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ВПЛИВ «ВІКОН» НА ПРОПУСКНУ СПРОМОЖНІСТЬ 
ЗАЛІЗНИЧНОГО НАПРЯМКУ 

Мета. У дослідженні необхідно здійснити аналіз процесу стабілізації руху поїздів після перерви та втрат  
у пропускній спроможності. Методика. Розглянуто процес руху поїздів за напрямком (двоколійній лінії із 
сортувальною станцією) в екстремальних умовах, коли надаються «вікна» для капітального ремонту колії. Під 
час дослідження цього процесу проведено розрахунки часу відновлення нормального руху після «вікна». У дано-
му процесі відсутні організаційні втручання, спрямовані на зміну тих чи інших показників. Він викладений  
у дослідженні в чистому вигляді, щоб показати, як система сама приходить до рівноваги. Результати. У резуль-
таті дослідження виявлено, що головні втрати пропускної спроможності при наданні «вікон» на графіку утворю-
ються не внаслідок перерви руху, а в результаті збурень, викликаних ним. Фактичний простій у наведеному 
дослідженні склав близько 300 поїздо-годин. Безпосередньо через «вікно» він дорівнює 129 поїздо-годин. Втрати 
склали більш як половину загального простою поїздів, викликаного самим «вікном». Наукова новизна. Автора-
ми доведено існування можливості скорочення втрат пропускної спроможності залізничного напрямку в резуль-
таті цілеспрямованого впливу на цей процес. Практична значимість. Реалізація даних дій надасть практичну 
можливість скорочення втрати пропускної спроможності. 

Ключові слова: пропускна спроможність; «вікно»; простій поїздів; технічні станції; система тягового 
забезпечення лінії 

Вступ 

Значний внесок у розв’язання наукової про-
блеми з розвитку пропускної спроможності за-
лізниць зробили Васильєв І. І., Максимо- 
вич Б. М., Тихомиров І. Г., Тихонов К. К., Ма-
карочкін А. М., Дьяков Ю. В., Батурін О. П., 
Акулінічев В. М., Сотніков Є. О., Хейт Ф., Сот-
ніков І. Є., Кочнєв Ф. П., Образцов В. М., Саве-
нко А. С., Архангельський Е. В., Самсон- 
кін В. М., Бутько Т. В., Яновський П. О., Коз-
лов В. Є. та інші вчені [8, 14, 17]. 

Аналіз вітчизняного та закордонного досві-
ду показав, що існуюча методика розрахунку 
пропускної спроможності невиправдано ускла-

днена із-за спроби охоплення та ведення розра-
хунків для всього різноманіття типів графіків 
руху [2, 3, 6, 7, 9, 16, 18, 19]. Підхід до оціню-
вання пропускної спроможності як до технічної 
характеристики ділянки, а до графіка руху по-
їздів як до її використання дозволяє усунути 
протиріччя між пропускною спроможністю та 
організацією руху поїздів і не переносити не-
доліки розробки графіка руху на визначення 
пропускної спроможності ділянки. 

Мета 

Аналіз процесу стабілізації руху поїздів після 
перерви та втрат у пропускній спроможності. 
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Методика 

Ступінь нерівномірності вантажних переве-
зень є одним з істотних факторів при визначен-
ні потрібної пропускної спроможності ділянок, 
а також при організації перевізного процесу на 
залізниці. При цьому пропускна спроможність 
напрямків визначається обмежуючою ділян-
кою. Чим вища нерівномірність вантажних пе-
ревезень, тим більшими виявляються в окремі 
періоди часу згущення вагоно-, поїздо- та ван-
тажопотоків, для їх охоплення зростає пропус-
кна та перероблююча спроможності різних 
об`єктів інфраструктури [14]. 

Щоб рухатися вперед, необхідно знання іс-
торії. Саме тому потрібно аналізувати досвід 
минулих років [1, 5, 12, 13]. 

