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Аннотация. Предложена методология расчета финансо-
вого результата для владельца инфраструктуры от повышения 
провозной способности направления при перевозках в ваго-
нах повышенной грузоподъемности. 

Обоснована необходимость учета технико-технологичес-
ких и экономических условий эксплуатации конкретного на-
правления, особенно изменения технологии облуживания 
тяговых плеч при увеличении массы поезда при внедрении 
оцениваемой технологии.

Выполнены вариантные расчеты, результаты которых по-
казали, что увеличение провозной способности участка за счет 
повышения массы поезда, сформированного из вагонов с по-
вышенной нагрузкой на ось, не всегда дает положительный эф-
фект в стоимостном выражении для владельца инфраструктуры.

Формализованы условия формирования положительного 
финансового результата для владельца инфраструктуры от уве-
личения провозной способности в результате внедрения грузо-
вых вагонов с нагрузкой на ось 27 т.
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27 т; затраты локомотивного комплекса

Введение. В соответствии с Долгосрочной програм-

мой развития ОАО «РЖД» до 2025 г. [1] основным 

драйвером роста грузооборота в рассматриваемой 

перспективе будет дальнейшее наращивание перевозок 

каменного угля. Оно произойдет как за счет роста до-

бычи угля в Кузбассе, так и благодаря развитию новых 

угольных месторождений (прежде всего, Элегестско-

го, Эльгинского, Денисовского, Ургальского и Чуль-

маканского).

За период до 2025 г. на железнодорожном транс-

порте прогнозируется прирост погрузки угля на 4–5 % 

ежегодно. В этих условиях возникает необходимость 

повышения мощности транспортного комплекса, осо-

бенно пропускной и провозной способностей* [1, 2] 

Восточного полигона. (*Справочно: максимальное 

число поездов (пар поездов), которое может быть 

пропущено по железнодорожному участку в сутки в 

зависимости от его технической оснащенности, мощ-

ности тяговых средств, типа графика движения и тех-

нологии организации движения поездов считается 

пропускной способностью этого железнодорожного 

участка [3]. Количество миллионов тонн груза, ко-

торое может быть перевезено по железнодорожному 

участку за год при заданном числе пассажирских по-

ездов (определяется по направлению следования пре-

обладающего грузопотока), считается провозной спо-
собностью этого железнодорожного участка [3].)

Существенное влияние на увеличение провозной 

способности направления без инвестиций в развитие 

его пропускной способности оказывает эксплуатация 

вагонов повышенной грузоподъемности.

Финансовый результат [4, 5] (чистый дисконтиро-

ванный доход) для владельца инфраструктуры [6, 7] 

от увеличения провозной способности направления 

следует рассматривать во взаимосвязи с изменением 

технологии обслуживания тяговых плеч и с соответ-

ствующим изменением затрат локомотивного ком-

плекса, что определяется по формуле

( )
( )

допЕ И П
ЧДД млн руб.,,

T
T i Ti i

i
i R

� � �

=

± − + −
=

+
∑
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где i — номер шага расчета — год расчетного периода 

(i = 1, 2, … , Т); Т — продолжительность расчетного 

периода, лет; ЕTi�  — изменение текущих затрат по 

обеспечению тягой поездов, сформированных из ва-

гонов с повышенной нагрузкой на ось, на расчетном 

участке (при экономии «+», при дополнительных за-

тратах «–»), млн руб.; ИT i�  — дополнительные инве-

стиционные затраты [8] владельца инфраструктуры 

на локомотивный парк при организации движения 

поездов, сформированных из вагонов с повышенной 

нагрузкой на ось, на расчетном участке, млн руб.; 

� — доля налоговых отчислений от прибыли [9]; 

допП i  — дополнительный финансовый результат (при-

быль) от повышения провозной способности на на-

правлении с высоким коэффициентом заполнения 
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пропускной способности при потребности освоения 

дополнительных объемов перевозок, млн руб.; R — 

норма дисконта [10].

