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Аннотация. Представлены формулы и расчеты основных параметров движения на высокоскоростных маги-
стралях. Задачей данной статьи является определение рациональных вариантов ускоренного пропуска грузовых 
поездов с ценными грузами (любое наименование, имеющее декларированную ценность перевозки 1000 долларов 
США (или эквивалентную) и более за 1 кг веса брутто) в международном сообщении по территории России. 
Рассматривается основной параметр движения поездов – скорость движения поезда при загрузке. 
Грузовые поезда с ценными грузами, следующими на дальние расстояния, предлагается прокладывать по спе-

циальному твердому графику. Имеются планы повышения маршрутной скорости таких поездов по территории 
России до 1 400 км/сут. Детальный расчет параметров по предложенной методике применен в диссертации 
«Грузовые перевозки на высокоскоростном железнодорожном транспорте». 
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Введение 

Пропуск по магистральным железнодорожным ли-
ниям ускоренных грузовых поездов по твердому гра-
фику вызовет задержку других проходящих грузовых 
поездов. Опыт США показал, что движение ускорен-
ных грузовых поездов по жесткому графику для одно-
путных железнодорожных линий приводит к увеличе-
нию продолжительности следования большей части 
других грузовых поездов. Поэтому такая система была 
отменена на магистральных железнодорожных линиях 
США [8]. В то же время в странах Западной Европы и 

России в случае следования поездов на малые расстоя-
ния их пропуск по жесткому графику может быть эф-
фективной мерой. 

Эффективность пропуска ускоренных грузовых по-
ездов отдельных назначений с ценными грузами по 
раздельным пунктам магистральных линий на большие 
расстояния зависит от размеров движения, а также от 
наличия пассажирских поездов. 

Цель работы – анализ существующих показателей 
движения грузовых составов на высокоскоростных ма-
гистралях. 
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Постановка задачи 

Для достижения более высоких экономических ре-
зультатов, повышения качества международных пере-
возок необходимо, чтобы специальные поезда с особо 
ценными грузами, следующие на дальние расстояния, 
из пунктов их формирования отправлялись по мере на-
копления вагонов на составы, не ожидая твердой нитки 
графика [9–11]. Целесообразно, чтобы такие поезда 
далее следовали по участкам более ускоренно по срав-
нению с другими грузовыми поездами, с учетом экс-
плуатационной обстановки, в зависимости от размеров 
движения на отдельных магистральных железнодорож-
ных линиях. 

В целом беспрепятственный пропуск отдельных гру-
зовых поездов, в зависимости от размеров движения, 
может быть обеспечен только за счет осуществления 
обгона по участку низкоскоростных поездов (чья ско-
рость значительно ниже 90 км/ч). Эффект от пропуска 
таких поездов по магистральным железнодорожным 
линиям зависит от наличных размеров движения не 
только пассажирских, но и грузовых поездов [12–17]. 
Для оценки эффективной сферы пропуска ускоренных 
грузовых поездов рассматриваются два условных вари-
анта их движения по магистральным железнодорожным 
линиям:[13] 

1) имеет место параллельный график движения, а 
грузовые поезда с ценными грузами пропускаются без 
обгонов ими низкоскоростных грузовых поездов боль-
шого веса или длины по станциям участков; 

2) грузовые поезда с ценными грузами пропускаются 
по участкам магистральной железнодорожной линии с 
обгоном ими низкоскоростных поездов большего веса 
или длины. 

На магистральных железнодорожных линиях от-
дельные ускоренные грузовые поезда будут пропус-
каться при наличии большого количества низкоскоро-
стных грузовых поездов с малой скоростью движения. 

Потери от таких обгонов в значительной степени зави-
сят от размеров движения по рассматриваемой магист-
рали. 

Порядок установления величины затрат, связанных с 
обгоном ускоренными грузовыми поездами низкоско-
ростных, для большой протяженности участка возмож-
но установить из данных, приведенных на рис.1. 

