ринку перевезень 

роботоспроможною буде схема, коли технічне 

обслуговування локомотивів буде здійснюва-

тись у пунктах, де сконцентровано наванта-

ження, чи розвантаження відправницьких мар-

шрутів. Характерними рисами залізничних пе-

ревезень, які склалися на сьогодні в Україні, 

є висока концентрація навантаження та виван-

таження на невеликій кількості станцій. Так, 

50 % вантажної роботи Укрзалізниці припадає 

9
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на 4 % станцій. Основні станції навантаження 

і вивантаження представлені на рис. 1, де роз-

мір кругів відповідає обсягу виконуваної ван-

тажної роботи. 

Зокрема імовірними пунктами призначення 

поїздів, що обслуговуються приватними локо-

мотивами, можуть бути морські порти Великої 

Одеси, де концентруються біля 20 % виванта-

ження вагонів по Укрзалізниці. 

Організація роботи приватних локомотивів 

у цьому випадку буде здійснюватися за плечо-

вим способом, як це зображено на рис. 2, коли 

локомотив рухається від станції А до порту М 

завантаженим за маршрутом, на станції М про-

ходить технічне обслуговування та рухається 

порожнім за маршрутом до станції завантажен-

ня А. 

Рис. 1. Розташування основних станцій навантаження і вивантаження на території України 

Fig. 1. Location of the main loading and unloading stations on the territory of Ukraine 

Рис. 2. Схема роботи локомотивів за плечовим 

способом 

Fig. 2. Locomotive haul distance scheme 

Необхідно відзначити, що потенційно локо-

мотивні депо можуть споруджуватись як на 

станції навантаження А, так і на припортовій 

станції М. Однак, враховуючи, що припортові 

станції співпрацюють з великою кількістю ван-

тажовідправників, а крупні станції навантажен-

ня, як правило, орієнтовані лише на один вид 

вантажу, то більш стійкою економічно буде 

схема розташування депо на припортовій стан-

ції, коли незалежні перевізники виконують за-

везення вантажів у морські порти. 

Відстань, на якому може обслуговувати ло-

комотив при організації його роботи за плечо-

вим способом, обмежена запасом екіпіруваль-

них матеріалів і регламентованим часом між 

технічними обслуговуваннями. Зокрема для 

тепловозів ця відстань обмежується запасами 

пального та піску, а для електровоза – лише 

запасами піску. Також додатковим обмеженням 

для електровозів є вид струму в контактній ме-

режі. 

Технічна норма витрати енергоносія локо-

мотивом визначається як витрата енергоносія, 

віднесена до одиниці виконаної їм тонно-

кілометрової роботи брутто [8]. Залежність те-

хнічної норми від експлуатаційних і технічних 

М 

А 

10



ISSN 2307–3489 (Print), ІSSN 2307–6666 (Online) 

Наука та прогрес транспорту. Вісник Дніпропетровського  

національного університету залізничного транспорту, 2017, № 6 (72) 

 

ЕКСПЛУАТАЦІЯ ТА РЕМОНТ ЗАСОБІВ ТРАНСПОРТУ 

doi 10.15802/stp2017/118196 © Д. М. Козаченко, О. Б. Очкасов, А. П. Шепотенко, Н. М. Санницький, 2017 

факторів визначається рівнянням з тягово-

енергетичного паспорту локомотива. Це рів-

няння використовують для розрахунку плано-

вих норм по депо, для виявлення складу нор-

мооутворюючих факторів і визначення коефіці-

єнтів їх впливу, а також безпосередньо для роз-

рахунку норми витрат енергоносія на 

конкретну поїздку. При цьому рівняння тягово-

енергетичного паспорта локомотива, що вико-

ристовується при визначенні планових норм по 

депо, встановлює залежність між технічною 

нормою та енергетичними характеристиками 

локомотива, складом поїзда і параметрами ко-

лії, що отримані при умові руху поїзда масою 

Q  з середньою технічною швидкістю тv  по 

спрямленій ділянці колії з постійним ухилом i . 

Результати 

У випадку, коли станція відправлення А бу-

де розташовуватися в центральній частині 

України, а станція призначення – у морському 

порту М, то еквівалентний ухил на ділянці об-

слуговування буде складати біля 0,25 ‰. Вихі-

дні дані для розрахунку наведені у табл. 1. 