Існував такий термін – наявна технічна по-
тужність залізниці, під яким розумілись її спро-
можність в одиницю часу пропускати по кож-
ному елементу визначену кількість вантажів  
і пасажирів. Залежала вона від різноманітних 
параметрів, в першу чергу від нерухомих (план, 
профіль, розміщення роздільних пунктів і т.п.), 
та рухомих (рухомий склад визначеного типу та 
його кількість) засобів. Тоді наявна пропускна 
спроможність визначалась як частина технічної 
потужності, яка залежить від нерухомих засобів 
при визначених типі рухомого складу та форми 
організації руху. Інша частина технічної потуж-
ності, яка залежала виключно від кількості ру-
хомого складу даного типу і яка дозволяла реалі-
зувати пропускну спроможність, називалася на-
явною провізною спроможністю залізниці [12]. 

На сьогодні наявною пропускною спромож-
ністю залізничної лінії називають найбільші 
розміри руху (в поїздах чи парах поїздів), котрі 
можуть бути виконані в одиницю часу. Вели-
чину її визначають залежно від ступеня техніч-
ної оснащеності лінії – стаціонарних (нерухо-
мих) пристроїв, типу та потужності рухомого 
складу (тягових засобів), форм і методів органі-
зації руху поїздів (типу графіка). Провізна 
спроможність – найбільша величина вантажо-
потоку (тон вантажу), яка може бути опанована 
лінією в одиницю часу. Таким чином, пропуск-
на спроможність лінії характеризує можливість 
виконувати задані розміри руху поїздів різних 
категорій (пасажирських, вантажних, приско-
рених, збірних та ін.), провізна ж спроможність 
– частина пропускної спроможності – відобра-
жує потужність лінії, яка використовується 

тільки для вантажних перевезень при забезпе-
ченні пропуску заданої кількості пасажирських 
та інших поїздів термінового обертання. 

Наведені визначення в різній мірі переван-
тажені інформацією і містять одну й ту саму 
помилку: пропускна спроможність залежить від 
організації руху поїздів (типу графіка). Виникає 
протиріччя: максимальні розміри руху на гра-
фіку визначаються пропускною спроможністю, 
у той час як сама пропускна спроможність – 
графіком руху. Виникає питання, що ж з них 
первинно? Звичайно, первинною повинна бути 
технічна характеристика ділянки – пропускна 
спроможність. 

Зміна змісту основних визначень: технічної 
потужності залізниці на пропускну спромож-
ність основних елементів залізничного госпо-
дарства (перегонів, технічних станцій, деповсь-
кого господарства, пристроїв енергопостачання 
та ін.) – зробила іншою і систему розрахунків. 
Раніш вона претендувала на деяку системність 
– об’єднувала постійні пристрої та чисельність 
рухомого складу. Зараз же у відповідності з ді-
ючої Інструкцією з розрахунку наявної пропус-
кної спроможності залізниць України [4] необ-
хідно спочатку встановити пропускну спромо-
жність окремих споруд: перегонів, станцій, 
пристроїв енергозабезпечення електрифікова-
них ліній, деповських та екіпірувальних при-
строїв локомотивного господарства. Результа-
тивна пропускна спроможність ділянки – най-
менша з них. Вона й визначає максимальну кі-
лькість поїздів, яку здатна пропустити ділянка 
в одиницю часу. Така система розрахунку на-
явної пропускної спроможності призвела до 
практики ізольованого планування асигнувань 
на розвиток різних ланок залізниці. Для кожно-
го господарства визначається своя потужність  
у кілометрах других та третіх головних колій, 
електрифікованих ліній, колій та стрілочних 
переводів і т.п., які не завжди взаємопов’язані 
між собою. Так, достатньо гостро відчувається 
зараз відставання в розвитку ремонтної бази 
локомотивів, відсутні індустріальні методи 
утримання колії та ін. Це призводить до того, що 
лінії розвиваються не комплексно. 