Средний интервал между грузовыми и пассажирски-
ми поездами, мин, может быть установлен по форму-
ле[13] 
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Сремонт – суточный бюджет времени на проведение 
работ по текущему содержанию и плановым видам ре-
монта 

П Н  – потери времени, вызываемые отказами в ра-

боте технических средств (инфраструктуры и подвиж-
ного состава), определяемых коэффициентом надежно-
сти железнодорожной инфраструктуры и подвижного 
состава 
где 1 440 – число минут в сутках; Nгр – размеры движе-
ния грузовых поездов, пар поездов; Nпас – размеры 
движения пассажирских поездов, пар поездов. 

Влияние пропуска одного ускоренного грузового по-
езда на движение грузовых поездов по участку опреде-
ляется через коэффициент съема:[13] 
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где '
xt – время хода пригородного поезда по рассматри-

ваемой зоне, мин;  
 – соотношение скоростей движения дальних и 

пригородных поездов. 

 

Рис.1. Схема пропуска грузовых поездов без обгона на промежуточных станциях: Imin = 8 мин – минимальный интервал  
между грузовыми поездами на участках, оборудованных автоблокировкой; Icp – средний интервал между поездами  

на рассматриваемой двухпутной железнодорожной линии, мин[13] 
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Из рис. 1 видно, что ускоренно отправленный грузо-
вой поезд с начальной станции Г вначале движется без 
снижения скорости движения до обгонного пункта В. 
После этого он начинает двигаться по параллельному 
графику с ранее отправленным нечетным низкоскоро-
стным груженым поездом (перевозящим груз, при том 
полной загрузки) повышенного веса или длины. 

В целом при параллельном графике движения уско-
ренно отправленный грузовой поезд сокращает время 
своего нахождения на участке магистральной железно-
дорожной линии только на величину[13]: 

 ср minI I I                               (3) 

где Imin – минимальный интервал между грузовыми поез-
дами на участках, оборудованных автоблокировкой, мин. 

Данные рис. 1 показывают, что для параллельного 
графика движения ускоренный пропуск грузовых поез-
дов меньшего веса, обеспечивающий сокращение вре-
мени их нахождения в пути следования, технологиче-
ски возможен только при коротком расстоянии их сле-
дования. В то же время наличие большого количества 
тихоходных грузовых поездов с большой дальностью 
следования не позволяет пропускать по параллельному 
графику специальные грузовые поезда с высокой ско-
ростью движения. Это не дает возможности в полной 
мере реализовать пропуск легковесных грузовых поез-
дов с ценными грузами при высокой скорости их дви-
жения по магистральным железнодорожным линиям 
большой протяженности. 

В свою очередь, ускоренный пропуск грузовых поез-
дов меньшего веса с ценными грузами возможно осу-
ществлять на двухпутных линиях только за счет обгона 
части тихоходных тяжелых грузовых поездов.[7] 

Кроме того, формируется полигон железнодорожных 
линий, на которых допускается ускоренное движение 
пассажирских поездов (более 120 км/ч). Это линии Мо-
сква – Ярославль, Ростов – Минеральные Воды, Ниж-
ний Новгород – Казань – Екатеринбург – Новосибирск 
– Красноярск – Тайшет и др. (на схеме выделены мали-
новым цветом). При ускоренном движении пассажир-
ских поездов не подразумевается ликвидация грузового 
движения, как это сделано на линии Москва – Санкт-
Петербург. Речь может идти лишь об отклонении на 

параллельные линии части транзитных грузопотоков, 
для которых срок доставки не становится ключевым 
фактором (маршрутизированные перевозки угля, нефти 
и нефтепродуктов, руды и минеральных удобрений). 
Контейнерные, легковесные, ускоренные грузовые по-
езда, а также поезда с местным грузом по-прежнему 
будут курсировать по этим направлениям. Отсюда и 
определенные ограничения по скорости движения пас-
сажирских поездов, которые будут обусловлены дейст-
вующими нормативными документами по использова-
нию инфраструктуры (ПТЭ). Важно отметить, что пе-
реключение грузопотоков должно происходить только 
после полного технического переоснащения параллель-
ных ходов, и даже не поэтапно, как это было в коридо-
ре Москва – Санкт-Петербург.[6] 

