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Приведена методика, яка дозволяє на рівні інженерних розрахунків отримати попередні результати щодо 
економічної ефективності усунення обмеження швидкості руху поїздів 
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1. Постановка проблеми 

Необхідність скорочення терміну доставки 
вантажів і пасажирів, усунення постійно дію-
чих і тривалих обмежень швидкості руху поїз-
дів поставила перед практиками і науковцями 
завдання підвищення ефективності заходів що-
до збільшення рівня швидкості руху поїздів і 
зменшення кількості обмежень.  

Наявність бар’єрних місць призводить до 
зростання часу руху, підвищеного споживання 
паливно-енергетичних ресурсів. Загальна про-
тяжність обмежень швидкості руху поїздів по 
Укрзалізниці на 01.10 2011 на головних коліях 
склала близько 600 км.  

Метою роботи є встановлення економічної 
ефективності усунення обмежень швидкості 
руху поїздів  з тривалими й довгостроковими 
термінами дії перш за все на напрямках, що го-
туються до впровадження прискореного й швидкі-
сного руху поїздів. 

2. Аналіз досліджень, в яких започатковано 
розв’язання даної проблеми 

Питання усунення постійно діючих і трива-
лих обмежень швидкості руху є актуальними. В 
ряді випадках вони можуть бути розглянути як 
оптимізаційні  задачі. Сформульована таким 
чином проблема вибору послідовності реконст-
рукції ділянки з метою встановлення максима-
льно допустимих швидкостей руху мала рішен-
ня в ряді наукових робіт, наприклад [1–3]. На 
сьогоднішній день потребує розв’язання задача 
у більш широкій постановці – визначення рівня 
раціональних швидкостей для всіх об’єктів, що 
входять до складу ділянки залізниці.  

Для вирішення такої задачі ділянку залізни-
чної колії будемо представляти як множену 
об’єктів { }ni ωωωω=Ω ...,,...,,, 21 . Окремий i -
й об’єкт iω  – це інфраструктура залізничної 

колії, рівень швидкості по якій, обмежується 
одним конкретним фактором, наприклад, стрі-
лочний перевід, ділянка хворого земляного по-
лотна тощо. При такому визначенні об’єкти iω  
можуть бути розташованими як окремо один 
від іншого, так і накладатися один на інший. 
Кожен об’єкт iω  характеризується місцем роз-
ташування iL  (пікетажна прив’язка початку та 
кінця об’єкта), встановленою швидкістю руху 

[ ]iii VVV maxmin0 ;∈ , де iVmin  і iVmax  – відповідно 
мінімальна і максимальна можливі швидкості 
руху по об’єкту.  

Таким чином, на встановлення відповідних 
швидкостей { }ni VVVVV н.н.2н.1н.

* ...,,...,,,=  на 
всіх об’єктах ділянки треба вирішити задачу 
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де ( )*Vt∆  – зміна часу руху по ділянці при 

встановленні швидкостей руху *V ; T∆  – за-
плановане скорочення часу руху після реконст-
рукції ділянки. 

Вирішення схожої задачі розглянуто в [4]. В 
цій роботі ставилася задача визначення множи-
ни об’єктів Ω⊆Ω* , які потребують перебудо-
ви для забезпечення необхідного скорочення 
часу руху з мінімальними витратами коштів 
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При цьому кожен об’єкт характеризувався 
двома станами – швидкістю руху до і після мо-
жливої перебудови і відповідно вартістю такої 
операції. 

Задача ускладнюється тим, що функція 
( )jiVt∆  може бути визначена тільки за резуль-

татами тягових розрахунків і не є адитивною, 
бо на її значення будуть впливати вибрані ста-
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ни суміжних об’єктів. Докладно це питання бу-
ло розглянуто в роботі [5] і запропоновано рі-
шення задачі (2) для неадитивної функції ско-
рочення часу руху з використанням методики 
оптимізації функцій множини, розробленої 
проф. А. А. Босовим [6]. 

Розглянуті підходи до вирішення проблеми 
потребують застосування складного математи-
чного апарату, відповідних програм, великої 
кількості вихідних даних. 