Слід також зазначити, що наявна результа-
тивна пропускна спроможність лінії виявляєть-
ся завжди більшою за ту кількість поїздів, яку 
вона фактично пропускає. З’являється ще одне 
визначення пропускної спроможності – реально 
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використовувана. Чому ж існує розбіжність між 
наявною та реально використовуваною пропус-
кними спроможностями? Розглянемо процес 
руху поїздів по напрямку (двоколійній лінії з 
сортувальною станцією) в екстремальних умо-
вах, коли надаються «вікна» для капітального 
ремонту колії. Низка методичних положень до-
зволяють обрати оптимальну тривалість «вік-
на», при якій сумарні витрати мінімальні. Ці 
витрати складаються тільки з двох частин: ви-
трат, пов’язаних з затримкою поїздів та локо-
мотивів через «вікно», та витрат підрозділів, які 
виконують ремонтні роботи. Перші зі збіль-
шенням тривалості «вікна» зростають, а інші – 
зменшуються. Різний характер змін цих витрат 
призводять до того, що сумарні витрати при 
збільшенні «вікна» спершу зменшуються, а по-
тім зростають. Їх мінімальне значення досяга-
ється при тривалості «вікна» 4…5 год [10, 11]. 

Втрати часу через затримки поїздів та локо-
мотивів визначаються тільки в період самих 
ремонтних робіт. Але вони навіть на сильно 
вантажонапружених лініях складають відносно 
невелику величину. Наприклад, на двоколійній 
лінії з 6-хвилинним автоблокуванням надано  
6-годинне «вікно». Добові розміри руху –  
100 поїздів. Середній інтервал між ними 
1 440 14,4 хв.
100

=  Отже, за чистий час «вікна» 

буде затримано 6 60 25
14,4
⋅

=  поїздів. Скільки  

ж часу знадобиться для відновлення нормаль-
ного руху, якщо після відкриття перегону поїз-
ди будуть рухатися з мінімальним міжпоїзним 
інтервалом? Очевидно, що для пропуску 25 за-
триманих поїздів знадобиться 25⋅6 = 150 хв. За 

цей час до перегону надійде ще 150 11
14,4

=  поїз-

дів, для пропуску яких знадобиться 6⋅11 = 66 хв. 

Через них буде затримано ще 66 5
14,4

=  поїздів, 

пропуск яких займе 5 6 30хв⋅ = , що викличе 

затримку 30 2
14,4

=  поїздів, котрі потребують 

для свого пропуску 6 2 12хв.⋅ =  Припустимо, 
що надалі затримок не буде. Таким чином  
для відновлення нормального руху потрібно 
150 + 66 + 30 + 12 = 258 хв (4 год 18 хв). Як ба-

чимо, цей час навіть менший, ніж тривалість 
«вікна». А який же сумарний простій всіх  
затриманих поїздів? Очевидно, що перший про-
їзд простоїть стільки ж часу, скільки складає  
перерва в русі, тобто 360 хв, простій останньо-
го буде дорівнювати нулю, а середній 
0 360 180хв

2
+

= . Через «вікно» затримано  

25 + 11 + 5 + 2 = 43 поїзди. Їх сумарний простій 
43·180 = 7 740 поїздо·хв, або 129 поїздо⋅год. 

Цей розрахунок наведено для того, щоб, по-
перше, показати процес руху поїздів після від-
криття перегону, по-друге, проілюструвати 
простоту існуючих розрахунків наведених по-
казників. 

Відомо, що 6-годинне «вікно» при розмірах 
руху 100 пар вантажних поїздів за добу практи-
чно викликає затримку більшої кількості поїз-
дів, а нормальний рух відновлюється наприкін-
ці другої, а то й третьої діби після відкриття 
перегону. За період «вікна» капітально ремон-
туються 1,5…1,8 км залізничної колії на залізо-
бе-тонних шпалах. При наданні «вікна» два ра-
зи на тиждень за літній сезон можливо відре-
монтувати тільки 72…86 км. Якщо додати до 
цього необхідність надавати «вікна» для серед-
нього ремонту та поточного утримання колії, то 
цілком очевидно, що перерви в русі супрово-
джуються значними втратами пропускної спро-
можності. 

