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сконалення системи взаємопов’язаних процесів, які 
повинні бути організовані таким чином, щоб функ-
ціонування не потребувало постійних втручань, а 

ґрунтувалося на задоволенні споживачів, які в по-
вній мірі зацікавлені в якості продукції, яка випу-
скається [3, 5].
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1. Введение

Железнодорожный транспорт подъездных пу-
тей (ЖТПП) промышленных предприятий является 
важным элементом в логистической цепи переме-
щения материальных потоков, так как обеспечивает 
непосредственное взаимодействие по передаче гру-
зов между магистральными железными дорогами и 
грузовладельцами. К железнодорожным подъездным 
путям относятся пути, которые соединены с общей 

сетью железных дорог непрерывной рельсовой ко-
леей и принадлежат предприятиям, организациям, 
учреждениям независимо от форм собственности [1]. 
Работа ЖТПП предполагает выполнение широко-
го комплекса различных операций по обеспечению 
перевозками предприятий и организаций, в т.ч.: прие-
мосдаточные операции, технический осмотр подвиж-
ного состава, проверка массы груза и тары вагонов, 
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сортировка и подборка подач вагонов по грузовым 
фронтам, подача вагонов на грузовые фронты и их 
уборка после выполнения грузовых операций, тамо-
женный и экологический контроль отправляемых 
грузов, подготовка вагонов к погрузке и очистка по-
сле выгрузки, оформление перевозочных документов 
на отправляемые вагоны и др.

В настоящее время транспортная система Украи-
ны включает более 7 тысяч подъездных путей общей 
протяженностью более 27 тыс. км (для сравнения 
эксплуатационная длина магистральных железно-
дорожных путей составляет 21,7 тыс. км). При этом 
техническое оснащение ЖТПП некоторых крупных 
металлургических предприятий весьма сопоставимо 
с оснащением дирекций железнодорожных перевоз-
ок на магистральном транспорте.

Так, развернутая длина подъездного пути ПАО 
«АрселорМиттал Кривой Рог» составляет более 800 
км и включает около 40 раздельных пунктов, в т.ч. 
сортировочную станцию с механизированной гор-
кой, а в инвентарном парке предприятия находится 
около 190 маневровых локомотивов. Анализ работы 
железных дорог Украины показывает, что более 90% 
всех грузовых операций в настоящее время выпол-
няется именно на подъездных путях [2]. Таким об-
разом, уровень эффективности и эксплуатационной 
надежности функционирования железнодорожного 
транспорта подъездных путей оказывает существен-
ное влияние как на работу магистральных железных 
дорог, так и на работу обслуживаемых предпри-
ятий.

Следует признать, что в настоящее время суще-
ствующая система организации эксплуатационной 
работы многих подъездных путей и их взаимодей-
ствия с железными дорогами демонстрирует свою 
неэффективность. За последние годы существенным 
образом увеличилось время нахождения вагонов на 
подъездных путях, частыми стали случаи бросания 
поездов на подходах к предприятиям из-за невозмож-
ности их приеме на подъездные пути, много вагонов 
повреждается на подъездных путях при выполнении 
грузовых операций.

Причины такой ситуации в общем можно сфор-
мулировать как несоответствие существующей тех-
нологии и технического оснащения ЖТПП, а также 
принятой системы организации взаимодействия с 
магистральным транспортом новым рыночным усло-
виям работы, среди которых следует выделить: изме-
нение формы собственности предприятий, которые 
являются отправителями и получателями грузов; 
переход от системы государственного планирования 
экономики к системе рыночного планирования; по-
явление частного подвижного состава и постоянное 
увеличение его доли в общем парке вагонов; суще-
ственное увеличение объемов импортно-экспортных 
перевозок; расширение номенклатуры грузов, в т.ч. и 
вследствие их диверсификации по отправителям. Та-
ким образом, в настоящее время проблема совершен-
ствования железнодорожного транспорта промыш-
ленных предприятий для приведения технического 
оснащения и технологии работы подъездных путей 
в соответствие с новыми условиями работы является 
весьма актуальной и требует комплексного подхода к 
своему решению.