У якості розрахункових типів локомотивів 

прийняті тепловоз 2ТЭ116 та електровоз ВЛ80 

т.с [13, 14]. Паспортні характеристики локомо-

тивів, для яких виконується розрахунок, приве-

дені в таблиці 2. 
Таблиця 1  

Вихідні дані для розрахунку довжини дільниці, що обслуговується локомотивом 

Table 1  

Input data for calculating the length of the area serviced by the locomotive 

Показник 
Значення показників під час руху 

до порту до станції навантаження 

Еквівалентний ухил  –0,25‰ 0,25‰ 

Відсоток порожніх вагонів 0 % 100 % 

Навантаження на вісь 23,5 т/вісь 6 т/вісь 

Маса состава поїзда 5 170 т 1 320 т 

Технічна швидкість 60 км/год 60 км/год 

Дільнична швидкість 45 км/год 45 км/год 

 

Таблиця 2  

Паспортні характеристики локомотивів 

Table 2  

Passport characteristics of locomotives 

Серія  

локомо- 

тива 

Технічні характеристики локомотива 

Номінальна дотична 

потужність локомотива 

КНN , кВт 

Номінальний ККД 

локомотива ЛН  

Зчіпна маса 

локомотива 

P , т 

Годинні витрати енергоресурсів, 

кВтгод 

(кгнп – для тепловозів) 

номінальний  

режим ЧНB  
режим холостого 

ходу Хb  

ВЛ80 т.с. 5 956 0,899 190 6 625 330 

2ТЭ116 3 335 0,293 276 960,0 30,0 

11
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Рівняння з тягово-енергетичного паспорта 

локомотива визначає норму витрат пального чи 

електроенергії на 10 000 ткм брутто і має на-

ступний узагальнений вигляд: 

Т
В

ЛНη

А
N

Q
 


 

  ТС Х ХХ Х КН
0

т 367,2

К К bК b N
P Q W i

v

  
    
 

, 

де ТА  – індекс виду тяги, який для електричної 

тяги складає 10 000, а для тепловозної тяги 

приймається рівним 843 (при вимірюванні ви-

трат пального в натуральних та 1 222,4 при ви-

мірюванні витрат пального в умовних одини-

цях [8]; Q  – маса состава поїзда, т; Хb  – 

 

відно-

сні витрати енергоносіїв на холостому ходу 

Х
Х

ЧН

b
b

B
 ; 

де ТСК

 

– коефіцієнт технічного стану локомо-

тива; ХК

 

 – коефіцієнт використання потужно-

сті допоміжних споживачів локомотива на хо-

лостому ходу; 0W  – основний питомий опір 

руху поїзда [11]. 

Розрахунки витрат пального для тепловоза 

2ТЭ116, показують, що при русі з составом ма-

сою 5 170 т у напрямку порту норма витрати 

пального буде складати 13,5 кг натурального 

пального (кгнп) на 10
4
 ткм брутто або 6,9 кгнп 

на поїздо-км, а при русі з составом 1 320 т у 

напрямку станції навантаження, норма витрат 

пального буде складати 39,4 кгнп на 10
4
 ткм 

або 5,2 кгнп на поїздо-км. 

Норма витрати електроенергії для електро-

воза ВЛ80 при русі з составом масою 5 170 т у 

напрямку порту складає 56,5 кВт на 

10
4
 ткм брутто або 29,2 кВт на поїздо-км, а при 

русі з составом 1 320 т у напрямку станції на-

вантаження, норма витрат електроенергії буде 

складати 169,6 кВт на 10
4
 ткм або 22,4 кВт на 

поїздо-км. 

Пункти екіпіровки локомотивів встановлю-

ються на мережі з урахуванням найбільшого 

пробігу локомотивів між наповненням баків 

дизельним пальним та бункерів піском. 

Найбільший пробіг тепловозів між пункта-

ми забезпечення дизельним пальним, км, ви-

значається за формулою: 

ДП ДП 4
ДП

ДП

10
K V

L
Qe

 , 

де ДПK – коефіцієнт, який враховує

10–20 %-ний запас пального; ДПK – сумарна

місткість паливних баків локомотива, кг; 

ДПe

 

– норма витрат натурного дизельного па-

льного, кг/10
4
 ткм брутто. 