Отже, резерви, які можливо реалізувати, є. 
Повернемося до розрахунків часу віднов-

лення нормального руху після «вікна». Всі за-
тримані поїзди, а їх в нашому випадку 43, по-
чинають рухатися з мінімальним міжпоїзним 
інтервалом. Лавина їх обрушується на технічну 
станцію (на рис. 1 схематично зображений про-
цес стабілізації руху поїздів після перерви та 
втрат у пропускній спроможності). Впродовж 
більше 4 год вона повинно безперешкодно при-
ймати їх. Часто станція не готова для прийому 
поїздів з такою інтенсивністю через те, що її 
технічне оснащення відповідає прибуттю поїз-
дів лише з середнім інтервалом. 

Що ж відбувається, коли станція не має  
в своєму розпорядженні достатньої потужності 
для безперешкодного прийому поїздів, які слі-
дують з інтервалом автоблокування? Перш за 
все, 6-хвилинний інтервал не витримується че-
рез затримки поїздів на підходах до станції. От-
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же, час відновлення нормального руху буде зна-
чно більшим, ніж отримано за розрахунками. 

Таким чином, з’являється ще один елемент 
– технічна станція. Відомо, що парки прийому 
та відправлення у момент, коли сортувальна 
станція готується до інтенсивного прийому по-

їздів, вільні, а колії сортувального парку зайня-
ті в тій мірі, яка визначається характером нако-
пичення составів за призначеннями плану фор-
мування поїздів (вважаємо, що станція має 
один підхід). 
 

 
* Якщо на станції знаходиться основне депо, простій поїздів буде меншим за рахунок виклику локомо-

тивних бригад з місця проживання та скорочення тривалості їх відпочинку. Проте простій буде завжди і йо-
го також необхідно враховувати при розрахунках тривалості відновлення нормального руху. 

** Тривалість такого періоду визначається кількістю локомотивів (та бригад), котрі увійшли на станцію  
з моменту відкриття руху до повної її зупинки. Саме ці локомотиви та відпочилі бригади будуть вивозити 
сформовані поїзди. Після цього відправлення зупиниться – дасться взнаки друга перерва у русі (немає 
поїздів, немає й локомотивів). Ця перерва по тривалості не перевищує половину попередньої. 

Рис. 1. Схема процесу стабілізації руху поїздів після перерви та втрат у пропускній спроможності 

Fig. 1. Scheme of stabilization process of train movement after interruption and losses in working capacity 
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Перший період роботи станції відрізняється 
безперешкодним прийомом поїздів. По мірі за-
повнення поїздами колій парку прийому гірка 
не відволікається на повторну переробку ваго-
нів, переробку кутового вагонопотоку, осаджу-
вання, розформування подач з фронтів наван-
таження-вивантаження та ін. Ці операції були 
виконані за час перерви в русі. Ось чому в сор-
тувальному парку інтенсивно накопичуються 
состави, йде швидкий процес поїздоутворення. 
Ця інтенсивність чисельно дорівнює інтенсив-
ності розформування при одних й тих же нор-
мах ваги по прибуттю та відправленню, тобто 
якщо за 1 год розформовано 4 поїзди, то в сор-
тувальному парку накопичена така ж кількість 
составів. Тому й витяжні колії повинні працю-
вати з найбільшою продуктивністю (закінчення 
формування та витягування составів в парк від-
правлення). 

Для нормального руху необхідно, щоб інтен-
сивності розформування поїздів, закінчення фо-
рмування та витягування составів в парк відпра-
влення були не нижче інтенсивності прибуття. 

В іншому випадку інтервал між прибуваю-
чими поїздами буде більше мінімального. А на 
станціях, як правило, інтенсивність прибуття 
після «вікна» вище інтенсивності розформу-
вання. Тому колії парку прийому заповнюються 
і станція починає стримувати прийом поїздів. 
Причому середній час затримки поїзда на під-
ході чисельно дорівнює різниці гіркового та 
міжпоїзного інтервалу. Цим відрізняється дру-
гий період роботи станції. 

