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  Одним  з  найважливіших  показників  вантажних  перевезень  є  статичне

навантаження вантажного вагона. У статті викладено результати дослідження впливу

діяльності  вантажних  станцій  на  собівартість  вантажних  перевезень  за  рахунок

формування  статичного  навантаження  вантажного  вагона.  В  основу  дослідження

покладено  визначення  впливу  зміни  якісних  показників  рухомого  складу  на  собівартість

вантажних  перевезень.  Надано  кількісну  оцінку  зміни  собівартості  вантажних

перевезень  в  залежності  від  зміни  статичного  навантаження  вагона,  що  формується

окремою  вантажною  станцією  Регіональної  філії  АТ  «Укрзалізниця».  Визначено

загальний  вплив  діяльності  вантажних  станцій  на  собівартість  вантажних  перевезень.

Науково-практичний  підхід,  що  запропоновано,  в  подальшому  може  бути  використано

для аналізу збитковості малодіяльних вантажних станцій.

  Ключові  слова:  залізничний  транспорт,  вантажні  станції,  експлуатаційні

витрати, статичне навантаження, собівартість вантажних перевезень.

RESEARCH RESULTS  OF THE IMPACT OF ACTIVITIES FREIGHT

  STATIONS AT COST OF FREIGHT TRANSPORTATION

  Zorina O.І.,  doctor of economic sciences, professor,

Kameneva N.N., candidate of economic sciences, associate professor,

Kiрrenko A.V.,  graduate  student

  (USURT)

  One of the  important indicators of freight transportation is the static load of a freight car.

This indicator characterizes the efficiency of using freight cars. A change in this indicator affects

the cost of freight transportation.

  The article presents the results  of a study of the influence of the operational activities of

freight stations on the cost of freight transportation.

  The  economic  indicators  of  the  operational  activities  of  railway  transport  are

significantly influenced by changes in the quality indicators of the use of rolling stock. In modern

conditions of a significant reduction in transportation volumes, improving these indicators is an

internal reserve for reducing transportation costs.

The cost of freight transportation by rail depends on many operational factors, including

the  quality  indicators  of  the  use  of  rolling  stock.  Increasing  the  static  and  dynamic  load  of  
freight  car,  train  weight,  productivity  of  a  freight  car  and  locomotive,  technical  and  sectiona

speed,  mileage  of  a  freight  car  and  locomotive  ensures  a  reduction  in  the  cost  of  transportin

goods. The implementation of measures in this direction is also possible due to the improvemen

of  the  activities  of  freight  stations.  Freight  stations  form  an  important  qualitative  operationa

indicator  -  the static load of a freight car. This indicator depends on the number of loaded cargo
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and the number of loaded wagons. The static load of a freight car is determined by the carrying 

capacity of the freight cars, the utilization rate of the freight car's carrying capacity and the idle 

time of freight cars under loading and unloading operations. The improvement of any of these 

factors is ensured by the operation of freight stations and affects the reduction of the cost of 

transporting goods. 

Based on an analysis of the operational indicators of 150 freight stations, the static load 

of the car was calculated. According to the level of the indicator static load of the car, freight 

stations were formed into 9 groups. To determine the dependence of the unit cost of freight 

transportation on the static load of a freight car, the method of unit expense rates was used. 

The results of the study make it possible to assess the impact of the activities of freight 

stations on the cost of freight transportation. 

The proposed scientific and practical approach can be used in the future to analyze the 

unprofitability of inactive freight stations. 

Keywords: railway transport, freight stations, operating costs, static load, cost of freight 

transportation. 

 

Постановка проблеми та її зв'язок 

з науковими чи практичними 

завданнями. Планом відновлення України 

«Сильна європейська країна – магніт для 

іноземних інвестицій» [1] передбачається 

реалізувати 850 проектів за різними 

сферами народного господарства на 

загальну суму понад 750 млрд. доларів. 

План розраховано на 10 років. Приріст ВВП 

кожного року очікується більше 7%. Для 

досягнення основних результатів в плані 

наведено перелік відповідних Національних 

програм. Безумовно, що виконання цього 

плану залежить від подальшого розвитку 

господарської діяльності транспортних 

підприємств. 