Для розрахунку економічних характеристик 
ефективності потрібно визначити тягово-
енергетичні показники, точне значення яких 
може бути встановлено тяговими розрахунка-
ми. На конкретних напрямках кількість обме-
жень швидкості може складати від декількох до 
десятків. Виконання тягових розрахунків для 
різних типів локомотивів, маси рухомого скла-

ду, рівня швидкості і комбінацій усунення ді-
лянок з обмеженнями  потребує великих витрат 
часу. А тому постало питання, як провести еко-
номічну оцінку на стадії оперативного прийн-
яття інженерного рішення. Авторами запропо-
новано спрощене вирішення задачі економічної 
оцінки. 

Для різних  вихідних даних і умов експлуа-
тації були отримані залежності тягово-
енергетичних показників у вигляді таблиць  і 
графіків, що є достатнім для проведення попе-
редньої оцінки економічної ефективності усу-
нення обмеження швидкості. Для прикладу, на 
рис. 1 показані графіки витрат електроенергії 
на тягу вантажного поїзда масою 4000 т з ло-
комотивом ДЕ1 при різній довжині î áìL  з об-
меженням швидкості обмV =40 км/год. 

Vобм=40 км/год
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Рис. 1. Витрати електроенергії при наявності обмеження швидкості 40 км/год 

На витрати електроенергії крім інших фак-
торів впливає режим руху поїзда, який, в свою 
чергу, залежить від маси поїзда й профілю ко-
лії. Як випливає з рис. 1, на спусках i  > 3 ‰  і 
підйомах i  > 7 ‰  величина витрат електро-
енергії практично не залежить від довжини ді-
лянки обмеження швидкості. 

На рис. 2 і 3 наведені графіки зміни витрат 
електроенергії і часу руху при різних рівнях 
обмеження швидкості на ділянці довжиною  
500 м.  

За результатами розрахунків складені таб-
лиці й побудовані графіки, які враховують різ-
ний рівень обмеження швидкості (15, 25, 40, 60 

км/год), різну довжину ділянок (50, 100, 500, 
2000 і 5000 м), середню крутизну ухилу, де 
знаходиться обмеження (від -8 до 8 ‰), типи 
локомотивів (2ТЕ116, ВЛ80, ДЕ1, ДС3, ЧС7, 
ТЕП70) і масу рухомого складу – від 1000 до 
5000 тонн). 

3. Методика оцінки економічної  
ефективності 

Для оцінки економічної ефективності ви-
значається інтегральний ефект 

інтE  як різниця 
експлуатаційних витрат за розрахунковий пері-
од рТ  та інвестиційних витрат 0К , що приве-

дена до початкового року 
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інт t t o
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E С Kη= ∆ −∑ , (3) 
де tη - коефіцієнт дисконтування різночасових 
витрат. 
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Рис. 2. Витрати електроенергії при різних рівнях обмеження швидкості відносно стану залізниці  

«без обмеження» 
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Рис. 3. Зміна часу руху при різних рівнях обмеження швидкості відносно стану залізниці «без обмеження» 

Одноразові інвестиційні витрати oK  при-
ймаються як сумарні капітальні вкладення при-
урочені до проведення відповідних ремонтних 
робіт з усунення обмеження швидкості. Скоро-
чення експлуатаційних витрат tС∆  визнача-
ється як різниця  

t o пр( ) ( )C C t C t∆ = − ,  

де o ( )C t , пр ( )C t  – експлуатаційні витрати за 

рік t , відповідно, у тому випадку, якщо усу-
нення обмеження швидкості не проводиться, і у 
випадку виконування відповідних заходів.  

При наявності декількох бар’єрних місць 
черговість їх усунення може визначатись за та-
ким показником як відношення вартості робіт 

iK  до економії механічної роботи сили тяги 

локомотива iR∆  за рахунок усунення обме-
ження швидкості, тобто  
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причому 1q < 2q < … nq .  
На пасажирських ходах, де переважають па-

сажирські перевезеннями, аналогічно вище ви-
кладеному може розглядатись відношення вар-
тості робіт iK  до скорочення часу руху it∆  
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причому 1p < 2p < … np . 
Послідовність виконання розрахунків. 

1. Для ділянки залізниці з обмеженням 
швидкості руху поїздів встановлюються такі 
вихідні дані як вантажонапруженість, швид-
кість руху до і після усунення бар’єрного місця, 
що викликає обмеження швидкості, та трива-
лість дії обмеження.   