Як відомо, успішна робота витяжних колій 
залежить, перш за все, від безперешкодного 
виводу готових составів у парк відправлення,  
а це залежить від своєчасного звільнення його 
колій. У перший період роботи станції колії 
парку відправлення вільні й перешкод для ви-
воду составів з сортувального парку немає. Так 
відбувається доти, доки парк відправлення не 
заповниться. Тепер відповімо чи не на головне 
питання – чому переповнюється парк відправ-
лення? Перша й найбільш очевидна причина 
полягає в тому, що інтенсивність відправлення 
поїздів трохи нижче інтенсивності виставлення 
составів до парку, вона визначається розкладом 
руху поїздів і, отже, нижче, ніж відправлення  
з інтервалом автоблокування. Ось чому для но-
рмальних умов роботи станції дирекція та залі-
зниця повинні знайти можливість відправлення 

поїздів за додатковими розкладами. Іншими 
словами, для швидкого відновлення нормаль-
ного ритму руху поїздів після «вікна» необхід-
не відправлення поїздів зі станції з тією ж інте-
нсивністю, що й прибуття. 

Друга причина не так очевидна, як перша. 
Ремонтні колійні роботи, спричинивши перерву  
в русі, порушили нормальний ритм роботи та 
відпочинку локомотивних бригад. Відповідно 
до трудового законодавства у пункті обороту 
бригада відпочиває половину часу знаходження 
на шляху слідування. 

Отже, час відпочинку локомотивних бригад 
на станції буде збільшений, принаймні на поло-
вину тривалості «вікна». До чого це призво-
дить? Локомотив від першого прибулого після 
відновлення руху поїзда прямує в депо для тех-
нічного огляду та екіпірування (на це потрібно 
1,0…1,5 год). Вийти під поїзд він зможе значно 
пізніше закінчення цих операцій, що визнача-
ється тривалістю відпочинку локомотивної 
бригади, тобто час знаходження локомотива на 
станції збільшується також на половину трива-
лості «вікна». 

До моменту інтенсивного виставлення сос-
тавів до парку відправлення на станції знахо-
диться визначена, але дуже обмежена кількість 
бригад та локомотивів. Припустимо, що їх 
тільки п’ять. Цього достатньо, щоб впродовж 
30 хв ( 5 6 30⋅ = ) відправляти поїзди з інтенсив-
ністю, яка дорівнює інтенсивності прибуття. 
Отже, перші п’ять поїздів будуть відправлені 
вчасно (при наявності додаткових розкладів),  
а шостий та всі наступні очікують появи локо-
мотива. В нашому прикладі простій шостого 
поїзда становить 2,5 год (3…0,5) (для наступ-
них поїздів цей час зменшується). 

Ця станція може бути вузловою з декілько-
ма підходами, і до того ж не пунктом обороту 
локомотивних бригад. Якщо на ній знаходиться 
основне депо, простій поїздів буде меншим за 
рахунок виклику локомотивних бригад з місця 
проживання та скорочення тривалості їх відпо-
чинку. Тоді з’являться або понаднормові годи-
ни роботи, або простій здвинеться в часі, коли 
цей резерв буде вичерпано. Проте простій буде 
завжди і його також необхідно враховувати при 
розрахунках тривалості відновлення нормаль-
ного руху. 

Таким чином, з’являється ще один елемент 
– система тягового забезпечення лінії. 
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Тепер повернемося до процесу функціону-
вання станції. Зрозуміло, що при повному зай-
нятті колій парку відправлення поїзди не від-
правляються з причини очікування локомотива, 
а точніше через додатковий відпочинок бригад, 
сформовані состави виставляти нікуди, парки 
прийому та сортувальний переповнені, гірка 
зупинена, станція не приймає поїзди вже три-
валий час. Як свідчать розрахунки та аналіз 
графіків виконаного руху декількох напрямів, 
тривалість третього періоду досить значна  
і в самих несприятливих умовах складає поло-
вину тривалості «вікна». Таким чином, після 
відновлення руху поїздів наступає друга пере-
рва, викликана порушенням режиму роботи 
локомотивних бригад. 