2. Анализ публикаций

Проблема эффективной организации работы же-
лезнодорожных подъездных путей всегда была в цен-
тре внимания эксплуатационной науки и практики. 
Принципы работы промышленного железнодорож-
ного транспорта и его взаимодействия с магистраль-
ным были заложены выдающимся инженером-желез-
нодорожником Ф. Е. Енакиевым, под руководством 
которого еще в 1887 году разработано «Положение 
о подъездных путях к железным дорогам». Рефор-
ма П. А. Столыпина также предполагала ряд зако-
нов, направленных на повышение эффективности 
работы промышленного транспорта (см. например, 
«Положение об облегчении условий эксплуатации 
подъездных путей»). Заслуживает особого внимания 
фундаментальный труд С. Ю. Витте «Принципы же-
лезнодорожных тарифов по перевозке грузов» (1910 
год), в котором детально рассмотрены эффективные 
на то время экономические модели взаимодействия 
железных дорог и предприятий в логистической цепи 
доставки грузов.

В СССР исследования ученых-эксплуатацион-
ников в этой области были направлены в основном 
на обеспечение надежной и эффективной работы 
подъездных путей с целью выполнения заданных 
показателей плановой экономики. Весомый вклад в 
развитие теории и практики эффективной эксплуа-
тации подъездных путей в этот период сделали В. М. 
Акулиничев, Т. С. Банек, Н. И. Данько, А. Т. Дерибас, 
В. Я. Негрей, В. Н. Правдин, С. М. Резер, А. А. Смехов 
и др.

После обретения Украиной независимости и пе-
рехода от плановой к рыночной экономике желез-
нодорожный транспорт предприятий столкнулся с 
целым рядом проблем, связанных с адаптацией к 
работе в новых условиях. Новые условия рыночной 
экономики потребовали и новых подходов к решению 
возникших проблем. Среди современных исследо-
ваний особого внимания заслуживают работы, вы-
полняемые под руководством ученых УкрГАЖТ Т.В. 
Бутько, Д. В. Ломотька, А. Н. Котенка, В. М. Запары. 
При этом для исследования работы подъездных пу-
тей используются мощные математические модели 
[3-4], применяются новые подходы к определению 
эксплуатационных показателей работы подъездных 
путей [5-6], разрабатываются концепции современ-
ных автоматизированных систем управления [7-8], 
прорабатываются эффективные направления совер-
шенствования нормативно-правовой базы [9].

3. Анализ основных проблем в работе подъездных 
путей Украины

Нормативно-правовая база. В настоящее время 
работа ЖТПП в Украине регламентируется целым 
рядом нормативных документов, основными среди 
которых являются: «Закон Украины о железнодо-
рожном транспорте», «Устав железных дорог Укра-
ины», «Правила перевозок грузов железнодорожным 
транспортом Украины», «Правила технической экс-
плуатации железнодорожного транспорта промыш-
ленных предприятий», «Тарифное руководство №1». 
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Кроме того, эксплуатация каждого отдельного подъ-
ездного пути осуществляется в соответствии с «Ин-
струкцией о порядке обслуживания и организации 
движения на подъездном пути», а взаимодействие 
подъездного пути с железной дорогой выполняется 
на основании «Договора об эксплуатации подъезд-
ного пути» (в случае обслуживания собственным 
локомотивом предприятия) или «Договора на подачу 
и уборку вагонов» (при обслуживании предприятия 
локомотивом железной дороги). Также взаимодей-
ствие с железной дорогой может регламентироваться 
«Единым технологическим процессом работы подъ-
ездного пути и станции примыкания» (ЕТП).

Однако, как показывает практика, имеющиеся за-
конодательные акты в основном регламентируют тех-
нические аспекты организации работы подъездных 
путей (порядок содержания устройств, безопасность 
движения и т.д.). В то же время, нормативно-право-
вая база, регулирующая технолого-экономическое 
взаимодействие промышленного и магистрального 
железнодорожного транспорта, не имеет пока четких 
рыночных механизмов. Так, ЕТП работы большин-
ства предприятий уже морально устарели и не соот-
ветствуют сегодняшним условиям работы, при этом 
многие ЕТП разработаны еще в советские времена. 
Это приводит к тому, что нормативные значения 
показателей, предусмотренные в ЕТП, предприя-
тиями часто не выполняются. Например, из 8-ми 
предприятий, имеющих ЕТП со станциями Днепро-
петровской дирекции железнодорожных перевозок 
нормативный простой вагонов на подъездном пути 
выполняют только 6; при этом простой на остальных 
предприятиях превышает норматив в среднем на 
115% (на 16,8 часа).

