

1. АНАЛІЗ ДОСВІДУ ОРГАНІЗАЦІЇ РОБОТИ ПРОМИСЛОВОГО ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ В УМОВАХ РЕАЛІЗАЦІЇ СУЧАСНИХ ТЕХНОЛОГІЙ ФУНКЦІОНУВАННЯ
1.1. Аналіз вітчизняного досвіду організації роботи ППЗТ

Залізниці та промисловий залізничний транспорт України мають потребу в дійових заходах по впровадженню нових логістичних технологій обслуговування клієнтури [69]. 

Правове регулювання діяльності ППЗТ базується на низці нормативних актів. Основними є Закон України “Про транспорт” [3] та “Про залізничний транспорт” [1].

В Україні діє стандарт [25] з побудови технічних умов на надання послуг з перевезення вантажів залізничним транспортом України. Він встановлює порядок розроблення, правила побудови, викладення та оформлення технічних умов на надання послуг з перевезення вантажів залізничним транспортом України. 

Для функціонування ППЗТ важливими є Правила обслуговування залізничних під'їзних колій [66], оскільки більша частка роботи здійснюється на місцях незагального користування. Правила обслуговування залізничних під'їзних колій встановлюють основні вимоги до технології роботи на місцях незагального користування, вимоги до складання графіків Єдиного технологічного процесу (ЄТП), визначають порядок обліку простою вагонів на під’їзних коліях. Плата за використання вагонів на під’їзних коліях, збори за виконання додаткових операцій, які виконуються залізницями магістрального транспорту, розрахунки між ППЗТ та магістральним транспортом, здійснюються згідно до [2]. Специфіку роботи промислового залізничного транспорту також враховано у основному документі, який регламентує технічну експлуатацію ППЗТ [67].

Транспортний комплекс є однією з основних галузей економіки України, яка повинна реалізувати логістичний ланцюг від виробництва до реалізації товарів. В сучасних умовах розміщення продуктивних сил, вибір ефективного комплексу транспортних послуг набуває особливу значимість як для перевізника, так і для виробника [52]. У цих умовах стратегія формування транспортного процесу повинна базуватися на впровадженні логістичних технологій у межах концепції логістики.

У процесі еволюції логістики виникли та набули інтенсивний розвиток такі основні логістичні технології [89]: 

· RP - resource planning (планування потреб та ресурсів) ; 

· JIT - Just-in-time (точно в строк); 

· LP - Lean Production ("плоске виробництво"). 

Серед інших логістичних концепцій, що з'явилися в останні час, можна назвати: 

· DDT - Demand-driven techniques (логістика, що орієнтована на попит); 

· SCM - Supply chain management (керування ланцюгом постачання); 

· Time-based logistics (логістика в реальному масштабі часу); 

· Virtual logistics (віртуальна логістика); 

· E-logistics (електронна логістика). 

Зазначеним концепціям і технологіям відповідають стандартні логістичні підсистеми, які пов'язані з автоматизацією усіх ланок логістичної системи та з впровадженням корпоративних інформаційно-керуючих систем та систем підтримки прийняття рішень. Застосування логістичних технологій і базових логістичних підсистем спрямовано на отримання оптимальних рішень у транспортному процесі в логістичних системах [52, 13].

Специфіку розвитку залізничного транспорту незагального користування в Україні пов’язано з тим, що до 2003 року фактично існували окремі ППЗТ, слабко пов’язані між собою, тобто були адитивною системою. Зі створенням ВАТ «АМППЗТ» між окремими ППЗТ виникли загальносистемні зв’язки, що зумовило формування когерентної системи промислового залізничного транспорту.