Порядок расчета дополнительного финансового ре-
зультата (прибыли) от повышения провозной способ-
ности участка (направления). Для увеличения объема 

перевозок на участках с недостатком пропускной спо-

собности появляется возможность повысить провоз-

ную способность за счет увеличения массы поездов, 

сформированных из вагонов с более высокой нагруз-

кой на ось (например, с нагрузкой на ось 27 т), при 

неизменной унифицированной длине поезда. При 

увеличении провозной способности без инвестиций в 

развитие пропускной способности направления мож-

но получить дополнительный финансовый результат 

(прибыль) П
доп

, который определяется с учетом [11] 

при выполнении следующих условий:

��в расчетном периоде требуется увеличение про-

возной способности на направлении для освоения за-

данного объема перевозок, т. е.

потрГ Гi i≤ ,

где Гi — провозная способность железнодорожного 

участка в i-ом году расчетного периода (вычисляется 

в соответствии с п. 63 [3]), млн т; потрГ i  — потребная 

провозная способность железнодорожного участка в 

i-ом году расчетного периода, млн т (вычисляется в 

соответствии с п. 70 [3]);

��в расчетном периоде коэффициент заполнения 

пропускной способности расчетного участка превыша-

ет допустимые значения (на двухпутных линиях — 0,99, 

на однопутных — 0,98, в соответствии с п. 6.4 [12]).

Дополнительный финансовый результат (при-

быль) в i-ом году определяется по формуле

( )доп гр гр зав гр учП С Р млн руб.,,i i i id l� � −= − 3
10  (2)

где гр id  — доходная ставка с учетом дальности пере-

возки и рода груза, определяемого для дополнительно-

го объема, коп./10 т·км; грС i — базовая себестоимость 

грузовых перевозок на рассматриваемом перегоне, 

коп./10 т·км; зав�  — доля зависящих от объема пере-

возок расходов в грузовом движении; грР i�  — допол-

нительный объем груза, принятый к расчету эффекта 

от увеличения провозной способности на расчетном 

направлении в результате внедрения оцениваемого 

варианта организации движения поездов (в вагонах 

повышенной грузоподъемности), по годам расчетно-

го периода, млн т/год; учl  — протяженность расчетно-

го участка (направления), км.

Дополнительный объем груза ( грР i� ) в i-ом году 

определяется формулой
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где грР max i�  — максимальный дополнительный объ-

ем груза, который можно перевезти при формирова-

нии поездов повышенной массы из вагонов с нагруз-

кой на ось 27 т без увеличения количества поездов на 

участке, рассчитывается по формуле

( )гр гр
гр б н б оцР max i i i iQ N N� = − , т, (4)

где б н iQ  — масса поезда нетто в базовом варианте, 

т; гр гр
б оц,i iN N  — количество поездов, необходимое для 

перевозок одного и того же заданного объема груза на 

расчетном участке в i-ом году соответственно по базо-

вой и оцениваемой технологии.

Оценка эффекта для владельца инфраструктуры 

при организации движения поездов, сформирован-

ных из вагонов с нагрузкой на ось 27 т, осуществляет-

ся на основе сопоставления финансовых результатов 

от организации перевозки на расчетном участке по 

двум вариантам:

грузовых поездах, сформированных из вагонов с на-

грузкой на ось до 25 т включительно;

-

емая в грузовых поездах, сформированных из вагонов 

с нагрузкой на ось 27 т.

Повышение нормы массы поезда требует измене-

ния технологии обслуживания тяговых плеч на рас-

сматриваемом участке, а также проведения тягово-

энергетических испытаний с определением схемы 

тягового обеспечения и условий пропуска поездов по-

вышенной массы (например, с вагонами с нагрузкой 

на ось 27 т без изменения унифицированной длины 

поезда в условных вагонах). Повышение массы поез-

дов может привести к изменению серии локомотивов, 

количества секций, приходящихся на один состав, а 

также пробега, измеряемого в секциях-километрах в 

расчете на одинаковый объем перевезенного груза, 

и, следовательно, к изменению соответствующих за-

трат Дирекции тяги ОАО «РЖД». Это изменение за-

трат (возможны как дополнительные затраты, так и их 

экономия) необходимо рассматривать во взаимосвязи 

с эффектом от повышения провозной способности в 

результате увеличения массы при формировании по-

ездов из вагонов повышенной грузоподъемности.