Для разгрузки перегруженного участка Транссиба 
Ангарск – Карымская и освоения новых объемов тран-
зитных контейнерных перевозок потребуется форсиро-
вание пропускной способности западного участка БА-
Ма (Лена – Тында – Бамовская). При этом маршрут для 
транзитных грузов сократится на 800 км. Для частично-
го высвобождения направления Новосибирск – Тайшет 
необходимо завершить формирование южносибирского 
коридора (сооружение второго сплошного пути на уча-
стке Междуреченск – Абакан – Тайшет). При этом ис-
ходная длинна составов и порядок отправки не меняет-
ся, на загруженных участках отправка поездов идет по 
строгому расписанию, а на разгруженных по мере за-
грузки состава. Приоритет должен быть отдан скорост-
ным поездам.[8] 

На рис. 2 представлена схема обгона на промежу-
точной станции участка тихоходного грузового поезда 
более ускоренным грузовым поездом с ценным грузом. 

В рассматриваемом примере на участке следует ус-
коренный грузовой поезд № 2007. На рис. 2 видно, что 
в результате обгона грузового поезда на промежуточ-
ной станции он сокращает время своего следования по 
участку на величину среднего интервала между поез-
дами. В то же время тихоходный грузовой поезд 
№ 2005 увеличивает время своего нахождения на уча-
стке на величину его простоя под обгоном на промежу-
точной станции. 

 

Рис.2. Схема графика движения на участке при обгоне низкоскоростного поезда более ускоренным грузовым[9] 
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В случае осуществления обгона низкоскоростных 
грузовых поездов более ускоренными грузовыми воз-
никнет дополнительный простой задержанных грузо-
вых поездов непосредственно под обгоном. В то же 
время продолжительность нахождения ускоренного 
поезда в пути следования сократится. 

Время простоя тихоходного грузового поезда под 
обгоном будет равно [18]: 

, 
тих
об пр от р з xt I I t t                          (4) 

где Iпр, Iот – время приема и отправления соответствен-
но низкоскоростного грузового поезда при обгоне его 
более ускоренным легковесным грузовым поездом, 
мин;  

 tр,з – дополнительное время на разгон и замедление 
грузового поезда, мин;  

 tx – разница во времени хода тихоходного и уско-
ренного грузовых поездов в пути следования по пере-
гону, мин. 

Ускоренный пропуск грузового поезда с ценным 
грузом окажет влияние на экономические показатели, 
связанные с организацией регулирования движения 
поездов на участке. 

Затраты, связанные с одним обгоном тихоходного 
грузового поезда более скорым пассажирским поездом, 
будут равны:[18] 

,  тих тих тих тих
ост п ч об р зe e t e                           (5) 

где тих
п чe  – стоимость поездо-часа простоя низкоскорост-

ного грузового поезда, р.;  

 
тих
обt – время простоя под обгоном низкоскоростного 

грузового поезда, мин;  

 ,
тих
р зe  – эксплуатационные расходы, связанные с раз-

гоном и замедлением состава низкоскоростного грузо-
вого поезда, р. 

В свою очередь, ускоренно пропущенный состав 
легковесного грузового поезда даст возможность за 
счет сокращения времени нахождения в пути следова-
ния иметь дополнительный эффект в размере[18] 

 уск уск
уск п ч сокрe e t                               (6) 

где уск
п чe   – стоимость поездо-часа простоя ускоренного 

поезда, р.;  

  уск
сокрt  – сокращение времени нахождения в пути 

следования ускоренно пропущенного состава грузового 
поезда, мин. 

Величина простоя под обгоном в значительной сте-
пени зависит от числа обгонных пунктов. Так, в про-
шлом при большом числе обгонных пунктов имело ме-
сто короткое время простоя грузовых поездов под об-
гоном за счет малой разницы во времени хода по участ-
ку поездов, следующих с различной скоростью. С за-
крытием значительной части обгонных пунктов в по-
следние десятилетия, при большой протяженности пе-
регонов произошло увеличение времени простоя соста-
вов низкоскоростных грузовых поездов под обгоном их 
ускоренными. 

Величина времени нахождения ускоренных легко-
весных грузовых поездов с ценными грузами в пути 
следования в значительной степени уменьшится с рос-
том размеров движения на двухпутных железнодорож-
ных линиях. В этом случае время нахождения при од-
ном обгоне ускоренного грузового поезда на участке 
сократится на величину[18] 

 
уск
сокр ср рдгипt I                                  (7) 

где Iсррдгип – средний интервал между грузовыми поез-
дами в зависимости от имеющихся размеров движения 
грузовых и пассажирских поездов, мин. 