На цьому процес не закінчується. Після від-
починку локомотивних бригад та виходу локо-
мотивів під поїзди відправлення їх зі станції не 
відновлюється, а отже, знову починається при-
йом, але вже не настільки інтенсивний, як  
у першому періоді. Це пояснюється тим, що пе-
реповнений сортувальний парк часто потребує 
повторного сортування вагонів з гірки через не-
обхідність направлення їх на колії не тільки від-
повідно до спеціалізацією, але й з врахуванням 
їх зайнятості. Отже, інтенсивність розформуван-
ня поїздів буде нижчою, ніж їх прибуття. По ха-
рактеру роботи цей період близький до другого. 
Тривалість його визначається кількістю локомо-
тивів (та бригад), котрі увійшли на станцію  
з моменту відкриття руху до повної її зупинки. 
Саме ці локомотиви та відпочилі бригади будуть 
вивозити сформовані поїзди. Після цього від-
правлення припиниться – дасться в знаки друга 
перерва в русі (немає поїздів, немає й локомоти-
вів). Ця третя перерва по тривалості не переви-
щує половини попередньої. 

Результати 

Подальша робота станції складається з по-
слідовного чергування зростаючого другого та 
третього періодів, що скорочується. Відбува-
ється поступове згасання збурення в процесі 
руху, які викликані «вікном». Фактичний  
простій в наведеному прикладі складає біля  
300 поїздо-год. Нагадаємо, що безпосередньо 
через «вікно» він дорівнює 129 поїздо-год. От-
же, втрати складають половину загального про-
стою поїздів, викликаного самим «вікном», та 
навіть більше. В цьому процесі немає ніяких 

організаційних втручань, спрямованих на зміну 
тих чи інших показників. Він викладений тут  
в чистому вигляді, щоб показати, як система 
сама приходить до рівноваги. 

Перерва в русі, перш за все, істотно впливає 
на тягове забезпечення напряму. «Вікно» зав-
жди супроводжується втратою дільничної 
швидкості, а це викликає додаткову потребу  
в локомотивах і що найбільш важливо – у ло-
комотивних бригадах. Збільшення тривалості 
відпочинку бригад викликає значні простої по-
їздів в очікуванні локомотивів, від чого зміню-
ється режим роботи сортувальної станції. А від-
так по-іншому розподіляють поїзди на ділянці, 
визначають перерви у русі, а отже, і результу-
ючу пропускну спроможність. Отже, технічне 
оснащення лінії, система тягового обслугову-
вання, потужності та колійний розвиток станції 
тісно пов’язані між собою. Будь-яке «вікно», чи 
то ремонт колії, чи то заміна вагоноуповільню-
вача на гірці викликає певні наслідки в кожно-
му ланцюгу [1, 15]. 

Таким чином, реальна пропускна спромож-
ність лінії – результат складної взаємодії діля-
нок, технічних станцій, системи тягового за-
безпечення та утримання постійних пристроїв. 

Наукова новизна та практична  
значимість 

Авторами доведено існування можливого 
скорочення втрат пропускної спроможності 
залізничного напрямку в результаті цілеспря-
мованого впливу на цей процес. 

Реалізація цих дій надасть практичну можли-
вість скорочення втрати пропускної спроможності. 