Зниження собівартості вантажних 

залізничних перевезень залишається 

головним  завданням АТ «Українська 

залізниця». Це можна забезпечити за 

рахунок застосування внутрішніх резервів 

внаслідок поліпшення якісних показників 

використання рухомого складу. Реалізація 

заходів з цього напрямку можлива завдяки 

поліпшенню діяльності вантажних станцій, 

які формують такий важливий якісний 

експлуатаційний показник як статичне 

навантаження вантажного вагона. Даний 

показник залежить від кількості 

завантаженого вантажу та кількості 

завантажених вагонів, що в свою чергу 

обумовлюється  вантажопідйомністю 

вантажних вагонів, коефіцієнтом 

використання вантажопідйомності 

вантажного вагона та часом простою 

вантажних вагонів під навантаженням та 

розвантаженням.  Поліпшення будь-якого із 

зазначених факторів в рамках вантажних 

станцій впливає на зниження собівартості 

перевезення вантажів. 

Залізничні вантажні станції 

займають провідну роль в роботі 

залізничного транспорту. Вони здійснюють 

прийом, відправку та пропуск вантажних 

потягів, формують вантажні состави і 

розформовують їх, здійснюють прийом 

вантажів та їх видачу, виконують вантажно-

розвантажувальні операції тощо. 

Аналіз останніх досліджень і 

публікацій. Сучасний стан та перспективи 

розвитку, динаміка і тенденцій розвитку 

вантажних перевезень присвячені роботи 

Мірошник Р.О. [2], Стасюк О.М. [3, 4] та ін. 

Вирішення питань визначення 

собівартості залізничних перевезень та 

впливу на неї експлуатаційних факторів 

завжди мало вагоме значення і було в 

центрі постійної уваги вчених та 

спеціалістів. 

Зменшення обсягів експлуатаційного 

вантажообігу у вантажному русі, обсягів 

навантаження, відправлення та 

вивантаження обумовлює проблему 

малодіяльних вантажних станцій. 

Вирішення питань зменшення собівартості 

вантажних перевезень за рахунок 

підвищення ефективності малодіяльних 

вантажних станцій на всіх етапах розвитку 
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залізничного транспорту залишається 

актуальною. 

В роботі [5] розглядаються 

проблеми залізничного транспорту, що 

пов’язані з експлуатацією малодіяльних 

дільниць та необхідністю їх утримання.  

В роботі [6] автором наведено 

результати дослідження тенденцій розвитку 

залізничного транспорту за кордоном. 

Проведений аналіз вказує на актуальність 

вирішення проблем малодіяльних ділянок 

залізничного транспорту також і за 

кордоном. 

В роботах [7, 8] автором вказується 

на необхідність подальшого пошуку шляхів 

підвищення ефективності діяльності 

малодіяльних залізничних станцій України 

у тому числі за рахунок зниження 

експлуатаційних витрат на їх утримання.  

В роботі [9] авторами приділяється 

увага визначенню собівартості залізничних 

перевезень і вказується на необхідність 

подальшої систематизації впливу на неї 

експлуатаційних факторів.  

В роботі [10] авторами проведено 

аналіз сучасних підходів щодо обліку 

експлуатаційних витрат залізничного 

транспорту. Вказується на необхідність 

дослідження функціональної залежності 

експлуатаційних витрат залізниць від таких 

основних експлуатаційних показників, як 

обсяг перевезень, дальність перевезень, 

розмір вантажного та пасажирського руху, 

вид тяги, вид вантажу та ін. Це дозволяє 

визначити зв’язки експлуатаційних витрат з 

відповідними вимірниками експлуатаційної 

роботи і на основі цього розраховувати 

розмір витратних ставок, які 

використовуються при розрахунку 

собівартості залізничних перевезень 

відповідним методом. 

У дослідженнях [11] автором 

доведено, що в умовах реформування 

залізничного транспорту України 

внутрішніми резервами зниження 

експлуатаційних витрат є підвищення 

ефективності використання рухомого 

складу. 

В статті [12] автором визначається, 

що найбільш сприятливим для цілей 

дослідження впливу якісних показників 

використання рухомого складу на 

собівартість залізничних перевезень є 

використання методу одиничних витратних 

ставок.  

Виділення невирішених частин 

загальної проблеми. Незважаючи на 

значну кількість наукових досліджень, 

присвячених собівартості вантажних 

перевезень, питання дослідження впливу 

діяльності структурних підрозділів 

залізничного транспорту на цей показник 

потребують подальшого розвитку. 

Вантажні станції забезпечують обсяги 

навантаження вантажів та кількість 

завантажених вагонів. Ці два показники 

формують такий важливий якісний 

показник використання вантажних вагонів, 

яким є статичне навантаження, поліпшення 

якого, в свою чергу, впливає на зниження 

собівартості вантажних перевезень. Таким 

чином, наукове дослідження впливу 

діяльності вантажних станцій на статичне 

навантаження вантажного вагона є 

подальшим розвитком дослідження впливу 

діяльності структурних підрозділів 

залізничного транспорту на собівартість 

вантажних перевезень. 