Становлення ринкової економіки зумовило значні коливання попиту на послуги ВАТ «А МППЗТ» внаслідок перехідних процесів у економіці країни. Тому постала проблема пошуку нових ринків транспортних послуг, технологій з більш високими вимогами до якості надання послуг та виконання робіт, удосконалення на основі реформування територіально-організаційної структури ППЗТ. ППЗТ, як система, має своєрідну територіально-організаційну структуру, що проявляється у технологічної взаємопов’язаності сукупності об’єктів різноманітного функціонального призначення та в управлінні ними. ППЗТ діють на відповідній територіальній єдності, що забезпечує ритмічну і безперебійну роботу як магістрального залізничного транспорту, так і підприємств, які вони обслуговують [58]. Територіальна організація ППЗТ являє собою комплекс економічних, організаційних і управлінських заходів, спрямованих на підвищення ефективності виробничо-господарської діяльності системи за рахунок оптимізації технології обслуговування та створення раціональних територіально-організаційних структур. Використання таких принципів між складовими ВАТ „А МППЗТ” забезпечать динамічний і раціональний розвиток всієї системи.

Системі ППЗТ притаманні диференціація та інтеграція. З одного боку, ця система складається з певної кількості окремих частин, які формують єдиний технологічний ланцюг, що функціонує завдяки інтеграції, а з іншого – вона виступає як складова інтеграційної системи більш високого рівня. Передумовами формування і діяльності такої системи, ступеня її розвитку є рівень виробництва продукції в промисловості, сільському господарстві, будівництві, потреба в її переміщенні з міст виробництва до споживачів, а також до основних пунктів подачі на магістральному транспорті. Основними факторам, що впливають на розвиток ППЗТ, є економічний, соціальний, екологічний, інформаційно-технологічний, управлінський.

Як складна система ППЗТ має певні властивості, які притаманні і іншим системам і, насамперед, це цілісність, централізованість, синергічність, сумісність і наявність зворотних зв’язків. У якості основних методологічними принципами структурної перебудови системи ВАТ „А МППЗТ” визначені: адаптивність і мобільність, а також принципи комплексності, системності, збалансованості, пропорційності та соціальної орієнтації технології функціонування на основі ресурсозберігаючих технологій [15, 62].

Розв’язанню проблеми підвищення ефективності функціонування системи доставки вантажів при обслуговуванні клієнтури за участю ППЗТ приділена значна увага у працях Бабушкіна Г.Ф., Бутько Т.В., Гаджинського А.М., Галабурди В. Г., Губенка В.К., Данька М.І., Жуковицького І.В., Котенка А.М., Ломотька Д.В., Луханіна М.І., Міроненка В.К., Міротіна Л.Б., Нагорного Є.В., Негрєя В.Я., Нечаєва Г.І., Парунакяна В.Е., Полякова А.О., Смехова А.А., Ташибаєва И.І., Топчієва М.П., Цвєтова Ю.М., Цегельника М.Л. та інших вчених.

 Зокрема, систему доставки масових вантажів з фіксованим інтервалом часу між їх надходженнями розглядають та оптимізують з використанням логістичних методів [48, 50]. Близьку задачу узгодженості ритмів роботи залізничного та морського транспорту вирішено у вигляді моделей логістичних ланцюгів у [12]. В той же час комплексному розв’язанню задачі удосконалення сумісної роботи промислових підприємств, ППЗТ та залізничних вузлів на основі логістичних методів в конкретних умовах ще недостатньо приділяється уваги [10, 11, 17, 19].

У [52] запропоновано загальносистемний ефект для перевізника від технологічних варіантів наданих транспортних послуг визначати як максимум сумарному ефекту 
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Сi – собівартість i-го варіанту транспортного обслуговування, грн./т;

kp – коефіцієнт рентабельності технологічного варіанту;
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 - величина попиту на і-ий технологічний варіант транспортного процесу;


N - кількість видів технологічних варіантів, що запропоновані різними видами транспорту.