Висновки 

Наявну пропускну спроможність лінії, яка 
розраховується відповідно до існуючих офіцій-
них документів, реалізувати можливо лише 
умовно. В розглянутому прикладі вона була 
реалізована короткочасно відразу після віднов-
лення руху після перерви. Стосовно пропускної 
спроможності, яка реально використовується, 
то вона характеризує можливості залізниці для 
пропуску поїздів за тривалий час, наприклад за 
рік. Саме річний період відображує всі техно-
логічні перерви, пов’язані з ремонтом постій-
них пристроїв на перегонах та станціях влітку  
і збоями в русі через негоду взимку. 
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Постає завдання підвищення коефіцієнта 
використання пропускної та провізної спромо-
жності ліній, а також зниження питомих витрат 
на утримання інфраструктури (на тонну переве-
зеного вантажу чи одного пасажира). При цьо-
му ремонт та утримання об’єктів інфраструкту-
ри повинні розглядатися як один з обов’язкових 
елементів експлуатаційної роботи і відповідним 
чином враховуватися. Використовуваний для 
перевізного процесу річний бюджет часу змен-
шується на час, необхідний для виконання цих 
робіт в повному обсязі. 

Для кожного учасника мережі необхідно 
планувати річну потребу у «вікнах» на діагнос-
тику та технічне обслуговування інфраструкту-
ри. Вона залежить не тільки від вантажонапру-
женості ділянки. Істотно впливають природно-
кліматичні фактори, прийнята технологія пере-
візного процесу, структура поїздопотоку, тех-
нічний стан рухомого складу, а також можли-
вість суміщення в єдиному «вікні» робіт з ре-
монту колії та контактної мережі, що вимага-
ють найбільшого часу. 
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ВЛИЯНИЕ «ОКОН» НА ПРОПУСКНУЮ СПОСОБНОСТЬ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО НАПРАВЛЕНИЯ 

Цель. В исследовании необходимо осуществить анализ процесса стабилизации движения поездов после 
перерыва и потерь пропускной способности. Методика. Рассмотрен процесс движения поездов по направ-
лению (двухпутной линии с сортировочной станцией) в экстремальных условиях, когда предоставляются 
«окна» для капитального ремонта пути. В ходе исследования этого процесса проведены расчеты времени 
восстановления нормального движения после «окна». В данном процессе отсутствуют организационные 
вмешательства, направленные на изменение тех или иных показателей. Он изложен в исследовании в чис-
том виде, чтобы показать, как система сама приходит к равновесию. Результаты. В результате исследова-
ния установлено, что главные потери пропускной способности при предоставлении «окон» на графике обра-
зуются не вследствие перерыва движения, а в результате возмущений, вызванных им. Фактический простой 
в приведенном исследовании составил около 300 поездо-часов. Непосредственно из-за «окна» он равен  
129 поездо-часов. Потери составили более половины общего простоя поездов, вызванного самим «окном». 
Научная новизна. Авторами доказано существование возможности сокращения потерь пропускной 
способности железнодорожного направления в результате целенаправленного воздействия на этот процесс. 
Практическая значимость. Реализация данных действий предоставит практическую возможность сокра-
щения потери пропускной способности. 

Ключевые слова: пропускная способность; «окно»; простой поездов; технические станции; система 
тягового обеспечения линии 
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INFLUENCE OF MAINTENANCE WINDOWS ON THE WORKING 
CAPACITY OF RAILWAY ROUTE 

Purpose. The article aims to analyze the stabilization process of train movement after interruption and loss of 
the working capacity. Methodology. To examine the process of train movement on the route (double-track line with 
sorting station) in extreme conditions during the maintenance windows for capital repair of the track. During the 
investigation of this process time calculations of a normal motion restoration after the maintenance windows were 
carried out. In this process there are no organizational interventions aimed to change various coefficients. It is pre-
sented in the research in its pure form, in order to show how the system comes to equilibrium. Findings. It was 
found out that the major losses of working capacity during the maintenance windows occur as a result of perturba-
tions caused by interruptions, not the interruptions in themselves. The actual idle time in the study is about  
300 train-hours. Directly because of the maintenance window it is 129 train-hours. Losses were equal to more than 
half of total idle time of trains caused by the maintenance windows. Originality. The authors proved the  
possible reduction of working capacity losses on railway direction as a result of a deliberate action on this process. 
Practical value. Implementation of these actions will reduce the losses of the working capacity. 

Keywords: working capacity; maintenance window; idle time of trains; technical stations; traction support sys-
tem of line 
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