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ВПЛИВ УНІФІКАЦІЇ МАСИ ПОЇЗДІВ НА ЕКСПЛУАТАЦІЙНІ 

ПОКАЗНИКИ 

Маса поїзда – це один з важливих показників роботи залізничного тран-

спорту. Збільшення маси поїзда дає змогу підвищити провізну спроможність 

залізничних ліній, зменшення витрат палива та електроенергії, зменшення со-

бівартості перевезень. Тому масу вантажного поїзда визначають виходячи з 

повного використання тягових якостей та потужності локомотива. Маса поїзда 

визначає, перш за все, розміри руху, необхідну потужність локомотивів і ко-

рисну довжину станційних колій. З масою поїзда пов‘язані наявна провізна і 

пропускна спроможність залізничних ліній, а також ефективність їх викорис-

тання, в певній мірі (при заданих типах локомотивів) швидкість руху, а відпо-

відно і потреба у вагонному і локомотивному парках для виконання заданого 

обсягу перевезень. Маса поїзда визначає також експлуатаційні вимоги до по-

тужності колій та споруд, параметром технічного оснащення залізничних ста-

нцій, конструкції вагонів і локомотивів, пристроями СЦБ. 

Маса поїзда впливає на експлуатаційні та економічні показники роботи 

рухомого складу. З нею пов‘язані продуктивність локомотивів, напруженість 

роботи і відповідно ступінь зносу верхньої будови колії, інтенсивність вико-

ристання потужності локомотивів і характер динамічного впливу рухомого 

складу на інші пристрої які забезпечують надійність і безпеку руху.  

Так, не дивлячись на те, що графіком руху на кожному напрямку перед-

бачена певна норма маси поїздів, практично маси відхилення від цієї норми в 

широкому діапазоні. Це можна пояснити тим, що розрахункові норми маси по-

їздів встановлюються частіше за все виходячи з потужності тягових засобів і 

профілю колії, хоча існує обмеження на корисній довжині станційних колій. 

Також існує різниця між структурою вагонопотоків, тому поїзда можуть бути 

повносоставними або повно масними. Відхилення в бік маси поїзда нерідко 

пов‘язано із застосуванням кратної тяги, а при відхиленні маси поїздів в мен-

ший бік від норми часто має місце недовикористання тягових засобів. 

Відомо, що потужність тягових засобів можна використовувати або на 

збільшення маси, або на збільшення ходової швидкості поїзда. При досить рі-

зних фактичних масах поїздів і одному й тому самому типі локомотивів поту-

жність їх може бути використано повністю, якщо кожен поїзд буде слідувати 
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з максимальною швидкістю, яка відповідає його масі та потужності локомо-

тива. Але і таке використання потужності тяги неможливе: у графіку руху по-

їзда незалежно від їх маси і тягових засобів прокладені з однією і тією ж роз-

рахунковою ходовою швидкістю, яка визначається найменшою питомою по-

тужністю тяги. Якщо фактична питома потужність у тих чи інших поїздів вища 

за розрахункову, то потужність локомотива буде недовикористаною. Якщо у 

окремій категорії поїздів фактична питома потужність тяги нижча за розраху-

нкову, то необхідна кратна тяга. 

Фактичні маси поїздів за даними вибіркової статистики розподілені на-

ступним чином від 1000 до 5000 т і більше, причому приблизно 50% лежить в 

межах 2900-4400 т, середня фактична маса поїздів 3700 т, а розрахункова маса 

графіком поїздів 3700 т, а розрахункова маса за графіком 4000 т. В межах імо-

вірності фактичні маси поїздів відхиляються в той чи інший бік на 1200 т. 
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