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Бул макалада Автомобиль транспорту – Темир жол 
транспорту-Автомобиль транспорту туюк системасын-
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В данной статье рассматривается вопрос взаимо-
действия автомобильного и железнодорожного транс-
порта в современных условиях в целях повышения эффек-
тивности перевозок по замкнутой системе Автомо-
бильный транспорт - Железнодорожный транспорт -
Автомобильный транспорт. 

Ключевые слова:автомобильный транспорт, 
железнодорожный транспорт, перевозка, процесс. 

This article discusses the interaction of road and rail 
transport in the current conditions in order to improve the 
efficiency of transportation by closed system Road Transport-
Rail-Road transport. 

Key words: automobile transport, railway transport, 
cargo, process. 

В современных условиях, железные дороги 
имеют важнейшее государственное, народнохозяйст-
венное и оборонное значение. Более половины грузо-
оборота и около четверти пассажирских перевозок, 
выполняемых железными дорогами мира, приходи-
тся на долю железной дороги. И всё же интенсив-
ность и качество работы железнодорожного транс-
порта не удовлетворяют современным требованиям.  

Подписанное президентами России-Белоруссии-
Казахстана "О новом таможенном Союзе" и развитии 
с 2012 года "Новых экономических зон", потребует 
от железных дорог государств эффективной работы 
по своевременной доставке грузов, что бы удовлет-
ворить требования участниц "Договора" [1]. 

Железнодорожный путь работает в трудных 
условиях. Находясь под воздействием подвижных 
нагрузок и природных явлений, обеспечивая непре-
рывность и безопасность движения поездов, он дол-
жен служить в любое время года, дня и ночи. Для 
обеспечения непрерывности и безопасности движе-
ния поездов с установленными скоростями железно-
дорожный путь должен всегда находиться в исправ-
ном состоянии. 

Железнодорожный путь имеет функциональное 
множественное значение:  направлять движение ко-
лес подвижного состава – (функция верхнего строе-
ния пути);  обеспечивать пространственную (в верти-
кальной и горизонтальной плоскостях) устойчивость 
рельсовой колеи (функция верхнего строения пути); 
 воспринимать нагрузки от подвижного состава и 
передавать их на земную поверхность (функция 
верхнего и нижнего строения пути);  выравнивать 
земную поверхность, обеспечивать необходимый 
план и профиль рельсовой колее. Поэтому основой 
ведения путевого хозяйства является – текущее 
содержание и плановые ремонты пути [2]. 

На долю путевого хозяйства приходится почти 
55% всех основных средств железных дорог и более 
17% общей численности работников железнодорож-
ного транспорта [3]. Путевое хозяйство включает 
собственно железнодорожный путь и комплекс хо-
зяйственных предприятий и производственных под-
разделений, предназначенных для обеспечения нор-
мальной работы железнодорожного пути и проведе-
ния его планово-предупредительных ремонтов. 
Поэтому путевое хозяйство является одной из глав-
ных отраслей железнодорожного транспорта, кото-
рая обеспечивает эффективность системы. 

Эффективность – это такая ситуация, в которой 
при данных производственных ресурсах и сущест-
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вующем уровне знаний нельзя произвести больший 
объем одного блага, не жертвуя при этом возмож-
ностью производства некоторого объема другого 
блага [4].  

Эффективность производства достигается тогда, 
когда ресурсы распределяются таким образом, чтобы 
обеспечить максимально возможный чистый выиг-
рыш от их применения, так как она выступает крите-
рием успеха хозяйственной деятельности людей, 
применяющих ресурсы. Если достигнута эффектив-
ность производства, то никакое изменение методов 
производства или дальнейший обмен благами не 
приведет к дополнительному выигрышу и включает 
в себя избежание ущерба. 

Цель нашей работы – повышение эффектив-
ности использования подвижного состава в зависи-
мости от эксплуатационной надежности пути с обес-
печением экономического равновесия транспортной 
инфраструктуры. 

Результаты исследования. В реальной действи-
тельности все рынки находятся в тесном взаимо-
действии, в результате которого изменения в спросе 
или предложении на одном рынке влияют на 
равновесные цены и объемы реализации на всех 
рынках.  

Общее экономическое равновесие – это такое 
состояние экономики, когда все рынки одновремен-
но находятся в равновесии, а каждый субъект макси-
мизирует свою целевую функцию. 

Одним из наиболее агрегированных способов 
описания транспортных систем является экономиче-
ский подход, суть которого заключается в соотнесе-
нии интенсивности использования тех или иных 
технологий, ресурсов и пр. и итогового результата, 
выражающего оказание определенного объема услуг 
и т. п. Схематически этот взгляд на экономику 
отраслей, в том числе и на транспорт, представлен на 
рис. 1 , где х – это усилия, предпринятые для пере-
возки, нагрузка на транспортную систему, у – объем 
грузов или количество людей, перевезенные систе-
мой. Помимо этого у системы – черного ящика при-
сутствует социально-экономическая оценка q техно-
логического процесса (х, у). 

 
экономический эффект 

 

Рис. 1. Представление экономиста о транспорте [5]. 

