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УДОСКОНАЛЕННЯ ДИСПЕТЧЕРСЬКОГО РЕГУЛЮВАННЯ РУХУ 

ПОЇЗДІВ ЗА ДОПОМОГОЮ ВВЕДЕННЯ ОПЕРАТИВНИХ ЗОН 

Мета. У роботі необхідно дослідити доцільність передачі автоматичного керування малодіяльними стан-

ціями дільниці (за принципом диспетчерської централізації) черговим по опорних станціях.  

Методика. У статті проаналізована робота вантажонапружених дільниць ПАТ «Українська залізниця». Ви-

явлено, що інформаційна завантаженість диспетчерів, що керують рухом поїздів на дільницях головного 

ходу, повсякчас перевищує допустимий рівень. Досліджено можливість використання технології диспетчер-

ського регулювання руху поїздів за допомогою введення оперативних зон. Результати. Виявлено, що ємнос-

ті приймально-відправних колій на станціях дільниці вкрай обмежені. Займання обгінних колій «залишени-

ми» поїздами заважає проведенню будь-яких регулювальних заходів усередині дільниці. Поїзди слідують 

один за одним без надання пріоритету, тобто слідують по дільниці в тому порядку, в якому вони надійшли 

на неї. Через обмежену кількість колій на переддільничній проміжній станції вантажні поїзди розставляють 

під обгін пасажирськими на далеких підходах. Це призводить до втрат дільничної швидкості й знижує рі-

вень використання пропускної здатності дільниць. Уведення оперативних зон значно скоротить інформацій-

ні потоки й полегшить працю поїзних диспетчерів дільниці, створить необхідні умови для творчого прий-

няття рішень із внутрішньодільничного регулювання, сприятиме підвищенню дільничної швидкості руху 

поїздів. Наукова новизна. У статті розроблена нова технологія вдосконалення управління поїзними дільни-

цями шляхом розділення їх на оперативні зони. У кожній зоні, що складається з двох-трьох перегонів, рухом 

поїздів може керувати черговий опорної станції, що виконує в цьому випадку функції поїзного диспетчера. 

Практична значимість. Запропоновано на резервні колії переддільничних проміжних станцій виставляти 

состави з технічних станцій, які простоюють у зв’язку з нерівномірністю руху, особливо з кінцевих станцій 

(стикових пунктів) дільниць обігу локомотивів. Укладання резервних колій і їх утримання, ураховуючи пе-

ріодичність використання й зменшену допустиму швидкість руху, можна дозволити за менш жорсткими 

нормами влаштування земляного полотна, баластної призми, епюри шпал, з урахуванням використання 

стрілочних переводів та колій, знятих з експлуатації. 

Ключові слова: графік руху поїздів; диспетчерське керування; вантажні поїзди; час затримки поїздів; опор-

на станція 

Вступ 

Залізничний транспорт у нашій державі має 

значний вплив не лише на поліпшення еконо-

мічних і фінансових результатів, а й на резуль-

тати роботи інших галузей економіки. Удоско-

налення системи взаємодії залізниць із вироб-

ництвом здійснюється в напрямку підвищення 

якості перевізного процесу з розширенням асо-

ртименту послуг, що сприяє зростанню обсягів 

перевезень. Тому в умовах конкуренції загальні 

обсяги перевезень залізниць перш за все зале-

жать від обсягів виробництва. Крім того, на них 

впливає також якість транспортного обслугову-

вання, що в сучасних умовах набуває особливої 

актуальності. Отже, підвищення якості транс-

портного обслуговування зі збільшенням пере-

ліку послуг суттєво розширює коло клієнтури, 
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сприяє зростанню доходів залізниць, зміцнює 

позиції залізничного транспорту на ринку й по-

зитивно впливає на загальний результат еконо-

мічних перетворень. 