Формування цілей статті 

(постановка завдання). Дослідження 

впливу основних експлуатаційних 

показників діяльності вантажних станцій 

Регіональної філії «Південна залізниця» АТ 

«Українська залізниця» на собівартість 

вантажних перевезень. 

Виклад основного матеріалу 

дослідження. Статичне навантаження 

вантажного вагона визначається за 

формулою 

Рст =
Qнав
nнав

. (1) 

де Qнав – кількість навантажених 

вантажів за період, т; 

nнав – кількість навантажених 

вагонів за період, ваг. 

Навантаження вантажів та 

відправлення навантажених вагонів 

здійснюється на вантажних станціях. Таким 

чином, кожна окрема вантажна станція 
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формує статичне навантаження вантажного 

вагона. 

За звітними даними окремої і-ої 

вантажної станції статичне навантаження 

вантажного вагона визначається за 

формулою 

Рсті =
Qнаві
nнаві

. (2) 

Середнє значення статичного 

навантаження вантажного вагона за 

звітними даними m вантажних станцій 

визначається за формулою 

Р ст =
 Qнаві
𝑚
і=1

 nнаві
𝑚
і=1

. (3) 

Дослідження було проведено за 

звітними даними 159 вантажних станцій 

Регіональної філії «Південна залізниця» АТ 

«Укрзалізниця». 9 вантажних станцій було 

виключено з дослідження у зв’язку із 

відсутністю виконання ними навантаження 

вантажу та відправлення навантажених 

вагонів. Таким чином, для проведення 

дослідження було враховано діяльність 150 

вантажних станцій, які формують статичне 

навантаження вантажного вагона. 

Аналіз результатів дослідження 

показав, що максимальне значення 

статичного навантаження вантажного 

вагона складає 69,9 т/ваг., мінімальне 

значення – 15,8 т/ваг., середнє значення – 

63,0 т/ваг. 

Станції умовно було згруповано за 

ознакою мінімального та максимального 

статичного навантаження вантажного 

вагона. Результати групування станцій за 

формуванням статичного навантаження 

вантажного вагона надано в таблиці 1. 

Таблиця 1 

Групування станцій за формуванням статичного навантаження 

вантажного вагона 

№ групи станцій за формуванням 

статичного навантаження 

вантажного вагона 

Статичне навантаження вагона за 

групою станцій, т/ваг.  
Кількість 

станцій у 

групі мінімальне максимальне 

1 15,8 19,0 3 

2 21,8 23,2 2 

3 36,0 39,6 3 

4 42,1 44,0 4 

5 45,2 49,5 7 

6 50,4 54,9 16 

7 55,5 60,0 28 

8 60,3 65,0 40 

9 65,1 69,9 47 

Разом - - 150 

 

Гістограму розподілу вантажних 

станцій за формуванням статичного 

навантаження вантажного вагона наведено 

на рисунку 1. 

Проведений аналіз показав наступне. 

Максимальне значення статичного 

навантаження вантажного вагона в межах 

65,1-69,9 т/ваг. формують 31,3% вантажних 

станцій (група 9), які підпорядковані 

Регіональній філії «Південна залізниця» АТ 

«Укрзалізниця», мінімальне значення в 

межах 15,8-19 т/ваг. – 2% (група 1), середнє 

значення в межах 60,3-65 т/ваг. – 26,7% 

група 8). 38,7% вантажних станцій 

формують статичне навантаження 

вантажного вагона в межах 36-60 т/ваг. 

(групи 3-7). 

Статичне навантаження вантажного 

вагона відноситься до якісних показників 

використання рухомого складу і значною 

мірою впливає на собівартість вантажних 

перевезень в частині залежних витрат. 

Підвищення цього показника обумовлює 

зменшення собівартості вантажних 

перевезень. 
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Рис. 1. Гістограма розподілу вантажних станцій за формуванням статичного 

навантаження вантажного вагона 

 

Залежність собівартості 10 ткм нетто 

вантажних перевезень від статичного 

навантаження вантажного вагона має 

наступний вид: 

С10 ткм нетто = b +
a

Pст
, (4) 

де а, b – коефіцієнти рівняння. 

Для визначення коефіцієнтів а та b 

залежності собівартості 10 ткм нетто 

вантажних перевезень від статичного 

навантаження вантажного вагона було 

застосовано метод одиничних витратних 

ставок. При розрахунку було враховано 

вплив статичного навантаження вантажного 

вагона на локомотиво-години маневрової 

роботи та на кількість відправлених 

завантажених вагонів. 