Допустимые сочетания затрат х и выпусков у 
образуют технологическое множество, описанием 
которого экономист не занимается, в его задачу вхо-
дит формирование понятия эффективного функцио-

нирования системы и отбор и анализ эффективных 
вариантов. 

Эффективное управление дорожным движением 
в этих условиях должно обеспечивать загрузку 
транспортной сети на грани ее пропускной способ-
ности и поддерживать непрерывное равномерное 
движение – пусть даже на относительно небольших 
скоростях. 

Иными словами, задача пропуска возможно 
большего количества транспортных средств меняе-
тся на задачу достижения транспортного баланса 
между проектной пропускной способностью желез-
ной дороги и спросом на объемы движения при 
максимальном использовании возможностей, пре-
доставляемых технологическими параметрами  сети. 

Такая постановка задачи принципиально меняет 
построение системы управления, алгоритмы управ-
ления и, соответственно, модели, лежащие в их 
основе. 

Прежде всего, необходимо понимать, что про-
пускная способность железной дороги – величина 
переменная, зависящая от погодных условий, аварий, 
производства ремонтных работ и т.д. При загрузке до 
60-70% имеется резерв, который сглаживает измене-
ния пропускной способности. При загрузке в 90% 
такого резерва нет и интеллектуальная транспортная 
система должна в реальном масштабе времени оце-
нивать текущую пропускную способность и перерас-
пределять потоки  [6]. 

Основным преимуществом поиска равновесия 
через переменные хр является возможность «убить 
двух зайцев одним выстрелом»: зная распределение 
потоков по маршрутам всегда можно определить за-
грузку дуг транспортной сети. Обратное преобразо-
вание, очевидно, неоднозначно. Информация о рас-
пределении потоков по путям сама по себе является 
важной при моделировании других задач [7]. 

Современное состояние методических и техни-
ческих возможностей транспортной системы и 
инфраструктуры требует больше профессионализма 
с одной стороны, и дает высокоэффективные резуль-
таты в форме качественной, своевременной и 
комплексной информации для принятия решения с 
другой. К тому же, развитие прогресса в отношениях 
по поводу информации требует соответствия общему 
принципу дифференциации производства и его 
инфраструктуре. Сказанное означает, что коль скоро 
появились понятия информационная технология, 
информационные товары, информационный рынок и 
т.п., эффективность отношений зависит от специаль-
ного подхода и вступления в конкурентную борьбу, 
двигающую эволюцию благотворящих сил общества. 
Внизу на схеме указано лишь концептуально, и 
отражающий возможной дифференциации услуг по 
проведению экономического анализа работы желез-
ной дороги.  
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Рис. 2. Условная схема организаций  грузоперевозок по железной дороге. 
 

Подвижной состав отправляется с точки По до 
конечной точки Пк с остановками на промежуточ-
ных станциях, при этом на конкретных станциях 
разгружаются и принимают грузов по направлению. 
На станциях для приема грузов и доставки до потре-
бителей организована бригада грузовых автомобилей 
А1п  в количестве в соответствие с объемом и дли-
ной пути доставки до конкретного потребителяч 
грузов. 

Здесь же в процессе ожидание вторая группа 
грузовых автомобилей для погрузки грузов и 
отправки по железной дороге до место назначения. 

График движения подвижного состава от точки 
(ПО) до конечной точки (ПК): 

– продолжительность полного рейса по 
указанному маршруту, час, Т; 

– продолжительность движения подвижного 
состава  между промежуточными станциями t1…tn; 

– масса подвижного состава Q1…Qn; 
– A1…An – автомобили, используемые для 

погрузки и разгрузки подвижного состава на проме-
жуточных станциях. 

Главное условие обеспечивающие эффектив-
ность работы железной дороги и системы, это свое-
временная доставка грузов до потребителей, т.е. до 
конкретной станций. Для этого необходимо обеспе-
чить безопасность движения подвижного состава, 
обеспечить плановую скорость движения и жестко 
соблюдать график интервала и движения поездов по 
железной дороге. 

Если учесть, что скорость движения и соблюде-
ния графика движения на прямую зависить от техни-
ческого состояния подвижного состава, локомотива 
и самой железной дороги, необходимо провести ана-
лиз и выявить главного фактора влияющие в режиме 
реального времени, на экономическое равновесие 
рассматриваемой транспортной схемы или железной 
дороги.  

Из выше отмеченных факторов влияющие на 
надежность работы системы, самым уязвимым и 
зависящие от природно-климатических и техничес-
ких факторов, а также человеческих факторов являе-
тся эксплуатационная надежность пути. 