Як свідчить досвід удосконалення системи 

організації роботи залізниць різних країн світу, 

в сучасних реаліях вони ставлять за мету повні-

стю задовольнити вимоги клієнтів щодо строків 

доставки вантажів за рахунок графіка руху по-

їздів високої надійності, який є основою техно-

логії перевізного процесу [2]. В умовах існу-

вання багаторівневої системи управління пере-

везеннями стає необхідним відокремлення уп-

равління на рівні мережі транспортних 

коридорів, що надасть змогу в межах визначе-

ного залізничного напрямку скоординувати те-

хнологічні та інфраструктурні можливості всіх 

підрозділів ПАТ «Українська залізниця» для 

формування раціональної системи просування 

спеціалізованих вагонопотоків [10]. 

Залізничний транспорт спрямовує свої зу-

силля на суворе дотримання графіка руху й по-

рядку використання рухомого складу відповід-

но до плану формування поїздів, технічного 

нормування. З іншого боку, великі фінансово-

промислові групи, які складають більшу части-

ну власників вантажів, стали в цілях отримання 

максимального доходу мінімізувати свої витра-

ти, у першу чергу переносячи із себе на держа-

вну компанію ПАТ «Українська залізниця» 

(ПАТ «УЗ») витрати на зберігання вантажу 

шляхом використання державних вагонів як 

«складів на колесах». Залізничний транспорт 

фінансово-промислові групи стали включати в 

контур управління процесом продажів (а це не 

що інше, як управління вантажопотоками) 

і впливати на його технологію [9]. Так, якщо 

раніше департамент управління рухом займався 

виключно питаннями плану формування поїз-

дів, то останнім часом – питаннями узгодження 

маршрутів та умов перевезення вантажів окре-

мих компаній. У силу різкого спаду виробницт-

ва й перевезень, необхідності боротися за кліє-

нтуру в нових умовах господарювання залізни-

чний транспорт став усе частіше враховувати 

вимоги клієнтури й пристосовуватися до них. 

У статті [11] наголошено, що конкуренція 

на транспорті – це боротьба за вантажовласни-

ків і пасажирів, отримання максимально корис-

ного ефекту на основі застосування сучасних, 

більш ефективних технологій, підвищення яко-

сті перевезень, їх надійності й швидкості пере-

міщення вантажів і пасажирів. Доцільність за-

стосування сучасних диспетчерських систем 

управління рухом поїздів підтверджується ре-

зультатами дослідження, викладеними в статті 

[3]. Також у цьому дослідженні акцентовано на 

тому, що завдання побудови та вдосконалення 

перевізних технологій і систем керування пере-

везеннями є актуальними. 

У статті [1] з метою визначення конкурен-

тоспроможних варіантів організації поїздопо-

токів досліджено вплив різних факторів на реа-

лізацію технології пропуску вагонопотоку  

в умовах жорстких ниток графіка руху на підс-

таві критеріїв раціоналізації витрат паливно-

мастильних матеріалів, доставки вантажів точ-

но в строк та ін. Встановлення пріоритетів на-

дання послуг на дільниці й використання мето-

дики балансу дає можливість раціоналізувати 

роботу заданої залізничної дільниці або напря-

мку [8]. Досить цікавими є думки автора про 

мережеві ефекти, що виникають у процесі поїз-

ної роботи. Автор наголошує, що одну дільни-

цю не можна розглядати як повністю незалеж-

ну частину від усієї залізничної мережі. 

У роботі [17] використана інтеграція про-

грамних продуктів мікро- та макрорівнів моде-

лювання, що дозволяє оцінити вплив первинної 

затримки руху поїздів на розповсюдження за-

гальної затримки на дільниці та підвищити то-

чність досліджень. Аналіз первинних затримок 

і використання пропускної здатності свідчить, 

що існує висока ступінь залежності між періо-

дами з великою частотою затримок та вузькими 

місцями пропускної здатності [16]. У роботі 

[12] автори стверджують, що розклад руху по-

їздів  

є стабільним, якщо будь-яка затримка цього 

руху може бути компенсована за рахунок резе-

рвів часу без необхідності активізації роботи 

поїзного диспетчера. 