Досвід удосконалення технології функціонування транспортних систем за рахунок впровадження ІКС показує, що найбільш ефективним є підхід, який враховує логістичні принципи [22]. Широке використання у транспортно-технологічних процесах сучасних інформаційних технологій є надійним інструментом, який відповідає вимогам підприємств-клієнтів [18]. Впровадження логістичних технологій базується на використанні сучасних корпоративних ІКС SCM (Supply Chain Management - "системи управління ланцюгами постачання"). За попередніми оцінками система SCM забезпечує зниження витрат залізничного транспорту незагального користування на 1…2% [74, 78]. Використання ІКС призведе до того, що оформлення послуг ППЗТ на перевезення та інші види діяльності повинно стати доступним і простим, переміщення вантажу буде здійснюватися раціональним та економічним способом [97]. Формування ІКС повинно базуватись на сучасних підходах з використанням відповідного математичного апарату для створення систем підтримки прийняття рішень в АРМ оперативного персоналу [55]. Нажаль, більшість запропонованих підходів орієнтовано на магістральний залізничний транспорт і не враховує специфіку технології функціонування залізничного транспорту незагального користування.

1.2. Аналіз закордонного досвіду організації роботи ППЗТ

Згідно до [85] державне регулювання транспортної діяльності у Росії, державне фінансування окремих елементів транспортної системи і видів транспортної діяльності в умовах ринку залишаються об'єктивною необхідністю. В основу транспортної політики Росії покладено принцип поділу державних завдань регулювання галузі і виконання господарських функцій. При цьому держава, обмежуючи свої функції як господарюючого суб'єкта, підвищує ефективність державного регулювання на транспорті, спрямовуючи його на підвищення якості обслуговування та зниження витрат, пов'язаних із транспортною діяльністю [26]. 

Стабільність взаємодії залізничного транспорту загального користування Росії з вантажовласниками, прискорення вантажопотоків і зниження транспортних витрат, істотно залежать від ефективності діяльності організацій залізничного транспорту незагального користування. На це спрямовано погоджене державне регулювання тарифів, умов перевезень і вимог до безпеки перевізного процесу з боку державних регулюючих органів. Реформування федерального залізничного транспорту передбачає поетапне входження залізничного транспорту в ринок транспортних послуг, комерціалізацію галузі, скорочення природно-монопольного сектора на залізничному транспорті.

Важливою складовою транспортного обслуговування залізничним транспортом незагального користування є забезпечення перевезень логістичною інформацією - про послуги, про підхід вагонів, просуванні вантажів і можливі схеми доставки [20]. Із цією метою з 1991 р. у Європі розробляється система NS90, що охоплює вантажовласників, перевізників, експедиторів і підприємства транспортного сервісу незагального користування [21].

Інформаційно-керуючі системи на залізничному транспорті незагального користування мають все більш велике значення [76]. Це питання особливо актуально у процесі взаємодії із магістральним залізничним транспортом у процесі моделювання та аналізу роботи залізниць [87], при створенні перспективних систем щодо надання послуг з аутосорсінгу [49].

Характерним для більшості країн Заходу є кооперація магістральних залізниць із залізницями незагального користування та іншими видами транспорту, що дає можливість взаємовигідно використати достоїнства кожного виду транспорту. Це приводить до висновку, що у Європі залучення масових вантажів, збільшення маси поїздів, підвищення продуктивності праці, використання сучасних засобів автоматизації дозволить істотно поліпшити якість транспортного обслуговування. Тверді структурні реформи, великі інвестиції, постійна раціоналізація вантажної, комерційної і експлуатаційної роботи встали на порядку денному всього залізничного транспорту.

Для функціонування ППЗТ у Росії розроблені рекомендації щодо розробки ЄТП [71], які встановлюють основні вимоги до технології взаємодії під’їзних колії та станцій на базі складання технологічних графіків та розрахунку обігу вагонів на місцях незагального користування. В той же час гостро постає задача удосконалення методів визначення показників використання вантажних вагонів, які враховують сучасні умови роботи [61], у тому числі – із місцевими вагонами [37, 88].