4П П
П

П

10
K V

L
Qe

 , 

де ПK – коефіцієнт, який враховує 

10–20 %-ний запас піску; ПK  – сумарна міст-

кість пісочних бункерів локомотива, м
3
; 

Пe  – норма витрат піску, м
3
/10

6
 ткм брутто. 

Окрім того, відстань, яку може проходити 

локомотив, обмежується необхідністю вико-

нання його технічного обслуговування (ТО-1 

або ТО-2), яке призначене для попередження 

появи несправностей локомотивів під час екс-

плуатації, підтримання його в працездатному 

стані, забезпечення безпечної експлуатації, по-

жежної безпеки та безаварійної роботи. 

Технічне обслуговування ТО-1 виконується 

локомотивними бригадами під час приймання 

локомотива та під час стоянок. При виконанні 

ТО-1 локомотивна бригада перевіряє технічний 

стан найбільш відповідальних вузлів локомоти-

ва. Враховуючи, що виконавцем ТО-1 є локо-

мотивна бригада, то вказаний вид ТО не обме-

жує величину пробігу локомотива. 

У ході технічного обслуговування ТО-2 ви-

конуються операції з перевірки та огляду вузлів 

і систем локомотива, у тому числі екіпажної 

(ходової) частини, гальмівного, електричного 

і допоміжного обладнання, дизеля, радіостанції 

й інших пристроїв забезпечення безпеки руху. 

Технічне обслуговування ТО-2 поїзних ло-

комотивів проводиться у пунктах технічного 

обслуговування (ПТО), які мають штат слюса-

рів і, як правило, містяться в критих приміщен-

нях, оснащених оглядовими канавами, естака-

дами й іншим необхідним обладнанням, прис-

тосуванням та інструментами. 
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Технічне обслуговування поїзних локомоти-

вів ТО-2 при закріпленій їзді виконується слю-

сарями, за участю закріпленої локомотивної 

бригади. 

Відстань, яку може пройти локомотив між 

ТО-2, може бути визначена за виразом: 

 
 пр вд н

TO2 сн св св лб д

TO2 н
зм лб

T t t t t v
L

t t

  



,  

де TO2T  – встановлена тривалість пробігу теп-

ловозів між ТО-2; снt  – тривалість знаходження 

локомотива на станції навантаження; дv  – діль-

нична швидкість; пр вд
св св,  t t  – тривалість знахо-

дження локомотива на станції вивантаження 

відповідно від моменту прибуття до моменту 

здачі локомотива та від моменту закінчення 

ТО-2 до відправлення. 

нt  – тривалість знаходження локомотива на 

станції зміни локомотивної бригади; н
лбt  – до-

пустима тривалість знаходження бригади на 

шляху прямування: 

 
н н
лб лб пр здt T t t   ,  

н
лбT  – норма тривалості неперервної роботи ло-

комотивних бригад; пр зд,  t t  – витрати часу на 

приймання та здавання локомотива відповідно. 

Враховуючи, що тривалість пробігу тепло-

возів між ТО-2 на Укрзалізниці згідно з наказа-

ми начальників залізниць складає 24–78 годин, 

то пробіг тепловозів між ТО-2 може складати 

до 2 500 км. Результати розрахунків максима-

льних відстаней між припортовими станціями 

вивантаження та станціями навантаження для 

тепловозної та електровозної тяги зведені  

в табл. 3, де в чисельнику вказані можливі відс-

тані пробігу локомотива із завантаженим,  

а у знаменнику – з порожніми вагонами. 

Враховуючи те, що навіть відстані транзит-

них залізничних перевезень вантажів по Украї-

ні у напрямку «Північ–Південь» складають 

800–1 100 км, то технічно можливо організува-

ти доставку значної частини підлягаючих мар-

шрутом вантажів у порти тепловозною тягою,  

з улаштуванням інфраструктури локомотивно-

го господарства на припортових станціях та 

пунктів екіпірування піском – на станціях на-

вантаження. Дальність пробігу електровозів 

при виконанні ТО-2 на припортовій станції 

складає 1 250 км, що дозволяє виконувати дос-

тавку вантажів у порти з переважної частини 

мережі зі змінним струмом у контактній мере-

жі. 