У праці [6] із метою оцінки стабільності 

графіка руху поїздів уведений термін «експлуа-

таційна надійність». Колектив авторів у роботі 

[14] запропонував оцінювати стабільність ви-

конання графіка руху поїздів залежно від скла-

дності операцій: чим менше конфліктів у розк-

ладі, тим вищою буде стабільність виконання 

графіка руху. В інструкції [5] наведена методи-
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ка визначення резерву часу на розв’язання кон-

фліктних ситуацій, що мають місце під час 

прокладання руху пасажирських і вантажних 

поїздів на графіку. 

У працях [13, 15, 18–19] на рівні управління 

вирішується задача диспетчеризації перевезень 

не тільки з метою контролю виконання графіка 

руху поїздів, але й з метою його оперативного 

корегування. У своїх дослідженнях учені також 

роблять спробу створення нормативного графі-

ка руху поїздів на тактичному рівні плануван-

ня. 

У дослідженні [4] автори пропонують мето-

дику ранжування поїздів та ниток графіка руху 

за пріоритетом. Вони здійснили спробу розроб-

ки автоматизованої системи «Прогнозний 

графік руху поїздів» на Білоруській залізниці, 

за допомогою якої можна прогнозувати графік 

на 3 год. Таким чином автори вирішували за-

вдання підвищення ефективності роботи діль-

ниці шляхом автоматизації диспетчерського 

управління поїзною роботою. Дослідження  

в цьому напрямку є досить перспективними. 

У статті [7] автори розробили метод алгори-

тмічного опису процесу прийняття управлінсь-

ких рішень поїзним диспетчером щодо визна-

чення станцій схрещення з урахуванням пріо-

ритетності поїздів. Цей алгоритм у майбутньо-

му може стати основою для створення системи 

підтримки прийняття рішень, що буде інтегро-

вана до автоматизованого робочого місця поїз-

ного диспетчера (АРМ ДНЦ). 

У сьогоднішніх реаліях поїзні диспетчери 

(ДНЦ) працюють в умовах великих наванта-

жень. Час від часу це позначається й на якості 

прийнятих ними рішень під час оперативного 

управління поїзною роботою на дільницях. 

Зважаючи на це, стає доцільною розробка захо-

дів, завдяки яким можна буде передати частину 

функцій управління поїзною роботою на інших 

учасників перевізного процесу, зокрема це мо-

жуть бути й чергові по опорних станціях. 

Мета 

Для подальшого розвитку технічних засобів 

залізничного транспорту України необхідно 

мати декілька варіантів раціональної технології 

основного виробничого процесу – організації 

руху поїздів. 

Метою статті є дослідження доцільності пе-

редачі автоматичного керування малодіяльни-

ми станціями дільниці (за принципом диспет-

черської централізації) черговим по опорних 

станціях. 

Методика 

Уже зараз на деяких напрямках мережі залі-

зниць виникає напруженість у роботі через зна-

чне скорочення наявних резервів пропускної 

здатності. Робота, яку проводять на залізницях 

із метою максимального розмежування ліній 

для вантажних і пасажирських перевезень, зна-

чно посилить експлуатаційну напругу на лініях, 

де має місце зосередження вантажного і паса-

жирського руху. Зростання обсягів перевезень 

у перспективі ще більше ускладнить здійснення 

перевізної роботи на цих лініях, погіршить ро-

боту залізниць, порушить ритмічність і якість 

транспортного обслуговування. Ураховуючи ці 

обставини, розвиток пропускної здатності залі-

зниць у нових умовах слід вирішувати як поси-

ленням потужності ліній, для чого слід мати 

відповідні фінансові ресурси, так і пошуком 

нових технологій і резервів на кожному елеме-

нті системи залізничного транспорту. 

Стан експлуатаційної діяльності залізниць 

указує на порушення комплексності підходу до 

розвитку пропускної здатності ліній, станцій, 

використання рухомого складу тощо. 