2. Вибираються тип локомотива і маса ру-
хомого складу. 

3. Визначається економія електроенергії  
(кВт-год) чи дизельного палива  (кг) – A∆  за 
рахунок усунення бар’єрного місця, окремо для 
парного й непарного напрямків. Величину еко-
номії енергоносіїв для умов конкретної ділянки 
можна отримати з допустимою для інженерних 
розрахунків похибкою за таблицями чи графі-
ками. Складені таблиці враховують різний рі-
вень обмеження швидкості довжину ділянок, 
середню крутизну ухилу,  тип локомотивів і 
масу рухомого складу. При інших вихідних да-
них економія електроенергії визначається ін-
терполюванням. 

4. Визначається скорочення часу знахо-
дження поїздів (кожної категорії окремо) на ді-
лянці при знятті обмеження швидкості – 

t∆ (хв.). Для різних варіантів вихідних даних  
скорочення часу руху наведено в таблицях. 

5. Задаються середньодобові розміру руху, 
окремо для вантажних, пасажирських, примісь-
ких поїздів. 

6. Відповідно до розташування ділянки об-
меження швидкості приймаються укрупнені 
витратні ставки, а також  питомі витрати на 1 
км при виконанні ремонтних робіт для конкре-
тної залізниці:  

пгE  – укрупнена витратна ставка 1 поїздо-
год. (грн), 

еЕ  – вартість 1 кВт-год електроенергії (1 кг 

палива), грн. 

орС  – вартість 1000 тонно-кілометрів брутто 

(грн),  

пуС  – вартість поточного утримання 1 км 

колії за рік (тис грн). 
7. Розраховується загальний ефект від ско-

рочення витрат на паливо-енергетичні ресурси 
для потоку поїздів окремо для непарного й па-
рного напрямків 

 ( )1
1

i k

i i o e
i

С А n T E
=

=
= ∆ ⋅ ⋅ ⋅∑ , (6) 

де iA∆  – скорочення  витрат електроенергії 
(палива) від зняття обмеження для кожної кате-
горії поїздів;  

in  –  кількість пар поїздів i  категорії за до-
бу; 

oT  – тривалість дії обмеження швидкості, 
діб; 

eE  –  вартість 1 кВт-год електроенергії (1 кг 
палива), грн. 

8. Розраховується економія витрат від ско-
рочення часу знаходження поїздів на дільниці 
окремо для непарного й парного напрямків 

 2
1 60

i k
i

i o iГ
i

tС n T E
=

=

∆⎛ ⎞= ⋅ ⋅ ⋅⎜ ⎟
⎝ ⎠

∑ , (7) 

де it∆  – скорочення  часу руху поїздів i катего-
рії від зняття обмеження швидкості (див. п.3). 

in  – кількість пар поїздів i  категорії за  
добу; 

oT  – тривалість дії обмеження швидкості, 
діб; 

iГE  – укрупнена витратна ставка 1 поїздо-
год, грн.  

9. Розраховується економія витрат, 
пов’язаних з покращенням стану колії від усу-
нення обмеження швидкості окремо для непар-
ного й парного напрямків за формулою 

 
2

3

2,88
[ ]

ор обм

o

С В L m
С

T T
⋅ ⋅ ⋅

=
⋅

, (8) 

де орC  – витратна ставка на 1000 тонно-

кілометрів брутто, грн;  
В  –  вантажонапруженість ділянки, млн 

ткм/км брутто за рік; 

обмL – довжина обмеження швидкості, км; 
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oT  – тривалість дії обмеження швидкості, 
діб; 

, [ ]m T  – відповідно пропущений тоннаж і 
норматив призначення капітального ремонту чи 
модернізації колії, млн тонн. 

10. Визначається загальний ефект від усу-
нення обмеження швидкості руху, який склада-
ється із економії витрат на паливно-енергетичні 
ресурси (С1), економії витрат від скорочення 
часу знаходження поїздів на дільницях, та в 
зв’язку з цим, скорочення витрат на утримання 
локомотивів та вагонів  (С2) та скорочення ви-
трат, що пов’язані зі станом колії (у випадках 
коли не виконано своєчасно капітальний ре-
монт або модернізацію) (С3), тобто 

 1 2 3C C C C= + + . (9) 

Для визначення економічної ефективності за 
викладеною методикою була розроблена про-
грама розрахунків для ПЕОМ. На рис. 4 пока-
зано вікно програми (меню) для введення вихі-
дних даних. 

