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Аннотация: Выбор оптимального варианта плана формирования грузовых поездов 

производится на основе технико-экономических расчетов, включающих 

в себя определение необходимых затрат на различные элементы 

перевозочного процесса. В статье обоснован оптимальный плана 

формирования грузовых поездов по маршруту К – Ч. Установлено, что 

при суточном вагонопотоке до 80 вагонов в сутки необходимо 

формировать поезда до станции А, а от 80 вагонов в сутки 

целесообразно назначать отдельные нитки до станции Ч.  
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Annotation: The choice of the optimal variant of the plan for the formation of freight 

trains is made on the basis of technical and economic calculations, 
including the determination of the necessary costs for various elements of 
the transportation process. The article substantiates the optimal plan for the 
formation of freight trains on the K – Ch route. It is established that with a 
daily car traffic of up to 80 cars per day, it is necessary to form trains to 
station A, and from 80 cars per day it is advisable to assign separate lines 
to station Ch. 

Key words: Formation plan, freight train, schedule thread, departure time, capacity, 
unevenness of car traffic. 

 
ВВЕДЕНИЕ 
В настоящее время актуален ускоренный переход на современные технологии в 

организации и управления перевозочным процессом, в т.ч. обслуживании экспертно-
импортных и транзитных перевозок. Главное – достижение максимально возможной 

согласованности функций транспорта с технологией обслуживаемого производства, т.е. 

процессы управления запасами, хранением, переработкой, транспортировкой 

организовались так, чтобы производители и потребители обслуживались бы наиболее 

эффективно и экономично. Это позволяет снижение конечных производственно-
транспортных затрат у потребителей транспортных услуг, для этого необходимо 

уменьшение собственных затрат АО «ЎТЙ».  
РЖУ «К» осуществляет транспортное обслуживание трех областях Андижанской, 

Наманганскойи Ферганской с общей протяженностью 817 км. В целях выполнения 

основной стратегии развития транспортной системы Республики Узбекистан и повышения 

конкурентноспособности железнодорожного транспорта, при оказании услуг по перевозке 

грузов и пассажиров, по пропуску транзитного грузопотока, соедененен РЖУ «К» в 

единую сеть железнодорожного транспорта АО «УТЙ». Это, в свою очередь, вызывает 

необходимость выбора оптимального плана формирования грузовых поездов по маршруту 

К – Ч. 
 
ОБЗОР ЛИТЕРАТУРЫ И МЕТОДЫ ИССЛЕДОВАНИЯ 
Вопросами выбора оптимального плана формирования грузовых поездов 

занимались ученые разных стран и имеются определенные резульаты в этой области [1-
15]. В данной статье технико-экономическое обоснование оптимального плана 

формирования грузовых поездов по маршруту К – Ч производится на основе материалов 

[1, 4]. 
При технико-экономическом обосновании пути следования вагонов в расчет 

берутся следующие критерии: расстояние, время нахождения вагонов в пути, расход 

топлива и электрической энергии, перерабатывающая способность станции и пропускная 

способность линий. В данной статье рассмотрим два варианта плана формирования: 
1. Станция К формирует грузовых поездов до станции А, далее станция А 

формирует до станции Ч. 
2. Станция К формирует прямой маршрут грузовых поездов до станции Ч. 
Для оценки эффективности вариантов организации движения поездов используем 

методику, которая описывалась в работах [1, 4]. 
1. Месячные затраты, связанные с накоплением одного состава: 

)2(1230 max огрвчн mmmeE  сум. 
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2. Месячные затраты операции по формированию и перестановки состава в парк 

отправления: 
вчфмесф emtNЕ max сум. 

где фt  - это время на формирование и перестановка состава в парк отправления: 

60
91,2133,0002,0 max

2
max 


mmtф . 

3. Месячные затраты, связанные с операциями по отправлению поездов: 

вчо

тв

месо emtNЕ max сум. 
где ot  - время нахождения состава в парке отправления, ч. 

4. Месячные затраты, связанные с временем нахождения поездов на участках: 

))(( max
уч

тртрвчлчмесуч v
LtkmeeNE  сум. 

где 
учV - участковая скорость, км/ч; 

 
трk  -  число технических станций, на которых производится технический осмотр 

состава; 
 

 трt  - время на технический и коммерческий осмотр состава, ч. 

Рассчитаем время нахождения локомотива на станции расформирования и 

формирования: 
лч

гиб

ст

доп

месст

гр

мес

лок

ст еtNtNE )(  сум.                 
где 

стt - среднее время нахождения локомотива на станциях расформирования и 

формирования, ч. 
ож

стст

гиб

ст ttt   
 ож

стt - среднее время ожидания локомотивом готовности состава, ч. 
5. Месячные затраты, связанные с операциями по прибытию: 

вчпрмеспр еtтNE max , сум. 
6. Месячные затраты, связанные с операциями по расформированию составов: 

вчрмеср еtmNE max , сум. 