Порядок расчета изменения затрат на обеспечение 
тягой поездов увеличенной массы, сформированных из 
вагонов с повышенной осевой нагрузкой, на конкретном 
участке (направлении). Расчет изменения затрат по обе-

спечению тягой поездов, сформированных из вагонов 

с повышенной нагрузкой на ось (например, 27 т), при 
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увеличении массы поезда на рассматриваемом участ-

ке выполняется с учетом:

�� методики расчета экономической эффективно-

сти тяжеловесного движения в структуре локомотив-

ного комплекса [13];

�� комплексной методики оценки технологиче-

ской и экономической эффективности тяжеловесно-

го движения и вождения соединенных поездов на же-

лезнодорожных линиях, учитывающей их влияние на 

стоимость жизненного цикла объектов инфраструк-

туры и тягового подвижного состава [11].

Изменение затрат на тягу поездов определяется 

на основе сопоставления оцениваемого варианта с 

базовым по стоимостным показателям, связанным 

с изменением технологии обслуживания тяговых 

плеч. При замещении поездов унифицированной 

массы поездами повышенной массы для освоения 

заданного объема перевозок грузов требуется при-

менение более мощных локомотивов, состоящих 

из большего количества секций, что приводит к из-

менению секций-километров пробега и потребного 

парка локомотивов.

Изменение текущих затрат [14] на обеспечение тя-

гой поездов, сформированных из вагонов с нагрузкой 

на ось 27 т ( ЕTi� ), на конкретном направлении в i-ом 

году рассчитывается по формуле

( )ТО АО налог гр+пор

подт пм
бр ман

Е Е Е Е

Е Е , млн руб.,

Ti i i i

i i

k� � � �

� �

= + + +

+ +  (5)

где ТОЕ i�  — изменение затрат на сервисное обслужи-

вание (техническое обслуживание и ремонты) локомо-

тивов в зависимости от изменения пробега (секц.-км) 

и используемых серий локомотивов по вариантам, млн 

руб.; АОЕ i�  — изменение затрат на амортизационные 

отчисления при изменении используемых серий ло-

комотивов и их пробега (секц.-км) по вариантам, млн 

руб.; налогЕ i�  — изменение затрат на налог на движи-

мое имущество в связи с изменением инвентарного 

парка локомотивов, определяется как средняя вели-

чина остаточной стоимости одной секции локомоти-

ва j-й серии инвентарного парка на начало и конец 

отчетного периода, умноженная на ставку налога на 

имущество в соответствии с действующим законода-

тельством по налогам соответствующего региона (п. 1 

ст. 381.1 [9]), млн руб.; гр+порk  — коэффициент, учи-

тывающий затраты, связанные с порожним пробегом, 

принимается равным 2; подт
брЕ i�  — изменение затрат 

на оплату труда локомотивных бригад, работающих 

в подталкивающих локомотивах, в год, определяется 

в соответствии с [15], млн руб.; пм
манЕ i�  — изменение 

затрат, связанное с проведением маневровой работы 

по изменению массы транзитного состава (на станциях 

перелома массы), млн руб.

При оценке изменения затрат на организацию 

движения поездов на направлении, включающем 

участки с различными унифицированными нормами 

масс, видами тяги и сериями локомотивов, расходы 

определяются суммированием полученных значений 

для каждого участка, входящего в расчетный участок 

(маршрут следования поезда). 

Изменение затрат на сервисное обслуживание в 

зависимости от изменения пробега (секц.-км) в i-ом  

году определяется как

секц гр рем секц гр рем
ТО б б б оц оц оц

уч

Е е е

млн руб.,,

k k

i ji i ji ji i ji
j j

n N n N

l

�
= =

−

⎛ ⎞⎟⎜ ⎟= − ×⎜ ⎟⎜ ⎟⎟⎜⎝ ⎠

×

∑ ∑
1 1

6
10   (6)

где секц секц
б оц,ji jin n  — количество секций локомотива j-й 

серии, приходящихся на один поезд, соответственно 

в базовом и оцениваемом вариантах (серия локомо-

тива на участке определяется по данным владельца 

инфраструктуры согласно приказам Дирекции тяги, 

содержащим нормы массы и длины грузовых поездов 

по сериям локомотивов для участка; количество сек-

ций соответствующей серии определяется согласно 

техническим условиям (техническому заданию) на ло-

комотив); 
рем рем
б оце е,ji ji  — стоимость ремонта 1 секц.-км 

j-й серии локомотива, руб./секц.-км (определяется 

аналогично п. 2.2. [16] с учетом сервисного обслужи-

вания и всех видов ремонта, соответственно в базовом 

и оцениваемом вариантах); k — количество серий ло-

комотивов.