Кроме того, как показал анализ табл. 1 «Тариф-
ного руководства №1», при определении платы за 
подачу-уборку вагонов на подъездной путь локомо-
тивом железной дороги средняя стоимость одного 
вагоно-километра варьируется в пределах 5…250 грн. 
(на расстоянии 1…10 км в обе стороны). При этом 
предприятие, с суточным вагонооборотом 10 вагонов 
платит железной дороге за подачу-уборку одного 
вагона в 6,5 раз больше, чем предприятие с вагоно-
оборотом 500 вагонов при одинаковом расстоянии 
подачи-уборки.

Таким обра зом, существующа я нормативно-
правовая база железнодорожных подъездных путей 
требует серьезной доработки и приведения в соот-
ветствие с реалиями современного рынка транспорт-
ных услуг для обеспечения взаимовыгодных условий 
работы как для предприятий, так и для железной 
дороги.

Техническое оснащение. Одной из основных при-
чин неэффективной работы ЖТПП является суще-
ственная изношенность (до 80%) основных техни-
ческих средств: путевого и стрелочного хозяйства, 
подвижного состава, грузовых и складских устройств 
[3]. Это приводит к введению на подъездных путях 
ограничений скорости маневровых передвижений, 
частым сходам подвижного состава, поломкам ло-
комотивов, увеличению продолжительности погру-
зо-разгрузочных операций. На многих подъездных 
путях ограничение скорости установлено 10 км/час, 
а на некоторых участках 5 км/час. Изношенность 

погрузо-разгрузочных средств часто приводит к по-
вреждениям подвижного состава.

Модернизация основных фондов железнодорож-
ного транспорта подъездных путей требует примене-
ния современных научно обоснованных методов для 
выбора комплекса наиболее эффективных и эконо-
мически оправданных мероприятий по увеличению 
его перерабатывающей и пропускной способности.

Эксплуатационная работа. В условиях стабиль-
ного роста объемов перевозок и спроса на грузовые 
вагоны все больше проявляются негативные фак-
торы, которые сложились на промышленных пред-
приятиях в отношении к вагонному парку железных 
дорог. Как показывает анализ, промышленные пред-
приятия зачастую используют подвижной состав не-
рационально, допуская неоправданные технологиче-
скими потребностями длительные задержки вагонов 
на подъездных путях.

Поэлементный анализ оборота грузового вагона 
на железных дорогах Украины показывает, что около 
42% от общего времени оборота составляет нахож-
дение вагонов на станциях выполнения грузовых 
операций (на Донецкой дороге этот показатель до-
стигает 56%) [3]. При этом до 90% указанного време-
ни вагоны находятся на подъездных путях предпри-
ятий, а простой вагонов магистрального транспорта 
на подъездных путях некоторых крупных предпри-
ятий металлургической и горнодобывающей про-
мышленности достигает 100 часов и больше. Так, на 
ПАО «АрселоМиттал Кривой Рог» среднее время 
нахождения вагона составило 116 часов (при норма-
тиве 71 час) [10]. Более того, наблюдается устойчивая 
тенденция к увеличению простоев вагонов на подъ-
ездных путях: так, если в 2009 году среднее время 
нахождения вагона на подъездных путях Украины 
составляло 21,2 ч., в 2010 году – 23,4 ч., в 2011 году 
– 23,9 ч., то в первом полугодии 2012 года – 25,3 ч. С 
учетом того, что за 6 месяцев 2012 года средний обо-
рот груженого вагона составил 6,16 сут., доля простоя 
на подъездных путях составила почти 20%. При этом 
за данный период Укрзализныця потеряла около 200 
тыс. вагонов погрузочного ресурса и около 100 млн. 
грн. потенциального дохода от перевозок [11].