Іншою важливою задачею, яку повинні бу-

дуть вирішувати незалежні перевізники, є орга-

нізація роботи локомотивних бригад та забез-

печення режиму їх роботи та відпочинку. Згід-

но з [9] тривалість безперервної роботи локо-

мотивних бригад становить 7 годин. В окремих 

випадках може встановлюватись тривалість 

безперервної роботи більше 7 годин, але не бі-

льше 12 годин. Для виконання вказаних вимог 

довжина дільниць роботи локомотивних бригад 

повинна складати біля 300 км і може досягати 

500 км при тривалості роботи бригади у 12 го-

дин . У зв’язку з цим на маршруті перевезень 

між станцією навантаження та припортовою 

станцією вивантаження перевізниками повинні 

бути передбачені зупинки поїздів на станціях 

для зміни локомотивних бригад, а також необ-

хідний штат та інфраструктура – для забезпе-

чення їх роботи та відпочинку. Відстань, яку 

може проїжджати локомотивна бригада з пове-

рненням у пункт відправлення, складає до  

150–200 км. Можливі схеми обігу тепловозів та 

локомотивних бригад, що їх обслуговують, на-

ведені на рис. 3. Схеми роботи електровозів  

в аналогічні за виключенням того, що при ро-

боті за схемою, що зображена на рис. 3, в відс-

тань між станціями А та М може досягати  

1 000 км, крім того, немає потреби у спору-

дженні пункту екіпірування піском у пункті А. 

Наукова новизна и практична  

значимість 

Наукова новизна роботи полягає в тому, що 

в ній отримані схеми обігу локомотивів та ло-

комотивних бригад незалежних перевізників 

під час обслуговування ними морських портів. 

Практична значимість роботи полягає в оці-

нці потреби у локомотивній інфраструктурі, яка 

виникне при відкритті ринку залізничних пере-

везень для незалежних перевізників. 
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Таблиця 3  

Визначення максимальних відстаней між припортовими станціями вивантаження  

та станціями навантаження для тепловозної та електровозної тяги 

Table  3  

Determination of maximum distances between port unload stations and load stations  

for diesel and electric traction 

Тип  

локомотива 

Екіпірування паливом та 

ТО-2 

Екіпірування піском Відстань пробігу, км 

паливо пісок ТО-2 LMA 

Тепловоз 

На припортовій станції На припортовій станції 
977 

977 

655 

655 

1250 

1250 
655 

На припортовій станції 
На припортовій станції і на 

станції навантаження 

977 

977 

822 

3219 

1250 

1250 
822 

На припортовій станції і на 

станції навантаження 

На припортовій станції і на 

станції навантаження 

1706 

2690 

822 

3219 

2500 

2500 
822 

Електровоз 

На припортовій станції На припортовій станції – 
1755 

1755 

1250 

1250 
1250 

На припортовій станції 
На припортовій станції і на 

станції навантаження 
– 

2203 

8627 

1250 

1250 
1250 

На припортовій станції і на 

станції навантаження 

На припортовій станції і на 

станції навантаження 
– 

2203 

8627 

2500 

2500 
2203 

Примітка: *– у чисельнику вказані можливі відстані пробігу локомотива із завантаженим,  

а у знаменнику – порожніми вагонами. 

 

 

 

Рис. 3. Схеми організації роботи теповозів та локомотивних бригад  

незалежних перевізників 

Fig. 3. Work organization schemes of locomotives and locomotive  

brigades of independent carriers 

150-200 км 300-500 км 300-500 км 150-200 км 

500-655 км 

655-822 км 

300-500 км 300-500 км 
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– пункт зміни локомотивних бригад     

у місці їх проживання 

 
– пункт зміни локомотивних бригад 

з кімнатами відпочинку 

 

– пункт екіпіровки піском 

– обіг локомотива – обіг локомотивної бригади 
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Висновки 

Виконані дослідження дозволяють зробити 

наступні висновки: 

– прийняті Україною згідно з Угодою про

асоціацію між Україною та Європейським Со-

юзом зобов’язання ставлять задачі демонополі-

зації ринку залізничних перевезень і допуску до 

нього незалежних перевізників. Такий крок по-

кликаний створити конкурентне середовище 

у цьому секторі транспортного ринку та зроби-

ти його привабливим для інвесторів; 

– однією із задач, яка стоятиме перед неза-

лежними перевізниками буде забезпечення пе-

ревезень локомотивною інфраструктурою; 