У Ленінградській області технічний стан основних фондів (локомотивного і вагонного господарства) великих підприємств, що мають на своєму балансі промисловий залізничний транспорт, оцінюється як задовільне. Ступінь зношеності основних фондів становить 70%. Рухомий склад, що користується правом виходу на шляхи загального користування, має відповідні дозвільні документи.

У цей час у Росії функціонує більше 160 організацій ППЗТ. Розвиток промислового залізничного транспорту у Росії іде по декількох напрямах:

· розробка тепловозів нового покоління з автоматизованою системою керування;

· розробка нового покоління думпкарів з осьовим навантаженням до 30-35 т для роботи в кар'єрах і перевезення масових інертних вантажів, для заміни вагонів, що працюють за межами терміну служби;

· розробка нового покоління спеціалізованих вагонів, що забезпечують автоматизоване навантаження і вивантаження небезпечних та інших вантажів;

· модернізація колійного господарства: збільшення довжини колій з рейками Р-65, насамперед на під'їзних коліях;

· збільшення довжини колій на залізобетонній підрейковій основі;

· розробка колійних машин для ремонту залізничних колій організацій;

· підвищення рівня електрифікації промислових під'їзних, кар'єрних і технологічних колій.

Ресурсозберігаючий підхід реалізовано підпрограмою "Модернізація промислового транспорту", яка включає наступне [75]: 

· перевід частини тепловозів на газоподібне паливо;

· збільшення обсягів застосування систем глибокого очищення забруднених нафтопродуктами стічних вод;

· оснащення рухомого складу засобами нейтралізації газів.

Серед всієї інфраструктури промислового і магістрального залізничного транспорту особливе місце займають механізовані дистанції навантажо- розвантажувальних робіт (МЧ), як найбільш орієнтовані на роботу із клієнтурою і яки мають у своєму розпорядженні досить потужний технічний потенціал.

Так, наприклад, розробка і впровадження ефективних технологій в галузі вантажної і комерційної роботи на Московській залізниці були спрямовані на розвиток і удосконалення системи контейнерних перевезень, своєчасного стягнення належних платежів за перевезення вантажів, впровадження системи договірних тарифів на перевезення, концентрацію вантажної роботи на МЧ і автоматизацію технологічних процесів. На Московській залізниці створена єдина система база даних клієнтів. У систему входить розробка проектів документів і договорів між залізницею і ППЗТ, надання транспортних послуг вантажовласникам, підсилання порожніх контейнерів, виділення контейнерів під перевезення вантажів, не передбачених планом [63]. 

Як приклад диверсифікованої діяльності цінним є досвід Курської механізованої дистанції вантажно-розвантажувальних робіт - впроваджено нові форми виробничої діяльності, частка прибутку яких від загальних становить 54.6% [46]. Таким чином, у Росії ППЗТ та МЧ виконують досить широкий спектр платних послуг з високим рівнем їх якості. 

В Україні як основні напрямки роботи можна виділити створення парку власних вагонів та власного автотранспорту для завезення-вивозу вантажів [34], впровадження прогресивної і ресурсозберігаючої технології вантажних робіт, удосконалення безпосередньої роботи із клієнтурою для здійснення перевезення, оформлення документів, надання консультації, реалізація заходів щодо ліквідації дебіторської заборгованості клієнтури [81]. 
1.3. Аналіз підходів до моделювання технології роботи під’їзних колій, промислового та магістрального залізничного транспорту
Обсяги навантаження і вивантаження вантажів на під’їзних коліях промислових підприємств займають перше місце в загальному розмірі вантажних перевезень залізничним транспортом України. Біля 90 % вантажної роботи залізниць припадає саме на промислові підприємства. 

Але в технології роботи вантажних станцій у взаємодії з під’їзними коліями досить часто виникають труднощі в організації перевізного процесу. Це призводить до збільшення часу знаходження вантажних вагонів на промислових підприємствах, наднормативних простоїв вагонів в очікуванні проведення операцій, сповільнення терміну доставки вантажів і, як наслідок, до зростання обігу вантажного вагона.