Для виконання розрахунків, додатково до 
вищеназваних, необхідно ввести вантажонап-
руженість ділянки, типи локомотивів і масу  по-
їздів, кількість пар поїздів на добу: вантажних, 
пасажирських і приміських  (див. рис. 4). 

Величина витратних ставок суттєво впливає 
на результат, тому для конкретних розрахунків 
необхідно приймати витратні ставки притаман-
ні тій чи іншій залізниці. Для Придніпровської 
залізниці прийнято значення 1 поїздо-години у 
русі  тепловозною тягою пгE =8451 грн для ван-

тажного поїзду, пгE =2994 грн для пасажирсь-

кого, пгE =920 грн для дизель-поїздів; вартість 

1000 тонно-кілометрів брутто орС =22,92 грн; 

вартість поточного утримання 1 км колії за рік 

пуС  =37,5. З урахуванням запланованої в перс-

пективі електрифікації напрямку прийнято: 

пгE =6462 грн для вантажного поїзду, 

пгE =3741 грн для пасажирського, пгE =853 грн 
для електропоїздів. 

Загальний ефект від скорочення витрат на 
паливо-енергетичні ресурси для потоку поїздів 
розраховано окремо для непарного й парного 
напрямків за програмою, в якій реалізовано ме-
тодику (див. п. 3).  

Аналіз отриманих даних показав, що основ-
ними чинниками, які впливають на економіч-
ний ефект від усунення бар’єрного місця є рі-
вень обмеження швидкості і довжина ділянки, 
що підтверджується висновками, наведеними в 
роботах [7-9]. На рис. 5 і табл. 1 показано зале-
жності економічного ефекту від зазначених фа-
кторів. 

Таблиця  1  

Ефект від усунення обмеження швидкості на  
1 поїзд, віднесений до 1 км підвищення швидкості 

Ефект,грн,при збіль-
шенні швидкості, 

км/год Тип 
поїзда 

Довжина 
обмеження, 

м з 15 
до 25 

з 25 
до 40 

з 40 
до 60 

100 14,0 8,5 5,9 

2000 34,4 15,5 9,0 Вантажний 

5000 65,6 27,7 13,4 

100 6,8 2,9 2,4 

2000 16,8 7,3 4,3 Пасажирський 

5000 34,8 14,1 7,3 
 

Для перерахунку результатів до конкретно-
го поїздопотоку отримані результати слід по-
множити на кількість поїздів кожної категорії. 

4. Капітальні витрати на роботи,  
що пов’язані з усуненням обмеження  

швидкості 

На напрямках, що готуються для впрова-
дження прискореного й швидкісного руху поїз-
дів особливо гостро стоїть питання підвищення 
швидкості за рахунок усунення обмежень 
швидкості при проведенні тих чи інших ремон-
тних робіт. 

 Для усунення причин обмеження швидко-
стей руху (бар’єрних місць) і отримання відпо-
відного економічного ефекту за рахунок збіль-
шення швидкості руху поїздів і усунення діля-
нок гальмування та розгону, необхідно прове-
дення ремонтних робіт, що потребує певних 
витрат (капітальних вкладень). Слід враховува-
ти, що капітальні вкладення носять одноразо-
вий характер, а зменшення витрат буде мати 
місце протягом тривалого часу. Тому, в ряді 
випадків, для правильної оцінки економічного 
ефекту слід говорити о терміні окупності капі-
тальних витрат, а не о миттєвій ефективності.  
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Ділянка Зачепилівка - Перещепине напрямок парний

В
млн. ткм 

бр/км за рік 10
V1 км/год 120/80
V2 км/год 40
T діб 365

∆А

- вантажних ∆А в кВт-год 170,1
- пасажирських ∆А пас кВт-год 147,8
- приміських ∆А пр кВт-год 44,5