Такая ситуация с одной стороны объясняется не-
достаточной пропускной и перерабатывающей спо-
собностью подъездных путей, которые вследствие 
высокой степени износа технических средств не мо-
гут стабильно осваивать имеющиеся объемы пере-
возок.

С другой стороны, достаточно низкий размер пла-
ты за простой вагонов на подъездном пути позволяет 
предприятиям использовать вагоны как «склады на 
колесах», вместо того, чтобы развивать собственную 
инфраструктуру. В настоящее время плата за про-
стой одного вагона на подъездном пути составляет 
36 грн. в сутки; при этом возможный «заработок» 
за этот период работающего вагона – около 850 грн. 
[11]. Вместе с тем, плата за простой вагонов по неко-
торым крупным подъездным путям горно-металлур-
гического комплекса достигает 300 тыс. грн. в сутки 
и даже более. Однако, как показывает практика, 
эти расходы предприятия обычно перекладывают 
на себестоимость выпускаемой продукции. Следует 
также отметить, что вагоны, принадлежащие част-
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ным операторам, обрабатываются на подъездных пу-
тях значительно быстрее, чем вагоны собственности 
государственных предприятий: так, на подъездном 
пути ПАО «АрселорМиттал Кривой Рог» собствен-
ные вагоны находятся в среднем 55 ч., т.е в 2 раза 
меньше вагонов парка УЗ [11].

Причиной этого является более жесткие условия 
использования частных вагонов, которые устанав-
ливают их собственники. Кроме того, собственник 
вагонов при невыполнении предприятием норм про-
стоя может просто разорвать с ним договор на подачу 
вагонов под погрузку; железная же дорога в соответ-
ствии с Уставом обязана обеспечивать потребности 
в перевозках.

Выходом из данной ситуации многие эксперты 
видят ужесточение условий использования вагонов, 
увеличение платы за простой и введение штрафов за 
сверхнормативный простой вагонов. Следует отме-
тить, что штрафы платятся с прибыли предприятия, 
а плата за пользование вагонами, как уже отмеча-
лось, зачастую просто перекладывается на себестои-
мость продукции.

Одной из причин задержек вагонов на подъезд-
ных путях является их повреждение в результате 
выполнения грузовых операций или из-за сходов, 
вызванных неудовлетворительным состоянием пу-
тей. При этом вагон задерживается для ремонта до 5 
суток и более.

Основные повреждения вагонов происходят на 
подъездных путях портов при выполнении грузовых 
операций с помощью грейферов. Ежегодно более 1,5 
тыс. вагонов повреждаются в портах Украины, что 
составляет около 40% от числа всех случаев повреж-
дения вагонов на грузовых фронтах [12].

Современные условия работы экономики Украи-
ны характеризуются существенной неравномернос-
тью перевозок.

Одной из причин этого является переход от си-
стемы глобального государственного планирования 
к рыночным методам составления планов. При этом 
на многих предприятиях производство продукции 
выполняется «под заказ» и, соответственно, отправ-
ление грузов осуществляется крайне неритмично. 
Выполненные на ряде предприятий исследования 
показали, что для подъездных путей коэффициент 
месячной неравномерности по прибытию в зависи-
мости от вида груза может колебаться в достаточно 
широких пределах 1,15…3,15.

Вместе с тем, по отдельным грузам на подъездных 
путях отклонение максимальных объемов прибытия 
от среднесуточных значений может достигать 400…5-
00% и более [13].

При этом на подъездных путях таких предпри-
ятий возникает проблема сооружения дополни-
тельных накопительных складских емкостей для 
сглаживания неравномерности прибытия сырья или 
отправления готовой продукции. В условиях значи-
тельной изношенности технических средств и эко-
номии предприятиями средств на их модернизацию 
наличие неравномерности перевозок приводит к воз-
никновению задержек в обслуживании вагонов на 
подъездных путях, появлению брошенных поездов, 
общему снижению эффективности использования 
вагонного парка.

Существенное влияние на систему организации 
работы подъездных путей в настоящее время оказы-
вает наличие в структуре вагонопотока, поступаю-
щего с внешней сети, вагонов собственности различ-
ных железнодорожных операторов и промышленных 
компаний. Наличие собственных вагонов приводит 
к существенному снижению коэффициента сдвоен-
ных операций, который для собственных вагонов 
составляет около 1,2 (для общесетевого парка – 1,5). 
Причиной этого является запрет собственников под-
вижного состава на использование этих вагонов по-
сле выгрузки.