Изменение затрат на амортизационные отчис-

ления при изменении пробега (секц.-км) и исполь-

зуемых серий локомотивов по вариантам в i-ом году 

определяется по формуле

инв АО инв АО
АО б б оц оцЕ М е М е млн руб, .,

k k

i ji ji ji ji
j j

�
= =

= −∑ ∑
1 1

 (7)

где АО АО
б оце , еji ji  — среднее значение годовых амортиза-

ционных отчислений в расчете на 1 секцию локомоти-

ва j-й серии соответственно в базовом и оцениваемом 

вариантах, млн руб. (определяется аналогично фор-

муле 2.6 [16] по восстановительной стоимости одной 

секции, соответственно в базовом и оцениваемом ва-

риантах); инв инв
б оцМ М,ji ji  — инвентарный парк (секции) 

локомотивов j-й серии соответственно в базовом и 

оцениваемом вариантах на участке, рассчитывается 

по формулам

( )инв гр секц инв сут
б б б учМ секций/ , ;ji i ji jN n l k S d=  (8)

( )инв гр секц инв сут
оц оц оц учМ секций,/ ,ji i ji jN n l k S d=  (9)

где инв
jk  — коэффициент, характеризующий соотно-

шение инвентарного и рабочего парка локомотивов 

в грузовом движении в соответствующем виде тяги; 
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сутS  — среднесуточный пробег локомотива в грузовом 

движении соответствующего вида тяги, км/сут; d — 

количество календарных дней в i-ом году.

Оценка единовременных затрат на приобретение 

(при необходимости) дополнительного парка поезд-

ных локомотивов новых серий, требуемых для орга-

низации вождения грузовых поездов, сформирован-

ных из вагонов с нагрузкой на ось 27 т [14] ( ИT i� ), 

выполняется по формуле

( )оц
л НЛИ М Ц , млн руб.,

k

Ti ji ji
j

� �
=

=∑
1

 (10)

где НЛЦ ji  — цена приобретения поездного локомотива 

j-й серии, млн руб.; оц
лМ ji�  — дополнительный парк 

локомотивов j-й серии, округляется до целого числа в 

большую сторону и определяется по формуле

оц
НЛоц

л секц
л

М
М , локомотивов,ji

ji
jin

�
� =  (11)

где секц
л jin  — количество секций локомотива j-й серии; 

оц
НЛМ ji�  — дополнительный парк локомотивов (сек-

ций) j-й серии для ведения поездов по новой техноло-

гии, рассчитывается по формуле

оц инв инв
НЛ оц бМ М М секций.,ji ji ji� = −  (12)

Изменение затрат, связанное с проведением ма-

невровой работы по изменению массы транзитного 

состава на станциях перелома массы на участке, опре-

деляется по формуле

(
)

пм гр
ман М тр б б

гр
тр оц оц

Е е

млн руб, .,

i t i i

i

T N

T N

�
−

= −

− 6
10  (13)

где Ме t i  — единичная расходная ставка на 1 ч рабо-

ты локомотива в маневровом движении (определяет-

ся на основе зависящих затрат по дороге, на которой 

находится станция перелома массы), руб./ман. лок. ч;  

тр б тр оц,T T  — технологическое время на выполнение 

маневровой работы по изменению массы транзитного 

состава на станции перелома массы соответственно 

по базовому и оцениваемому вариантам, ч.

Примеры расчетов. Рассмотрим примеры расчетов 

экономического эффекта от повышения провозной 

способности, иллюстрирующие предложенную ме-

тодологию на направлениях Чегдомын — Новый Ур-

гал — порт Ванино (965 км) и Челутай — порт Находка 

(3713 км). Участки выбраны в соответствии с рас-

порядительными документами правительственных 

органов (протоколы Минтранс России от 12.04.2015 г. 