∆t

- вантажних ∆t в хв. 3,0
- пасажирських ∆t пас хв. 3,5
- приміських ∆t пр хв. 3,0

n
- вантажних nв пар поїздів 3
- пасажирських nпас пар поїздів 8
- приміських nпр пар поїздів 2
Тип, маса локомотива та маса поїзда:
ДЕ 1 Р 184 Q 4000
ЧС 7 Р 164 Q 1000
ДР1 Р+Q 454

Lобм км 2
Ее грн 0,8
Еnг

Еnг вант грн 6462
Еnг пас грн 3742
Еnг пр грн 853

ИСТИНА

Вартість 1000 тонно-кілометрів брутто вантажних поїздів Сор грн 22,92
m млн т 745

Cny тис. грн 37,5

- пасажирського
- приміського

Вартість 1 кВт-год електроенергії (1 кг палива)
Укрупнена витратна ставка 1 поїздо-год.

Вихідні дані до розрахунку 

Швидкість руху до обмеження швидкості руху поїздів

Збільшення витрат електроенергії (палива) при дії 
обмеження шидкості

Вартість поточного утримання 1 км колії за рік

Вантажонапруженість ділянки 

Тривалість дії обмеження швидкості

Пропущений по ділянці тоннаж

Середньодобові розміри руху поїздів:

Встановлення обмеження швидкості

Якщо на ділянці обмеження швидкості прострочено модернізацію чи капітальний 
ремонт, то необхідно про це вказати відповідним знаком у віконці

Довжина обмеження швидкості

Збільшення часу руху поїздів при дії обмеження 
швидкості руху

- вантажного

 
Рис. 4. Вікно програми для введення вихідних даних 
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Рис. 5. Залежність економічного ефекту від швидкості і довжини ділянки обмеження  

для 1 пари вантажного і пасажирського поїзда за рік 
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Точне значення капітальних витрат на усу-
нення того чи іншого бар’єрного місця може 
бути визначено тільки шляхом складання каль-
куляції за проектом на виконання робіт для 
конкретної ділянки залізниці, з урахуванням 
потрібного переліку операцій, вартості й 
об’ємів матеріалів, наявності робочої сили, ме-
ханізмів тощо. Однак, можна зазначити, що бі-
льшість бар’єрних місць – це довготривалі об-
меження швидкості, які доцільно ліквідувати 
під час проведення планових ремонтів.  Тому 
для попередньої оціни можна приймати в якос-
ті витрат на усунення бар’єрного місця вартість 
ремонту, під час якого будуть проводитись від-
повідні роботи, з урахуванням довжини ділян-
ки, що обмежує швидкість руху. 

Так, при комплексно-оздоровчому ремонті 
можуть бути усуненні бар’єрні місця пов’язані 
з виправкою і рихтуванням колії машинними 
комплексами, ліквідацією місць виплесків, за-
міною дефектних рейок і непридатних шпал, 
очищенням водовідвідних споруд тощо.  

При середньому ремонті можна планувати 
усунення бар’єрних місць, які потребують ви-

конання робіт з очищення забрудненого балас-
ту, заміни непридатних шпал, брусів і скріп-
лень, виправлення кривих, ремонту переїздів, 
водовідвідних і укріпних споруд тощо.  

Під час проведення модернізації або капіта-
льного ремонту можуть бути проведені роботи 
для усунення обмеженні швидкості пов’язані з 
очищенням щебеневого баластного шару і пла-
нуванням баластної призми, виправлення з по-
становкою колії у проектне положення в про-
філі, виправлення кривих в плані з відновлен-
ням проектних радіусів, збільшення радіусів 
кривих до передбачених проектом з відповід-
ним перевлаштуванням земляного полотна та 
штучних споруд, приведення розмірів земляно-
го полотна у відповідність до встановлених но-
рмативів, ремонт водовідвідних і зміцнюваль-
них споруд, реконструкція горловин станцій, 
ремонт або перевлаштування переїздів тощо. 

На рис. 6 показано вартості усунення 
бар’єрного місця для різної довжини ділянки в 
залежності від виду ремонту, за рахунок якого 
будуть виконуватися роботи. 
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Рис.6. Вартість ремонтних робіт 

5. Обґрунтування отриманих результатів 

Для прикладу в роботі наведено результати 
розрахунків на одному з перегонів ділянки   
Красноград-Новомосковськ. Згідно перспекти-
вного плану електрифікації залізниць України 
на 2011-2016 рр. на цій ділянці планується вве-
дення електричної тяги для впровадження шви-
дкісного руху на напрямку Київ-
Дніпропетровськ.  