где рt - время на расформирование состава: 
7. Расход электроэнергии на движение поездов: 

3''' 10)]()([  экoбрэкoлwп iwQiwPЭЭ , кВт.ч.           
где 

лР - масса локомотива, т; 
 

брQ - вес состава брутто, т; 

 
экi  - эквивалентный уклон по механической работе, ‰; 

'
ow , "'

ow  - удельное сопротивление движению соответственно локомотива и вагонов, 

кг/т; 
Для определения ходовой скорости необходимо учитывать вес поезда, тип профиля 

и серию локомотива: 
брx Qv 0452,097,83  , км/ч. 

или же 
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ототвx mmqv 3164,097,830452,097,83  , км/ч. 
В результате получается зависимость удельного сопротивления движению 

локомотива от величины отправляемых составов для каждого типа графика. 
2' 000013,00192,0006,5 ототo mmw  , кг/т. 

Величина удельного сопротивления движению груженых вагонов равна: 

o

xx
от q

vvw
2

'' 0025,010,000,870,0 
 , кг.т. 

где oq - средняя нагрузка на ось, т/ось. 
С учетом последнего формула выглядит так: 

2'' 00014,0057,0157,1 xxo vvw  , кг/т. 

Подставляем в эту формулу значения полученных значений 
""
отw  получим: 

2'' 000015,00061,02438,1 отxo mvw  , кг/т. 

Подставим в формулу для расхода электроэнергии полученные результаты 
'
отw  и 

'
охw  получим: 

258,3039,100209,000000305,0 23  отототп mmmЭ кВт.ч. 
8. Расход электроэнергии на разгон поезда: 

р

брлw
Р L

QPvЭ
Э X

4

2

1024
)(35,1




 , кВт.ч.                            

где 
рL - среднее расcтояние между разгонами 

1


o

уч

Р k
L

L ; км 

 ok - число остановок на участке [10] 

уч

пас
o v

LNk
12

)09,11( 
  

   - коэффициент участковой скорости 

x

уч

v
v

  

Число остановок на участке определяется с учетом переводного коэффициента  , 
значение которого для однопутных линий 1,27. 

Подставив в формулу для расхода электроэнергии на разгон поезда подсчитанные 

значения   и рL  получим: 
336,0125,000096,00000018,0 23

отототр mmmЭ  кВт.ч. 
Общий расход электроэнергии на один поездо-км равняется: 

)(02,1 РПо ЭЭЭ  к.Вт.ч. 
где 1,02 – коэффициент, учитывающий расход электроэнергии на служебные нужды. 

Подставив в эту формулу значения из формулы ПЭ  и РЭ получим, зависимость 

расхода электроэнергии на один поездо-км от средней величины отправляемых составов 

для различных типов графиков. 
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666,3187,10031,00000048,0 23  ототото mmmЭ кВт.ч. 
9. Месячные затраты на электроэнергию для поездов в зависимости от количества 

вагонов в отправляемом составе для маршрута следования: 
элучомесэл еkЭNE  , сум.                                     

бр

уч l
Lk   

брl -  длина участка работы локомотивной бригады, км. 
10.  Месячные затраты, связанные с пробегом локомотивов: 

лкммеслкм LеNE  , сум.                                      
11.  Месячные затраты на тонно-километры брутто локомотивов: 

ткмлместкм LеРNE  , сум. 
Общие расходы по всем видам затрат равняются: 

ткмлкмэлрпр

лок

стучофн ЕЕЕЕЕЕЕЕЕEE  , сум. 
Для определения общих расходов по двум вариантам необходимо произвести 

расчеты для всех рассмотренных затрат и полученную величину E  сопоставить с 

затратами других видов плана формирования. На рис. 1 показаны затраты для двух 

вариантов организации вагонопотоков. Из рисунка 1 можно сделать вывод, что при 

суточном вагонопотоке до 80 вагонов в сутки необходимо формировать поезда до станции 

А,  а от 80 вагонов в сутки целесообразно назначать отдельные нитки до станции Ч. 

 
Рис. 1. Зависимость суммарных затрат на передвижение вагонопотоков  

от станции К до станции Ч 
 



Молодой специалист 
Young specialist 

Жас маман 
Yosh mutaxassis  

Volume 1 | Issue 9 | 
December 2022 

ISSN: 2791-3651 

 

- 8 - 
 

 
 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
1. Оптимальный план формирования дает возможность рационально 

маршрутизировать перевозки, что позволяет сократить суммарный простой вагонов под 

накоплением и на станциях переработки, уменьшить плату за использование вагонов, 

принадлежащих странам СНГ, в срок доставить грузы, принятые железной дорогой к 

перевозке.  
2. Рассмотрены два варианта разработок плана формирования грузовых поездов:  

первый - станция К формирует грузовых поездов до станции А, далее станция А 

формирует до станции Ч; второй - станция К формирует прямой маршрут грузовых 

поездов до станции Ч. В результате определения общих расходов по двум вариантам 

установлено, что при суточном вагонопотоке до 80 вагонов в сутки необходимо 

формировать поезда до станции А, а от 80 вагонов в сутки целесообразно назначать 

отдельные нитки до станции Ч. 
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