Локомотиво-години маневрових локомотивів визначаються за формулою 

 MTман = анк ×
 Qlн

Lвант × Pст
+ атр ×

 Qlн × (1 + αвант)

Pдин
вант × Lтр

, (5) 

де анк – маневрові локомотиво-години на одну початково-кінцеву операцію, 

год./ваг.; 

∑Qlн – вантажообіг нетто, ткм нетто; 

Lвант – середня відстань перевезення вантажу, км; 

Рст - статичне навантаження вантажного вагона, т/ваг.; 

αвант – коефіцієнт порожнього пробігу до навантаженого пробігу; 

атр – маневрові локомотиво-години на переробку транзитного вагона, год./ваг.; 

Pдин
вант – динамічне навантаження вантажного вагона, т/ваг.; 

Lтр – транзитне плече, км. 

 

Кількість відправлених 

завантажених вагонів визначається за 

формулою 

 n =
 Qlн

Lвант × Pст
. (6) 

Зміна собівартості 10 ткм нетто 

вантажних перевезень за рахунок зміни 

статичного навантаження вантажного 

вагона за окремою j-ою групою вантажних 

станцій визначається за формулою 

∆С10 ткм неттоj
=
Сmax j

Сmin j

× 100% − 100%, (7) 

де Сmax j
, Сmin j

 – собівартість 10 ткм нетто 

відповідно, при максимальному та 

мінімальному значенні статичного 
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навантаження вантажного вагона за 

окремою j-ою групою вантажних 

станцій, грн. 

Графік залежності зміни собівартості 

10 ткм нетто вантажних перевезень за 

рахунок зміни статичного навантаження 

вантажного вагона наведено на рисунку 2.

 

 
Рис. 2. Графік залежності зміни собівартості 10 ткм нетто вантажних 

перевезень за рахунок зміни статичного навантаження  

вантажного вагона 

 

Зміна собівартості 10 ткм нетто 

вантажних перевезень з урахуванням 

впливу структури окремих вантажних 

станцій за окремою j-ою групою 

визначається за формулою 

 

∆Сj =
γj × ∆С10 ткм неттоj

100%
. (8) 

де γj – питома вага j-ої групи вантажних 

станцій за формуванням статичного 

навантаження вантажного вагона, %. 

Результати дослідження впливу 

діяльності вантажних станцій, які 

підпорядковані Регіональній філії 

«Південна залізниця» АТ «Укрзалізниця», 

на собівартість вантажних перевезень 

наведено на рисунку 3 і 4 та у таблиці 2.

 

 
Рис. 3. Вплив зміни статичного навантаження вагона на собівартість вантажних 

перевезень 
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Рис. 4. Вплив діяльності вантажних станцій на собівартість 

вантажних перевезень 

 

Таблиця 2 

Результати дослідження впливу діяльності вантажних станцій на собівартість 

вантажних перевезень 

№ групи станцій за 

формуванням 

статичного 

навантаження 

вантажного вагона 

Структура 

станцій за 

групами, % 

Зміна собівартості 

10 ткм нетто, % 

за рахунок зміни 

статичного 

навантаження вагона 

з урахуванням 

впливу структури 

станцій за групою 

1 2,0 -8,02 -0,16 

2 1,3 -2,43 -0,03 

3 2,0 -2,63 -0,05 

4 2,7 -1,15 -0,03 

5 4,7 -2,16 -0,10 

6 10,7 -1,88 -0,20 

7 18,7 -1,58 -0,29 

8 26,7 -1,43 -0,38 

9 31,3 -1,29 -0,40 

Разом 100,0   -1,66 

 

Висновки даного дослідження і 

перспективи подальших робіт у цьому 

напрямку. Таким чином результати 

дослідження впливу діяльності вантажних 

станцій Регіональної філії «Південна 

залізниця» АТ «Укрзалізниця» на 

собівартість вантажних перевезень 

показали наступне: 

- діяльність вантажних станцій 

впливає на формування статичного 

навантаження вантажного вагона і 

забезпечує його зміну в широкому 

діапазоні; 

- зміна статичного навантаження 

вантажного вагона обумовлює зміну 

собівартості вантажних перевезень; 

- діяльність 150 вантажних 

станцій, що підпорядковані Регіональній 

філії АТ «Укрзалізниця», забезпечили 

зменшення собівартості вантажних 

перевезень на 1,66%. 

Науково-практичний підхід, що 

запропоновано, в подальшому може бути 
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використано для аналізу збитковості 

малодіяльних вантажних станцій. 
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