Покращенням технології роботи під’їзних колій промислових підприємств і вантажних станцій магістрального транспорту активно займаються ще з п’ятдесятих років минулого сторіччя, але в основі традиційних і відомих підходів до організації транспортного процесу в більшості покладені задачі з однозначно заданою і постійною інформацією. Тобто враховувався детермінований режим роботи станцій і промислових підприємств в умовах значних і заданих обсягів перевезень. Сучасні умови потребують врахування стохастичного і динамічного характеру роботи вантажних станцій і під’їзних колій та комплексного дослідження в умовах невизначеності та випадковості факторів, що впливають на організацію роботи.

Якість послуг залізничного транспорту слід визначати за рівнем схоронності перевезень та забезпеченням своєчасної доставки вантажів споживачам [23]. Але вищевказані показники не враховані при виконанні перевізного процесу конкурентними видами транспорту і встановлені лише для залізниць.

Однією з найважливіших проблем залізничного транспорту у сфері взаємодії з промисловими підприємствами є деяка непорозумілість між рівнями управління перевізним процесом. Інколи це призводить до розбіжностей інтересів структурних підрозділів залізниць і дирекцій, що сприяє виникненню суперечок між вищими та нижчими рівнями управління. Вирішенням цієї проблеми може бути впровадження нових форм управління транспортним процесом в сучасних умовах [24]. Впровадження взаємодії вантажних станцій і під’їзних колій не тільки збоку промислового транспорту, але і з боку виробничих підрозділів надасть можливість більш досконально визначити низку правових і організаційних факторів, що впливають на технологію роботи системи «промислове підприємство-вантажна станція» [8]. Але досі на практиці ці питання не одержали належного розповсюдження. Застосування запропонованих заходів з використанням теорії нечітких множин дозволить отримати адекватні результати в сучасних умовах недостатньої інформації. 

Під’їзна колія як система має свою специфіку технології роботи, в якій треба враховувати координацію управління, уніфікацію транспортного рухомого складу, удосконалення усієї інфраструктури перевізного процесу на базі прогресивних маркетингових підходів [4]. Конкурентоспроможність магістрального транспорту визначається можливістю і необхідністю його інтеграції у виробничий процес промислових підприємств. Впровадження технології перевантаження транспортної місткості разом з вантажем замість перевантаження на інший вид транспорту, безумовно дозволить звести до мінімуму місткість складів підприємств та знизити витрати на виконання перевантажувальних робіт. Але в сучасних умовах постійного дефіциту коштів на введення нових типів обладнання на виконання транспортного процесу, також треба було б звернути увагу на вже існуючі технічні пристрої та на підвищення ефективності їх використання [31]. Однією з основних задач залізниць у взаємодії з промисловими підприємствами є вирішення питання розмірів запасів за умови мінімізації витрат на підготовку до перевезення партії вантажу, витрат на виникнення дефіциту продукції та середній загальних витрат [5]. Вирішення цього питання може базуватися на розробці методів по визначенню оптимального способу доставки вантажів на промислове підприємство з урахуванням потреби у ресурсах.

Використання комерційної класифікації станцій, що буде виступати еквівалентом операцій різної складності [82], свідчить про важливу роль залізничного транспорту в сучасних умовах. Вантажні станції виконують велику кількість різноманітних операцій, пов’язаних з перевезенням вантажів, але слід опиратися не тільки на виконання вантажних і комерційних операцій, а і на визначення та забезпечення якості транспортних послуг, що надає залізничний транспорт. 

Закриття малодіяльних під’їзних колій промислових підприємств дозволить збільшити прибутки залізничного транспорту і зменшити витрати підприємств з одночасною активізацією попиту на послуги вантажних районів станцій [47]. Але закриття всіх малодіяльних під’їзних колій і концентрація роботи на місцях загального користування можуть призвести до зниження конкурентоспроможності залізничного транспорту і змусить потенційних вантажовідправників звертатися до інших видів транспорту.