– виконані дослідження показують, що од-

ним із можливих напрямків роботи незалежних 

перевізників буде забезпечення перевезень екс-

портних вантажів у морські порти; 
– встановлено, що тепловози незалежних

перевізників зможуть обслуговувати переве-

зення між станціями навантаження та виванта-

ження до 822 км, а електровози до 1 000 км із 

спорудженням основної частини локомотивної 

інфраструктури на припортовій станції. Вико-

нані розрахунки показують потенційну можли-

вість охоплення незалежними перевізниками 

залізничних перевезень у морські порти, з ви-

користання виключно власної локомотивної 

інфраструктури. 
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тивными бригадами. Целью статьи является оценка технических возможностей использования частных ло-

комотивов для выполнения перевозок грузов в направлении морских портов. Методика. Исследования вы-

полнены на основе методов организации эксплуатационной работы железных дорог и методов тяговых рас-

четов. Результаты. В работе рассмотрена проблема организации перевозок грузов в морские порты незави-

симыми перевозчиками. Определены потребности в экипировочных материалах для тепловозов и электро-

возов в зависимости от расстояния перевозок. Также определены допустимые расстояния, которые могут 

обслуживать локомотивные бригады при выполнении требований по продолжительности их непрерывной 

работы. Разработаны схемы расположения инфраструктурных объектов для обеспечения работы локомоти-

вов и локомотивных бригад. Установлено, что тепловозы независимых перевозчиков смогут обслуживать 

перевозки между станциями погрузки и выгрузки до 822 км, а электровозы – до 1000 км с сооружением ос-

новной части локомотивной инфраструктуры на припортовой станции. Выполненные расчеты показывают 

потенциальную возможность охвата независимыми перевозчиками железнодорожных перевозок в морские 

порты с использованием исключительно собственной локомотивной инфраструктуры. Для уточнения длины 

плеч обслуживания локомотивами поездов и локомотивов локомотивными бригадами необходимо 

выполнять дополнительные расчеты на основе детальных профилей участков обслуживания. 

Научная новизна. В исследовании получены схемы обращения локомотивов и локомотивных бригад неза-

висимых перевозчиков при обслуживании ими морских портов. Практическая значимость. Результаты 

работы позволяют оценить потребности в локомотивной инфраструктуре, которые возникнут при открытии 

рынка железнодорожных перевозок для независимых перевозчиков. 
Ключевые слова: железнодорожный транспорт; грузовые перевозки; локомотив; реструктуризация же-

лезных дорог; организация перевозок 
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PROSPECTS OF THE PRIVATE LOCOMOTIVES USAGE FOR GOODS 

TRAFFIC IN THE DIRECTION OF SEA PORTS 

Purpose. At the present time, Ukraine's mainline railway transport is entirely in state ownership. Ukraine has 

undertaken to implement the European Union Directives providing of non-discriminatory access to the railway in-

frastructure of independent carriers. A considerable quantity of options significantly affects the working conditions 

of carriers that do not depend on Ukrzaliznytsia. One of the tasks that arises when performing transportation by in-

dependent carriers is the organization of private locomotives operation and their servicing by engine crews. The 

purpose of the article is to evaluate the technical characteristic of the private locomotives usage in order to perform 

goods traffic in the direction of sea ports. Methodology. The researches were carried out on the basis of methods for 

organizing the operational work of railways and methods of traction calculations. Findings. The paper highlights the 

problem of goods traffic organization to seaports by independent carriers. It determines the requirements for equip-

ment for diesel locomotives and electric locomotives depending on the distance of transportation. Permissible dis-

tances that can be served by engine crews in performing the requirements for the duration of their continuous opera-

tion were also determined. Schemes of infrastructure objects location for the locomotives and engine crews opera-

tion have been developed. It was established that diesel locomotives of independent carriers will be able to serve 

transportation between loading and unloading stations up to 822 km, and electric locomotives up to 1000 km with 
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the construction of the main part of the locomotive infrastructure at the port station. The performed calculations 

show the potential coverage of rail transportation to sea ports by independent carriers with the use of its own loco-

motive infrastructure. To define more exactly the haul length of train servicing by locomotives and locomotives by 

engine crews, it is necessary to perform additional calculations based on detailed service section profiles. 

Originality. Access circuitry of locomotives and engine crews of independent carriers when servicing sea ports by 

them were obtained. Practical value. The results of the research allow evaluating the needs in the locomotive infra-

structure that arise at opening of the rail market for independent carriers. 
Keywords: railway transport; freight transportations; locomotive; railway restructuring; organization of transpor-

tation 
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