Сьогодні побудову графіків руху поїздів 

проводять наступним чином. На першому етапі, 

згідно зі встановленими керівними документа-

ми і врахуванням заданих пріоритетів і обме-

жень, прокладають лінії пасажирського й ван-

тажного руху. 

На другому етапі (якщо він існує) роблять 

спроби оптимізувати режими руху поїздів на 

деяких ділянках і маршрутах для економії енер-

горесурсів, швидкості доставки пасажирів і ва-

нтажів. При цьому ці цілі, як правило, конфлік-

тують одна з одною. 

У результаті залізниця отримує далекий від 

ідеалу план роботи як у витратній частині, так  

і з точки зору сервісу пасажирів та операторів 

вантажних комерційних перевезень. 

Ми пропонуємо такий спосіб вирішення цих 

завдань, що передбачає: 
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– застосування комплексного підходу до 

побудови графіка руху пасажирських і вантаж-

них поїздів; 

– облік ресурсозбережних режимів на етапі 

побудови графіків руху пасажирських (у першу 

чергу, як виду руху з фіксованими графіками та 

менш енерговитратного) та вантажних поїздів; 

– облік тарифікації електроенергії з метою 

оптимізації витрат на тягу. 

Результати 

Поїзні дільниці відіграють важливу роль  

у перевізному процесі. Досить сказати, що із 

загального часу обігу вагона 25 % припадає на 

рух на дільницях. 

Зменшення довжини блок-дільниць дозво-

ляє скоротити величину інтервалу попутного 

прямування поїздів. На деяких перегонах мож-

на укладати треті й четверті головні колії. 

У зв’язку з несинхронністю руху поїздів мі-

німальний розрахунковий інтервал не може бу-

ти реалізований як із відправлення, так і з при-

буття поїздів на кінцеву станцію дільниці. При 

цьому не досягається розрахункове значення 

пропускної здатності й різко знижується серед-

ня швидкість просування поїздопотоку. 

Інформаційна завантаженість диспетчерів, 

що керують рухом поїздів на дільницях голов-

ного ходу, повсякчас перевищує допустимий 

рівень. Диспетчерський апарат у цих умовах не-

рідко встигає лише фіксувати поїзну ситуацію. 

Як результат виникають прорахунки в пропуску 

поїздів на дільниці, у виборі черговості введення 

їх у вузли, що зрештою призводить до ще біль-

шого зменшення дільничної швидкості. 

Кількість поїздів, які можуть одночасно пе-

ребувати в русі і при цьому просуватися зі 

встановленою для даної дільниці швидкістю, 

суворо обмежена. Накопичення на дільницях 

поїздів понад певне максимально допустиме 

значення зменшує швидкість їх просування. 

Але на практиці ніхто це максимально допус-

тиме значення не встановлює і ним не керуєть-

ся, що іноді призводить до неприпустимого пе-

ренасичення дільниць поїздами понад установ-

лені ліміти. 

Якщо надлишки поїздів незначні й попереду 

знаходяться технічні станції й дільниці, здатні 

освоїти збільшені розміри руху, то, безумовно, 

слід форсувати передачу поїздопотоку. Якщо 

такої можливості в цей період немає, необхідно 

обмежити випускання поїздів на таку дільни-

цю. Скоротити кількість поїздів, що одночасно 

знаходяться в русі за напрямками, до встанов-

леного ліміту у виняткових випадках можна за 

рахунок тимчасового залишення составів на 

проміжних станціях дільниці. 

Стійка, надійна робота проміжних станцій із 

приймання поїздів може бути забезпечена за 

наявності вільної головної й однієї приймаль-

но-відправної колії (дублюючий елемент).  

У випадку відмови (зупинки поїзда на станції  

з будь-яких причин) завжди є можливість про-

пустити наступні поїзди з цієї резервної колії. 

Максимальна кількість залишених поїздів 

на дільниці не повинна перевищувати загальної 

кількості наявних колій обгону за вирахуван-

ням на кожній проміжній станції по одній колії 

на кожен напрямок руху. При цьому можна ви-

користовувати під’їзні колії, гілки підприємств 

із сезонним режимом роботи. 