У теперішній час на станціях Бузівка, Пе-
рещепине, Кільчень, Губиниха, Новомосковськ. 

встановлена швидкість 40 км/год. Відповідно 
до пропозицій Придніпровської залізниці [10] 
на вказаних станціях (крім ст. Новомосковськ) 
може бути підвищена швидкість до 120 у паса-
жирському русі і до 80 км/год у вантажному за 
рахунок проведення модернізації чи капіталь-
ного ремонту колії. На рис. 7 показано криву 
швидкості руху вантажного поїзда через ст. Бу-
зівка в прямому напрямку  при наявності обме-
ження швидкості. 
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Рис.7. Крива швидкості руху при наявності обмеження по станції 

Розрахунки виконано для тепловозної й еле-
ктричної тяги.  Загальний ефект від усунення 
обмеження швидкості на ст. Бузівка визнача-
ється за формулою (9). Результати розрахунків 
наведено в табл. 2. 

Таблиця  2  

Результати розрахунків економічного ефекту, 
млн грн 

Вид  
тяги 

Парний на-
прямок 

Непарний 
напрямок Сумарно 

тепловозна 1,400 1,670 3,070 

електрична 1,234 1,218 2,452 
 

Для прийнятих вихідних даних отримано за-
гальний річний економічний ефект від зняття 

обмеження швидкості руху у сумі 3,070 млн 
грн при тепловозній і 2,452 млн грн при елект-
ричній тязі.  

Якщо виконання робіт з реконструкції стан-
ції буде відбуватися під час запланованої моде-
рнізації колії, то за рис. 4 при довжині ділянки 
2 км вартість робіт складе 7,1 млн грн. 

Далі розрахунки зручно виконувати у таб-
личній формі. При постійних обсягах переве-
зень економія від зняття обмеження швидкості 
з урахуванням коефіцієнту дисконтування ви-
значається за формулою (3). Результати розра-
хунку наведені в табл. 3.  

За даними табл. 3 побудовано графік (рис. 
8), аналіз якого дозволяє встановити термін 
окупності капітальних вкладень.  

Таблиця  3   

Ефективність від зняття обмеження швидкості 

Роки tГ ,  
млн т 

tK , млн грн tC ,  млн грн tη  Eфект, млн грн Наростаючий
підсумок 

1 10,0 7,1 2,683 0,9091 -4,02 -4,0 
2 10,0 0 2,683 0,8264 2,22 -1,8 
3 10,0 0 2,683 0,7513 2,02 0,2 
4 10,0 0 2,683 0,6830 1,83 2,1 
5 10,0 0 2,683 0,6209 1,67 3,7 
6 10,0 0 2,683 0,5645 1,51 5,2 
7 10,0 0 2,683 0,5132 1,38 6,6 
8 10,0 0 2,683 0,4665 1,25 7,9 
9 10,0 0 2,683 0,4241 1,14 9,0 

10 10,0 0 2,683 0,3855 1,03 10,0 
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Рис. 8. Термін окупності капітальних вкладень при постійних щорічних обсягах перевезень  

 

Як випливає з рис. 8, до 3-го року витрати 
залізниці є від’ємними, а після цього терміну за 
рахунок зняття обмеження швидкості спостері-
гається зростання ефекту в противазі тому, як-
що б бар’єрне місце залишалось (швидкість 40 
км/год по станції) і залізниця щорічно несла 
втрати від додаткових витрат електроенергії, а 
також витрат, пов’язаних з часом руху і на 
утримання колійної інфраструктури . 

Враховуючи, що всі витрати залізниці, 
пов’язані з наявністю ділянок на яких встанов-
лено обмеження швидкості, зростають пропор-
ційно кількості поїздів, можна вважати, що 
економічний ефект буде пропорційний обсягам 
перевезень.  У такому випадку, якщо прогноз 
росту вантажонапруженості змінюється за лі-
нійним законом t оГ Г Г t= + ∆ ⋅ , можна спрог-
нозувати зростання величини економічного 
ефекту за виразом  

 t tC k Г= ⋅ ,  (10) 

де k  – коефіцієнт пропорційності o

о

Ck
Г

= . 