№ АЛ-44 и от 24.08.2017 г. № АЛ-58).

Расчеты проводились в условиях 2017 г. по базово-

му и оцениваемому вариантам. Базовым принимается 

вариант, по которому перевозки осуществляются в 

грузовых поездах, сформированных из вагонов с на-

грузкой  на ось 23,5 т, оцениваемый вариант — в грузо-

вых вагонах с нагрузкой на ось 27 т модели 12-9548-01.

1. Для участка Чегдомын — Новый Ургал — порт 

Ванино объем перевозок, принятый к расчету, равен 

объему перевозки угля со станции погрузки Чегдо-

мын (Ургальское каменноугольное месторождение) 

до станции выгрузки порт Ванино, который согласно 

Долгосрочной программе развития ОАО «РЖД» до 

2025 г. (ДПР) в 2019 г. составит 4,6 млн т, в 2025 г. — 

17,2 млн т.

При действующей на данном участке технологии 

обслуживания тяговых плеч обращения локомотивов 

норма массы поезда составляет 5600 т, используются 

тепловозы серии 3ТЭ10МК.

По оценке специалистов локомотивного комплек-

са, повысить норму массы поезда на рассматриваемом 

участке при данной серии тепловоза не представляет-

ся возможным. В этих условиях, несмотря на плани-

руемый значительный рост объемов перевозок и по-

требность в увеличении провозной способности на 

данном участке, говорить об экономическом эффекте 

от повышения провозной способности при примене-

нии большегрузных вагонов не приходится.

Однако если в перспективе рассмотреть возмож-

ность тягового обеспечения перевозок Ургальского 

угля тепловозами 3ТЭ25КМ с массой поездов 7100 т 

без увеличения унифицированной длины состава, то 

увеличение массы поезда с 5600 до 7100 т на участке 

Чегдомын — Новый Ургал — порт Ванино высвободит 

в 2020 – 2025 гг. соответственно 1–2 нитки графика, что 

позволит увеличить провозную способность данного 

участка, получить дополнительную прибыль в разме-

ре 250 млн руб./год в период 2020 – 2023 гг. и 500 млн 

руб./год начиная с 2024 г. именно за счет эксплуатации 

на этом участке вагонов с повышенной до 27 т нагруз-

кой на ось. Дополнительно появится годовая эконо-

мия затрат на обеспечение локомотивной тягой при 

эксплуатации поездов, сформированных из вагонов 

с нагрузкой на ось 27 т. В условиях 2019 г. она соста-

вит 341,1 млн руб./год, а к 2025 г. с учетом указанного 

в ДПР роста объемов перевозок угля она возрастет до 

1297,9 млн руб./год. На единицу перевозочной работы 

экономия составит 78,2 руб./1000 т�км нетто.

Эта экономия затрат складывается как за счет зна-

чительного снижения секций-километров пробега в 

оцениваемом варианте при перевозке одного и того 

же объема груза, так и в результате того, что рассма-

триваемая для оцениваемого варианта серия тепло-

воза менее затратна для ОАО «РЖД» в эксплуатации. 

Так, по данным договорной документации сервисных 

и ремонтных организаций, общая годовая стоимость 

сервисного обслуживания и ремонтов 1 секц.-км 

3ТЭ25КМ в 2,25 раза ниже, чем 3ТЭ10МК. 
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2. Во втором примере рассмотрим изменение за-

трат и финансовых результатов по грузовым перевоз-

кам, осуществляемым в поездах, сформированных 

из вагонов с нагрузкой на ось 27 т, на электрифи-

цированном участке Транссиба Челутай — порт На-

ходка. В 2017 г. из угольного разреза в долине Тугнуя 

(станция погрузки Челутай) перевезено в порт На-

ходка более 3,5 млн т угля. На основном протяже-

нии данного участка при действующей технологии 

обслуживания тяговых плеч поезда массой 6300 т 

обслуживаются электровозами серии 3ЭС5К. При-

менение вагонов с нагрузкой на ось 27 т позволяет 

увеличивать массу поезда до 7500 т (без превыше-

ния унифицированной длины поезда и критической 

нормы массы на участке Челутай — Смоляниново 

протяженностью 3588 км). В этом случае действую-

щая технология предусматривает использование 

электровоза серии 2×2ЭС5К.