Визначення оптимальної маси і довжини передаточного поїзда [86] є однією з першочергових задач при створенні та впровадженні оптимальної технології роботи вантажної станції магістрального транспорту у взаємодії з промисловими підприємствами за умови скорочення витрат на міжопераційні простої вантажних вагонів [27, 28, 29]. Важливими є питання визначення середньої кількості вагонів в складі передавального поїзда та середньої кількості вагонів, які знаходяться на коліях накопичення магістральної станції в очікуванні відправлення, тобто задача нормування залишків вагонів на станції [72]. Але при розрахунках треба враховувати можливість подачі вагонів на під’їзну колію промислового підприємства декількома подачами, а не однією, як запропоновано. Впровадження маршрутизації перевезень на великих підприємствах дозволить зменшити витрати на збереження вантажу на під’їзних коліях та мінімізувати собівартість доставки вантажів залізничним транспортом [43]. Але детально розглянуто необхідний ритм прийому маршрутів тільки для перевезення вугілля. В той же час інші масові вантажі теж потребують розробки відповідних методів для покращення перевізного процесу.

Використання логістичних і маркетингових принципів при побудові моделей, що відтворюють транспортний процес [1] дозволить встановити фактори впливу на якість організації роботи під’їзних колій промислових підприємств і станцій примикання: вид перевезеної продукції, обсяги її виробництва, використання рухомого складу, якісне транспортне обслуговування промислового підприємства і інші. Крім того треба враховувати своєчасність подачі вагонів під навантаження та вивантаження і виконання терміну доставки вантажів.

Вирішення сучасних завдань щодо керування процесом надання та реалізації транспортних послуг на ППЗТ вимагає врахування «людського фактору» та формування відповідних математичних моделей з подальшою їх інтеграцією до систем підтримки прийняття рішень. Ефективне функціонування системи ППЗТ обумовлено наявністю загальної методології. Такою методологією є системний аналіз і принципи логістики, що узагальнюють методологію дослідження складних технічних, природних і соціальних систем [64, 41, 84]. До одних з основних класів керованих процесів на залізничному транспорті можна віднести: "1) планування обсягів роботи, проектування технічних засобів і розробка технологічних процесів; 2) оперативне планування і управління; 3) облік і статистику" [77]; у теперішній час до них можливо додати клас процесів управління на ринку транспортних послуг. У роботі [78] розглядаються перші три класи керованих процесів - це моделі прогнозування, моделі керування запасами, моделі масового обслуговування, моделі розміщення та деякі види динамічних моделей. У роботах [53, 55, 95] розглядаються моделі транспортного ринку на основі теорії нечітких множин, розподіл матеріальних потоків між регіональними розподіленими центрами, оптимізація каналів вантажопотоків, поведінкові моделі транспортного ринку, моделі ідентифікації рівнів тарифів. Рішення цих задач пов'язано з визначенням оптимальних або наближених до оптимальних параметрів, показників або вибором варіантів рішення.

Визначення оптимального числа вагонів у одночасному подаванні на під’їзну колію промислового підприємства за умови мінімізації витрат на обробку вантажних вагонів, що пов’язана з проведенням маневрової роботи розглянуто в [73]. Заслуговує уваги представлення моделі роботи вантажної станції як системи масового обслуговування з виділенням чотирьох основних фаз обслуговування (розформування, подавання на під’їзну колію, обслуговування на промисловому підприємстві та забирання на станцію). Продовженням дослідження може бути розробка моделі роботи під’їзної колії промислового підприємства у взаємодії з станцією примикання як вищевказаної системи з урахуванням обмеженої кількості локомотивів [36] на здійснення технологічних операцій із обмеженою кількістю вагонів [51, 59].

Для складної системи «вантажна станція – під’їзна колія» є доречними підходи щодо підвищення надійності її роботи. При визначенні адекватності математичних моделей технічних систем, до яких в останній час пред’являються більш високі вимоги, доцільно використовувати методи марківських і напівмарківських процесів [42, 90].