Экономический эффект от беспрепятственного про-
пуска по участку ускоренных грузовых поездов будет 
равен: 

 ,  уск тих тих тих
уск п ч ср п ч об р зe e I e t e                       (8) 

Экономический эффект от пропуска ускоренных гру-
зовых поездов будет равен:[15] 

 тих
уск уск остe e e                              (9) 

где ускe – затраты, связанные с остановкой под обго-

ном низкоскоростного грузового поезда, р. 
Укрупненные расходные ставки грузового движения 

на Западно-Сибирской железной дороге: стоимость 
одного поездо-часа простоя (электротяга) равна 
1 705,41 р.; остановка грузового поезда без учета вре-
мени стоянки (электротяга) равна 693,42 р.[15] 

Суммарная экономия имеет большую величину для 
малых размеров движения поездов на двухпутных же-
лезнодорожных линиях. В этом случае целесообразно 
осуществлять обгон низкоскоростных грузовых поез-
дов ускоренными. В то же время для повышенных 
размеров движения (перевезённой ими полезной на-
грузки, прошедших через заданный транспортный 
узел) потери от обгона низкоскоростного грузового 
поезда превышают экономию от беспрепятственного 
пропуска грузового поезда. Поэтому для загруженных 
железнодорожных линий менее целесообразен про-
пуск отдельных категорий грузовых поездов с ценны-
ми грузами по магистральным железнодорожным ли-
ниям. В этом случае необходимо внедрять в практику 
параллельный график для осуществления пропуска 
всех грузовых поездов с одинаковой скоростью дви-
жения на двухпутных линиях. 

Однако при этом следует учесть, что беспрепятст-
венный пропуск грузовых поездов с ценными грузами 
потребует в пути следования меньшего количества об-
гонов более скорыми пассажирскими поездами.[11] 

На магистральных линиях большой страны имеют 
место длительные сбои в движении из-за несвоевре-
менной выгрузки грузов, преимущественно в морских 
портах. Это влечет длительные задержки грузовых по-
ездов в пути следования. В то же время ускоренные 
грузовые поезда беспрепятственно принимаются ко-
нечными пунктами выгрузки. В данном случае беспре-
пятственный пропуск по магистральным линиям уско-
ренных грузовых поездов становится более эффектив-
ным в эксплуатационной работе всего железнодорож-
ного транспорта страны.[9] 
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Рис. 3. Изменение затрат и эффекта в случае осуществления 
обгона на промежуточных станциях участка низкоскоростного 

поезда более ускоренным грузовым поездом:[9] 
еуск – эффект от ускоренного пропуска поезда при обгоне 

низкоскоростного грузового поезда, р.;  
eуск – суммарный эффект от ускоренного пропуска поезда 

с ценным грузом,р.;  
етихост – затраты, связанные с остановкой под обгоном низ-

коскоростного грузового поезда, р. 

Заключение 

На основании вышеизложенного можно сделать сле-
дующие выводы: 

1. Ускоренный пропуск грузовых поездов с ценными 
грузами потребует на двухпутных железнодорожных 
линиях обгона низкоскоростных тяжелых грузовых 
поездов на промежуточных раздельных пунктах. Эф-
фективность обгона зависит от размеров движения гру-
зовых поездов. 

2. При малых размерах движения каждый обгон по-
зволяет сокращать время нахождения в пути следова-
ния скорого грузового поезда на большую величину. 
Поэтому становится целесообразным внедрение в прак-
тику обгона ускоренными поездами низкоскоростных 
грузовых поездов для двухпутных железнодорожных 
линий.  

3. При повышенных размерах движения ускоренный 
пропуск части грузовых поездов вызовет длительную 
задержку под обгоном других низкоскоростных грузо-
вых поездов. Поэтому для загруженных двухпутных 
железнодорожных линий (движение по одному пути в 
каждом направлении) ускоренный пропуск части гру-
зовых поездов по магистральным железнодорожным 
линиям менее целесообразен. 
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