На рис. 1 показано фрагмент графіка затри-

мки руху. За обмеженої кількості (лише одна) 

колій обгону на переддільничній та інших про-

міжних станціях дільниці через затримку з не-

приймання першого поїзда, що прямує в пачці, 

наступні поїзди розставляють під обгін на по-

передніх проміжних станціях. При цьому, на-

віть у разі сприятливого приймання поїздів із 

дільниці, у подальшому виникають втрати про-

пускної здатності 
обг

пас , викликані неідентичні-

стю перегонів і різницею у часі ходу вантажно-

го і пасажирського поїзда. 

Втрати часу, не використаного для руху по-

їздів, складуть: 

 
   1 2 1 2 1

обг гр гр пас гр

пас I t t t I t I       
, 

або 

 1 2 2

обг гр пас

пас t t I   
, (1) 

де 1

грt  – час ходу вантажного поїзда по першо-

му перегону ( 2

грt  – по другому і т. д.); 1

пасt
 
– час 

ходу пасажирського поїзда по першому перего-

ну ( 2

пасt
 
– по другому і т. д.); I  – інтервал по-

путного слідування. 
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Рис. 1. Затримка з неприймання першого поїзда 

Відповідно втрати часу під час проходження 

вантажного поїзда з третьої станції обгону 

складуть: 

 2 3 3

обг гр пас

пас t t I   
. (2) 

Від’ємне значення отриманих результатів за 

формулами (1) і (2) вказує на те, що втрат часу 

і, відповідно, пропускної здатності не буде. 

Як правило, останні перегони перед дільни-

чними станціями мають менший час ходу порі-

вняно з іншими перегонами дільниці. До цього 

потрібно прагнути й надалі, тому що найчасті-

ше ускладнення в русі поїздів на дільницях ви-

никають через неприйняття їх технічними ста-

нціями. 

На рис. 2 показано, що за наявності необхі-

дного резерву колій на переддільничній промі-

жній станції поїзди безперешкодно слідують на 

неї. Після проходження пасажирського поїзда 

за сприятливих умов приймання його дільнич-

ною станцією перегін використовують без 

втрат пропускної здатності. Загальний час за-

тримки поїздів скорочується на величину сума-

рного значення втрат, пов’язаних з обгонами 

вантажних поїздів пасажирськими. 

На практиці часто виникає ситуація, відо-

бражена на рис. 3. Через неприйняття дільнич-

ною станцією вантажні поїзди вже розставлені 

під обгін пасажирським поїздом, і створюється 

можливість приймання вантажного поїзда з ді-

льниці перед пасажирським. 

У цьому випадку, як показано на рис. 3, піс-

ля проходження пасажирського поїзда на пе-

редвузловій станції немає в наявності поїздів  

і, навіть за умови сприятливого приймання, не 

використовується її пропускна здатність. Наяв-

ність резервних приймально-відправних колій 

на переддільничних проміжних станціях дозво-

лить створити необхідний «підпір» поїздів. 

Аналіз роботи вантажонапружених дільниць 

свідчить також про доцільність обладнання пе-

регонів перед технічними станціями двосто-

роннім автоблокуванням. На практиці часто 

виникає необхідність у пропусканні пасажир-

ського або іншого термінового поїзда, але пра-

вильна колія перегону виявляється зайнята. 

Пропускання по неправильній колії займає ба-

гато часу на оформлення поїзної документації. 

Часто відсутні необхідні для здійснення цього 

регулювального заходу з’їзди як на проміжних, 

так і дільничних станціях. У зв’язку з цим слід 

передбачати по обидва боки переддільничних 

проміжних станцій подвійні диспетчерські 

з’їзди, а також застосовувати плаваючу спеціа-

лізацію приймально-відправних колій. Таку 

перебудову горловин переддільничних проміж-

них станцій слід проводити вже зараз, не чека-

ючи комплексного вирішення питань підви-

щення надійності роботи поїзних дільниць. 
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Рис. 2. Наявність необхідного резерву колій 

 

Рис. 3. Можливість приймання вантажного поїзда перед пасажирським 

Надалі на опорні станції можна передати ав-

томатичне керування малодіяльними станціями 

дільниці (за принципом диспетчерської центра-

лізації), що дозволить за рахунок економії фон-

ду заробітної плати швидко окупити витрати на 

модернізацію, а також на стимулювання праці 

поїзних диспетчерів, чергових по опорних ста-

нціях оперативної зони. 