Для понятия особенностей настоящей хозяйст-
венной конъюнктуры и действий в экономической 
политики необходимо понимания устойчивости или 
её отсутствия в экономическом равновесии. Если при 
наличие внешнего импульса, выводящего систему из 
равновесия она сама под действием внутренних сил 
приходит в состояние сбалансирования, то такое рав-
новесие является устойчивым. В обратном случае, 
если восстановится система самостоятельно не мо-
жет, равновесие называют неустойчивым. В связи с 
этим необходимо не только определить условия соб-
людения экономического равновесия но и следовать 
его на предмет стабильности. Получения условий 
экономического равновесия не подразумевает до-
вольства своим положение каждого участника, рав-
новесие означает, что в условиях изменения струк-
туры покупок и их объема, а так же изменения усло-
вий продаж не улучшает состояния участников в 
данных рамках [8]. В частности внеплановые задерж-
ки поездов в зависимости от эксплуатационной на-
дежности пути и ущерб в результате нарушения гра-
фика движения поездов определяется суммой часов 
простоя поездов в результате нарушения движения 
по участку, а также ущерба в случае перенаправле-
ния движения по кружному направлению. Расчет 
производится по каждой железной дороге – участни-
це перевозки и в целом по всем железным дорогам. 

Расчет реального ущерба, наносимого железно-
дорожным транспортными происшествиями осущес-
твляется по следующей формуле [9]: 

 
Wтп   = W1  + W2  + ... + W 14  + W15,                (1) 

      
где Wтп - ущерб вследствие транспортных проис-
шествий и иных событий;    

W1  - ущерб от повреждений грузовых вагонов;      
W2 - ущерб от повреждений пассажирских ваго-

нов;     
W3 - ущерб от повреждений тягового подвиж-

ного состава;      
W4  - ущерб от повреждений пути;      
W5  - ущерб от повреждений контактной сети;     
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W6 - ущерб от повреждений устройств 
автоматики и телемеханики;      

W7  - ущерб от повреждений средств связи;      
W8  - ущерб от повреждений и потери груза;      
W9 - затраты на работу восстановительного 

поезда; 
W10 - ущерб от внеплановых задержек и прос-

тоя поездов на участках; 
W11 - ущерб от задержек грузов в пути следова-

ния;  
W12  -  ущерб  от  задержек  пассажиров в пути 

следования, порчи и потери  багажа; 
W13   -  ущерб  от причинения вреда здоровью и 

жизни людей, вовлеченных в транспортные проис-
шествия и иные события; 

W14 - экологический ущерб; 
W15 - прочие составляющие ущерба. 
Поэтому когда анализируют краткосрочные 

экономические колебания, всегда используют модель 
совокупного спроса и совокупного предложения, 
согласно которой производство товаров и услуг и 
общий уровень цен изменяется таким образом, чтобы 
уравновесить совокупный спрос и совокупное пред-
ложение. Во-первых, нарушение графика движения 
поездов приводит к повышению реальной стоимости 
доставки, что стимулирует дополнительные расходы. 
Во-вторых, высокая себестоимость доставки ведёт к 
уменьшению объёма заказов на перевозки. 

Таким образом для устойчивой работы желез-
ного транспорта должно выполняться следующее 
условие: 

- использовать максимальную грузоподъем-
ность и строгое соблюдение графика движения, т.е. 

(2) 

 
где  – допустимая масса груженного подвижного 

состава для конкретного участка пути. 
- в зависимости от технического состояния же-

лезной дороги регулировать и организовть погрузку 
и и разрузку грузов на промежуточных станциях, в 
противном случае за простой и эксплуатаций лиш-
них автомобилей, поставщики может выставить не-
устойку и возмещение своих затрат. 

 
 

Рис. 3. Условная схема разгрузки и погрузки подвижного 
состава на станции с использованием грузовых и 

специальных автомобилей. 

где: С1 – промежуточная станция. 
A1п…Anп – количество автомобилей, выполняю-

щие заказы отправителей грузов, шт. 
A1р…Anр – количество автомобилей, выполняю-

щие заказы получателей грузов, шт. 
Погрузка грузов при условии 

 или  

где  – масса груженного подвижного состава с 

грузом, т. 
Таким образом для соблюдение равновесие ра-

боты железной дороги необходимо соблюдение сле-
дующих условий 

.                                            (3) 

Вышеуказанные условия являются главным, для 
обеспечения технических и технологических пара-
метров подвижного состава для своевременного 
обеспечения перевозки грузов.  

Научный анализ системы рыночного равнове-
сия предусматривает применение линейного про-
граммирования, сравнительной статики. В частности, 
в их задачи входят вопросы изменения производства 
и потребления при изменении [10]. 

- ресурсов, 
- уровней полезности, 
- технологии производства, 
- структуры предпочтений потребителей. 
В итоге можно сказать, что поскольку равновес-

ное состояние экономической системы, в частности 
железной дороги сохраняется только в условиях не-
изменных функций полезностей, начальных запасов, 
доходов и технологий, необходим постоянный рас-
чет нового равновесия при изменившихся парамет-
рах.  

Данное равновесие является характеристикой 
сбалансированности и пропорциональности процес-
сов эксплуатаций железного транспорта в зависимос-
ти от состояние пути и работы путевого хозяйства. 
На условном примере рассмотрена модель равновес-
ного использования подвижного состава в зависи-
мости от внешних факторов,  указан способ ее све-
дения к задаче оптимизации, т.е. повышение эффек-
тивности эксплуатаций железной дороги. 
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