Такая ситуация приводит к необходимости по-
дачи на предприятия дополнительных порожних 
вагонов под погрузку готовой продукции и, следо-
вательно, к увеличению вагонооборота подъездных 
путей, повышению загруженности станций примы-
кания и подходов. Причем, анализ использования 
порожних вагонов под погрузку на ряде подъездных 
путей крупных предприятий показывает, что до 12% 
прибывших под погрузку порожних вагонов возвра-
щается на внешнюю сеть в порожнем состоянии. Это 
связано с одной стороны с неудовлетворительным 
техническим состоянием прибывших вагонов, с дру-
гой стороны – с несогласованностью взаимодействия 
работников подъездного пути, железной дороги и 
собственников вагонов по подводу порожняка под 
погрузку, когда работники подъездного пути заказы-
вают вагоны под погрузку «про запас», а потом их не 
используют.

Значительную часть времени вагоны могут нахо-
дится на подъездных путях в ожидании выполнения 
таможенного и экологического контроля. При этом 
на многих предприятиях оформление соответствую-
щих разрешительных документов не осуществляется 
в ночное время и в выходные дни, что приводит к до-
полнительны простоям вагонов.

Существует и ряд других проблем. Так, загружен-
ность маневровых локомотивов на некоторых подъ-
ездных путях составляет более 80%. С одной стороны 
это объясняется действующими ограничениями ско-
рости движения, с другой – большим объемом манев-
ровой работы, связанной с сортировкой и подборкой 
вагонов по роду груза, собственникам подвижного 
состава, необходимостью взвешивания как гружен-
ных, так и порожних вагонов и др. Дополнительные 
маневры также выполняются при «выброске» из 
поездов, готовых к отправлению, вагонов с готовой 
продукцией, вследствие несоблюдения технических 
условий погрузки, неправильного оформления пере-
возочных документов и др. Поэлементный анализ 
работы маневровых локомотивов на ряде подъездных 
путей показал, что до 35% рабочего времени локомо-
тивы могут быть заняты не выполнением маневров, 
а находятся в ожидании при откачивании или от-
пуске автотормозов. Следствием всего этого являет-
ся существенное увеличение загрузки маневровых 
локомотивов, что приводит к непроизводительным 
простоям вагонов на путях в ожидании подачи или 
уборки.

Детальный анализ технологии работы некоторых 
подъездных путей крупных предприятий Украины 
показал, что зачастую причиной значительных про-
стоев вагонов является нерациональная организа-
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ция работы отдельных элементов технологического 
процесса.

Часто работа на ЖТПП организована «по-ста-
ринке», без учета изменившихся условий. Более 
того, в некоторых случаях следует, к сожалению, 
констатировать наличие откровенно низкого уров-
ня трудовой и исполнительской дисциплины, недо-
статочной квалификации работников железнодо-
рожных цехов предприятий. 

Отсутствие на подъездных путях автоматизиро-
ванных систем номерного учета вагонного парка и 
контроля за его дислокацией приводит к дополни-
тельным простоям вагонов в ожидании составления 
плана маневровой работы, направлению вагонов 
не по их назначению, затруднению составления 
перевозочной документации, нерациональному ис-
пользованию наличного путевого развития и парка 
маневровых локомотивов.

4. Выводы

Задача совершенствования работы железнодо-
рожного транспорта подъездных путей промышлен-
ных предприятий и портов является актуальной. В 
настоящее время существует целый ряд проблем, 
как нормативно-правового, так организационно-тех-
нического характера, которые препятствуют эффек-
тивной эксплуатации промышленного железнодо-
рожного транспорта и его четкому взаимодействию с 
магистральным.

Решение этих проблем может быть осуществлено 
только на основе системного подхода, комплекс-
ного применения передового опыта и современных 
научных методов, с привлечением широкого кру-
га специалистов железных дорог, промышленных 
предприятий и научных организаций транспортной 
отрасли.
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