Організація оперативної зони з керівництва 

рухом поїздів на місцях значно скоротить інфо-

рмаційні потоки й полегшить працю поїзних 

диспетчерів дільниці, створить необхідні умови 

для творчого прийняття рішень із внутрішньо-

дільничного регулювання, сприятиме підви-

щенню дільничної швидкості руху поїздів. 

Принципова схема передачі вихідної інфор-

мації може виглядати наступним чином. Безпо-

середні переговори з поїзним диспетчером ді-

льниці здійснюють, крім дільничних станцій, 

дві переддільничні проміжні станції, що знахо-

II I
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дяться на кінцях дільниці, й одна-дві опорні 

станції оперативної зони. Виділення оператив-

ної зони на дільницях не потребує ніяких капі-

тальних вкладень, оскільки для передачі даних 

можуть бути використані наявні лінії зв’язку. 

Скорочення числа джерел інформації за на-

явності сучасного зв’язку опорних станцій із 

поїзним диспетчером дільниці створює також 

кращі умови для автоматизації процесу крес-

лення графіка виконаного руху. Із виділенням 

оперативної зони на дільниці відпадає необхід-

ність відображати проходження поїздів по ста-

нціях, розташованих усередині них, за винят-

ком випадків, коли на цих станціях здійснюють 

обгони та інші регулювальні заходи. Досить 

буде відзначати тільки час входження поїздів 

на оперативну зону й виходу з неї, як це пока-

зано на рис. 4. 

 

Рис. 4. Проходження поїздів по оперативних зонах 

Ведення графіка (із відображенням ліній 

проходження поїздів по дільниці на дисплеї) 

можна доручити операторам Це значно розши-

рить коло осіб, для яких украй необхідна пото-

чна інформація про хід поїзної роботи на діль-

ницях (ДГП, начальники й старші диспетчери 

відділів руху тощо). 

Розглянуті в статті заходи щодо підвищення 

надійності роботи поїзних дільниць сприяти-

муть прискоренню пропуску вагонопотоків, 

поліпшенню умов і підвищенню ефективності 

праці поїзних диспетчерів. 

Перед залізницями постає складна задача 

ув’язки прогнозу електроспоживання з прогно-

зом обсягів перевезень. Оскільки на перевізний 

процес впливає дуже багато чинників, то в по-

дальшому українські залізниці можуть мати 

додаткові економічні витрати через завищення 

або заниження заявлених норм споживання 

електроенергії. 

Використання двозонних або тризонних та-

рифів дає ефект не тільки за стійкого та рівно-

мірного заповнення добового графіка руху,  

а й за інтенсивності руху вище рівня, що визна-
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чається конкретними умовами. У цьому кон-

тексті актуальними якраз і є різні оптимізаційні 

заходи регулювання графіка руху поїздів. 

Ємності приймально-відправних колій на 

станціях дільниці вкрай обмежені. Займання 

обгінних колій «залишеними» поїздами заважає 

проведенню будь-яких регулювальних заходів 

усередині дільниці. Поїзди слідують один за 

одним без надання пріоритету, тобто слідують 

по дільниці в тому порядку, в якому вони на-

дійшли на неї. Нерідко за наявності вільних 

головних колій у вузлі через неприйняття на 

передвузловій станції простоює розбірний по-

їзд. Через обмежену кількість колій на перед-

дільничній проміжній станції вантажні поїзди 

розставляють під обгін пасажирськими на да-

леких підходах. Це призводить до втрат діль-

ничної швидкості й знижує рівень використан-

ня пропускної здатності дільниць. 