Порівняльний аналіз виконаних розрахунків 
за точною методикою з використанням тягових 
розрахунків і за спрощеною, викладеною в да-
ній роботі, показали що похибка в розрахунках 
знаходиться в допустимому діапазоні. 

Висновки  

1. При наявності обмежень швидкості при-
близно з однаковими показниками (рівень 
швидкості, довжина, ухил поздовжнього про-

філю тощо) перевагу в плануванні робіт слід 
віддавати тим бар’єрним місцям, які розташо-
вані на вантажонапружених напрямках. Це по-
яснюється тим, що ефект від зняття обмеження 
пропорційний кількості поїздів. 

2. На напрямках суміщеного вантажного й 
пасажирського руху перевага при виконанні 
робіт повинна належати тим ділянкам, де біль-
ші розміри вантажних перевезень, так як ефект 
від зняття обмежень швидкості в середньому 
вдвічі більший для вантажного поїзда у порів-
нянні з пасажирським. 

3. При  наявності бар’єрних місць з різним 
рівнем обмеження швидкості й довжини пере-
вагу слід віддавати при інших рівних умовах 
усуненню ділянок з рівнем обмеження 15 
км/год, потім 25 і 40 км/год., так як ефект на 1 
км/год зростання швидкості збільшується при 
підвищенні з 15 до 25 км/год в  2-2,5 рази у по-
рівнянні з підвищенням швидкості з 25 до 40 
км/год, та приблизно в 1,5 рази при підвищенні 
з 40 до 60 км/год у порівнянні з діапазоном 
швидкостей з 25 до 40 км/год. 

4. При  наявності ділянок обмеження швид-
кості різної довжини при інших рівних умовах 
слід віддавати перевагу тим, які мають більшу 
довжину ділянок. Так, при знятті обмеження 
довжиною 5000 м у порівнянні з 2000 м збіль-
шується в середньому в 1.5…2,5 рази, причому 
більше значення відноситься до діапазону 
швидкостей 15-25 км/год, менше в діапазоні 40-
60 км/год. 

5. При  наявності ділянок обмеження швид-
кості, що розташовані на різних ухилах поздо-
вжнього профілю при інших рівних умовах слід 
віддавати перевагу тим, які розташовані на 
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ухилах ±  3%, тобто поїзд проходить ділянку в 
тяговому режимі. Якщо ділянка знаходиться на 
крутих підйомах, то ефект знижується, так як 
поїзд може не вийти на максимальну допусти-
му швидкість, на крутих спусках поїзд рухаєть-
ся в режимі регулювального гальмування і 
ефект також знижується. 

6. Розроблена методика на рівні інженерно-
го розрахунку дозволяє отримати попередні ви-
сновки щодо економічного ефекту від усунення 
обмеження швидкості з урахуванням необхід-
них вихідних даних 
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А. А. БОСОВ, Н. Б. КУРГАН, Д. Н. КУРГАН, С. Ю. БАЙДАК 

ОЦЕНКА ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ УСТРАНЕНИЯ 
ОГРАНИЧЕНИЙ СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ, СВЯЗАНЫХ 
ИЗ СОСТОЯНИЕМ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПУТИ 

Приведена методика, которая позволяет на уровне инженерных расчетов получить предварительные ре-
зультаты экономической эффективности  от устранения ограничений скорости движения поездов. 

Ключевые  слова: максимальная скорость, радиус кривой, ограничение скорости, эксплуатационные рас-
ходы, инвестиционные расходы, экономическая эффективность. 

 

A. A. BOSOV, M. B. KURGAN, D. M. KURGAN, S. Y. BAYDAK 

ESTIMATION OF ECONOMIC EFFICIENCY FROM RESTRICTIONS 
ELIMINATION OF SPEED MOVEMENT OF TRAINS 

The technique which allows to receive at level of engineering calculations preliminary results of economic effi-
ciency from elimination of restrictions for speed movement of trains is resulted. 

Keywords: maximum speed, curve radius, restriction of speed, working costs, investment expenses, economic ef-
ficiency. 
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