Врахування впливу перевезення на вартість продукції промислових підприємств можливо завдяки вибору транспортно-технологічних систем доставки вантажів із застосуванням принципів логістики [35]. Доставка вантажу за графіком «точно в строк» дозволить покращити організацію роботи магістрального залізничного транспорту з під’їзними коліями промислових підприємств та значно знизити частку витрат клієнтури на перевезення.

Застосування математичної статистики і теорії імовірності, теорії масового обслуговування і методів статистичного моделювання дозволить більш раціонально організувати управління перевізним процесом [6]. Але отримання достовірних результатів при дослідження залежить від виділення процесів із загальної сукупності. Тому організацію роботи вантажних станцій і під’їзних колій треба розглядати як технологію функціонування єдиної системи.

Розробка економіко-математичної моделі для детермінованого та недетермінованого режимів роботи вантажних фронтів дозволить визначити оптимальне значення витрат при проведенні навантажувально-розвантажувальних робіт [9]. За допомогою розробленої моделі можливо комплексно визначати питання технічного оснащення під’їзних колій промислових підприємств, тривалості роботи вантажних фронтів і інші. Але при визначенні оптимального режиму роботи вантажних фронтів промислових підприємств треба враховувати пріоритети в обслуговуванні.

Таким чином дослідженнями питань в області удосконалення технології роботи під’їзних колій промислових підприємств і вантажних станцій магістрального транспорту займалися такі вчені: В.М. Акулиничев, В.И. Андрианов, П.А. Козлов, Ф.М. Котляренко, М.Н. Тертеров та інші.

Застосування системного підходу до моделювання технології роботи ППЗТ призводить до пошуку сучасних критеріїв, які можуть бути побудовані на основі визначення якісних показників діяльності ППЗТ згідно міжнародного стандарту ІSO 9004-2 [98]. Таким чином, при формуванні технології функціонування ППЗТ при взаємодії із залізницею і під’їзними коліями підприємств слід використовувати системний підхід, який буде враховувати інтереси усіх учасників транспортування.

1.4. Висновки з розділу

У результаті аналізу вітчизняного та закордонного досвіду організації роботи ППЗТ наступні висновки:

· Для вітчизняного залізничного транспорту незагального користування особливо актуальним є організація та управління єдиною системою промислового залізничного транспорту на базі гнучких технологій та сучасних інформаційно-керуючих систем з метою зменшення витрат на транспортування як у ППЗТ, так і у клієнтури. Одними з важливих факторів, що впливають на ці витрати, є наявність обмежень внаслідок зносу рухомого складу та інфраструктури ППЗТ, а також відсутність ефективних методів управління процесом взаємодії ППЗТ з іншими учасниками транспортного процесу в умовах необхідності скорочення обігу вагонів на під’їзних коліях.

· Серед сучасних показників, що характеризують конкурентоспроможність і якість технологічного варіанта взаємодії станції і під’їзної колії виділяють не тільки традиційні показники, але і своєчасність подачі вагонів і контейнерів вантажовласнику і рівень механізації робіт. Це призводить до необхідності розглядати функціонування ППЗТ, під’їзних колії підприємств та суміжних видів транспорту, як єдину систему доставки вантажу. В основу цієї системи, як свідчить досвід, доцільно покласти принципи логістики, використовувати ресурсозберігаючі технології в умовах формування єдиного інформаційного середовища. 

· Сучасна нормативна база вимагає узгодження технології взаємодії станцій, ППЗТ і поїзних колій на базі добових графіків ЄТП. Встановлено, що для формування ефективного ЄТП необхідно враховувати не тільки вимоги перевізника, але і вимоги підприємства-клієнта з урахуванням результатів моделювання технології роботи під’їзних колій промислових підприємств, станцій примикання та ППЗТ за критерієм максимального загальносистемного ефекту від реалізації гнучкої технології перевезення.
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