Наукова новизна та практична  

значимість 

Для вдосконалення управління поїзними 

дільницями доцільно розділити їх на оператив-

ні зони. У кожній зоні, що складається з двох-

трьох перегонів, рухом поїздів може керувати 

черговий опорної станції, що виконує в даному 

випадку функції поїзного диспетчера. Він ви-

значає черговість пропускання поїздів у межах 

зони, веде графік виконаного руху, за встанов-

леним порядком інформує поїзного диспетчера 

дільниці про проходження поїздів через опера-

тивну зону, отримує від нього вказівки про 

внутрішньозонне регулювання руху поїздів. 

Для розвитку переддільничних проміжних 

станцій необхідно передбачати будівництво 

однієї-двох колій для приймання з’єднаних по-

їздів. Роз’єднання їх на перегонах дільниці зав-

жди призводить до зниження рівня пропускної 

здатності. Наявність на кінцях дільниць стан-

цій, здатних виконувати операції з роз’єднання, 

сприятиме застосуванню вже доволі відомого 

на залізницях методу внутрішньодільничного 

регулювання руху поїздів. Таким чином, будів-

ництво резервних колій на переддільничних 

станціях збільшує можливості внутрішньоділь-

ничного регулювання руху поїздів, забезпечує 

значну економію поїздо-годин і підвищує діль-

ничну швидкість. 

На резервні колії переддільничних проміж-

них станцій можна виставляти також состави  

з технічних станцій, які простоюють у зв’язку  

з нерівномірністю руху, особливо з кінцевих 

станцій (стикових пунктів) дільниць обігу ло-

комотивів. Укладання таких колій і їх утриман-

ня, ураховуючи періодичність використання  

й зменшену допустиму, наприклад, 10–15 

км/год, швидкість руху, можна дозволити за 

менш жорсткими нормами на влаштування зе-

мляного полотна, баластної призми, епюри 

шпал, з урахуванням використання стрілочних 

переводів та колій, знятих з експлуатації тощо. 

При необхідності парки резервних колій, що 

призначені для відстою залишених поїздів і со-

ставів, які виставляють під обгін, можна розта-

шовувати взагалі за межами станційного май-

данчика, використовуючи сприятливий рельєф 

місцевості. 

Висновки 

Підвищення потужності всіх господарств 

залізничного транспорту України в сучасних 

умовах і на перспективу означає, перш за все, 

збільшення пропускної і провізної здатності 

найбільш вантажонапружених залізничних лі-

ній. З урахуванням прогнозних обсягів переве-

зень на залізницях слід провести значну роботу 

з модернізації й заміни застарілої техніки, про-

довжити електрифікацію вантажонапружених 

ліній, упроваджувати сучасні засоби АТЗ, здій-

снити подовження станційних колій на поліго-

нах курсування великовагових, довгосоставних 

і з’єднаних поїздів, повсякчас удосконалювати 

технологію перевезень вантажів і пасажирів та 

ін. Поетапна реалізація такої складної й широ-

кої програми надасть можливість ПАТ «Укра-

їнська залізниця» освоїти зростаючий вантажо-

обіг у напрямку транспортних коридорів та 

морських портів і забезпечити якісне транспор-

тне обслуговування вантажовласників і насе-

лення. 
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УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ДИСПЕТЧЕРСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ 

ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ С ПОМОЩЬЮ ВВЕДЕНИЯ ОПЕРАТИВНЫХ 

ЗОН 

Цель. В работе необходимо исследовать целесообразность передачи автоматического управления мало-

деятельными станциями участка (по принципу диспетчерской централизации) дежурным по опорным стан-

циям. Методика. В статье проанализирована работа грузонапряженных участков АО «Украинская железная 

дорога». Выявлено, что информационная загруженность диспетчеров, управляющих движением поездов на 

участках главного хода, постоянно превышает допустимый уровень. Исследована возможность использова-

ния технологии диспетчерского регулирования движения поездов посредством введения оперативных зон. 

Результаты. Выявлено, что емкости приемо-отправочных путей на станциях участка крайне ограничены. 

Занятие обгонных путей «оставленными» поездами мешает проведению любых регулирующих мер внутри 

участка. Поезда следуют друг за другом без предоставления приоритета, то есть следуют по участку в том 

порядке, в котором они поступили на нее. По причине ограниченного количества путей на передучастковой 

промежуточной станции грузовые поезда расставляют под обгон пассажирскими на дальних подходах. Это 

приводит к потерям участковой скорости и снижает уровень использования пропускной способности участ-

ков. Введение оперативных зон значительно сократит информационные потоки и облегчит труд поездных 

диспетчеров участка, создаст необходимые условия для творческого принятия решений по внутренне-

участковому регулированию, будет способствовать повышению участковой скорости движения поездов. 

Научная новизна. В статье разработана новая технология совершенствования управления поездными 

участками путем разделения их на оперативные зоны. В каждой зоне, состоящий из двух-трех гонок, движе-

нием поездов может управлять дежурный опорной станции, выполняющий в этом случае функции поездно-

го диспетчера. Практическая значимость. Предложено на резервные пути передучастковых промежуточ-

ных станций выставлять составы с технических станций, которые простаивают в связи с неравномерностью 

движения, особенно с конечных станций (стыковых пунктов) участков обращения локомотивов. Укладку 

резервных путей и их содержание, учитывая периодичность использования и уменьшенную допустимую 

скорость движения, можно позволить за менее жесткими нормами устройства земляного полотна, балласт-

ной призмы, эпюры шпал, с учетом использования стрелочных переводов и путей, снятых с эксплуатации. 
Ключевые слова: график движения поездов; диспетчерское управление; грузовые поезда; время задержки 

поездов; опорная станция 
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IMPROVEMENT OF SUPERVISORY CONTROL OF TRAIN 

MOVEMENT BY MEANS OF INTRODUCTION OF OPERATIONAL 

ZONES 

Purpose. The work is aimed to investigate the feasibility of transferring automatic control to low-density sta-

tions of the sections (according to the principle of supervisory control of trainline) to the operators at principal sta-

tions. Methodology. The article analyzes the work of heavy traffic sections of the Ukrainian Railways JSC. It was 

found out that the information workload of dispatchers who control the train movement at the sections of the main 

course, constantly exceeds the permissible level. The possibility of using the technology of supervisory control of 

train movement by the introduction of operational zones has been investigated. Findings. The authors found out that 

the capacity of receiving and departure tracks at the stations of the sections is extremely limited. The occupancy of 

passing loop by the out-of-work trains hinders any regulatory measures at the sections. Trains pass one after another 

without giving priority, that is, they pass through the section in the order in which they entered it. Due to the limited 

number of tracks at the front-line intermediate station, freight trains are set for passing by the passenger ones at the 

distant approaches. This leads to a loss of service speed and reduces the level of utilization of the sections` working 

capacity. The introduction of operational zones will significantly reduce information flows and facilitate the work of 

the train dispatchers at the, create the necessary conditions for creative decision-making on the internal section regu-

lation, and will contribute to increase in the service speed of trains. Originality. The article developed a new tech-

nology to improve the management of train sections by dividing them into operational zones. In each zone, consist-

ing of two or three passes, the train movement can be controlled by the duty officer of the principal station, perform-

ing in this case the functions of the train dispatcher. Practical value. It has been proposed to put trains from tech-

nical stations that idle due to uneven movement, especially the trains from the terminal stations (division points) of 

the locomotive circulation sections, to reserve routes of the front-line intermediate stations. Laying the reserve 

tracks and their content, taking into account the frequency of use and reduced allowable speed, can be allowed ac-

cording to less tight standards for the construction of the roadbed, ballast section, sleeper density, taking into ac-

count the use of switches and decommissioned tracks. 
Key words: train schedule; dispatch control; freight trains; train delay time; principal station 
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