Необходимо подчеркнуть, что изменение затрат на 

обеспечение тягой поездов значительно отличается 

по вариантам в зависимости от принятой технологии 

обслуживания тяговых плеч на данном участке. При 

условии, что в базовом и оцениваемом вариантах мас-

са поезда одинакова, расходы на обеспечение тягой 

отличаются несущественно, и при этом нет увеличе-

ния провозной способности. В случае если в базовом 

варианте масса поезда принята равной 6300 т, а в оце-

ниваемом варианте — 7500 т (на участках, где это воз-

можно без превышения действующих критических 

норм массы), расходы по обеспечению тягой суще-

ственно увеличиваются.

Расчеты показали, что на участке Челутай — порт 

Находка при массе поезда 7500 т для оцениваемого 

варианта, в соответствии с утвержденной технологией 

обслуживания тяговых плеч обращения локомотивов 

и нормами масс грузовых поездов, суммарное коли-

чество секций-километров, приходящихся на одина-

ковый объем перевезенного груза, существенно боль-

ше, чем в базовом варианте (вагон с нагрузкой на ось 

23,5 т, масса поезда 6300 т), что ведет к дополнитель-

ным затратам в оцениваемом варианте (см. формулы 

5–7, 13).

При годовом объеме перевозок, принятом к рас-

чету, равном объему перевезенного угля со станции 

погрузки Челутай до станции выгрузки порт Находка 

(3,5 млн т), в оцениваемом варианте дополнительные 

затраты составили 152,6 млн руб. в год, или 12,1 руб. на 

1000 т�км нетто, по сравнению с вариантом перевозки 

того же объема груза в поездах массой 6300 т, сформи-

рованных из вагонов с нагрузкой на ось 23,5 т. В рас-

чете на перспективный объем 2025 г. в соответствии с 

проектом ДПР (более 10 млн т угля) дополнительные 

затраты инфраструктуры, связанные с тяговым обе-

спечением этих перевозок на данном направлении с 

использованием электровоза 2×2ЭС5К по сравнению 

с 3ЭС5К, составят 467 млн руб. ежегодно. При этом 

положительный эффект от увеличения провозной 

способности направления с 2025 г. почти на 2,3 млн т 

в год составит 391 млн руб. 

Результаты по рассмотренным примерам сведены 

в таблицу.

Из таблицы видно, что эксплуатация вагонов по-

вышенной грузоподъемности, позволяющая увели-

чить провозную способность направления, в зави-

симости от его эксплуатационных и экономических 

характеристик может привести к совершенно раз-

личному эффекту в стоимостном выражении для 

компании — владельца инфраструктуры. Если для 

направления Чегдомын — порт Ванино эффект поло-

жительный и значительный (1,86 млн руб./км в год), 

то для направления Челутай — порт Находка эффект 

отрицательный и составляет 0,02 млн руб./км в год.

В данной статье рассмотрены только два взаимо-

связанных фактора, которые следует учитывать при 

определении экономической эффективности грузо-

вых вагонов повышенной грузоподъемности, в част-

ности 4-осных вагонов с нагрузкой на ось 27 т: увели-

чение провозной способности от повышения массы 

при сохранении унифицированной длины поезда; со-

ответствующее изменение технологии обслуживания 

тяговых плеч на направлении в связи с внедрением 

поездов повышенной массы. 

Для комплексной оценки экономического эф-

фекта от эксплуатации инновационных вагонов по-

вышенной грузоподъемности для ОАО «РЖД» как 

для компании-перевозчика и владельца инфраструк-

туры необходимо учитывать более широкий пере-

чень как финансово-экономических, так и технико-

технологических факторов. При оценке влияния 

на финансовые результаты компании-перевозчика 

нельзя не учитывать действующую систему тарифов 

на грузовые перевозки, в которой уже предусмотрены 

различные преференции, стимулирующие грузоот-

правителя к повышению загрузки вагона, дальности 

перевозки и других параметров, направленных на ин-

тенсификацию перевозочного процесса.

Очевидно, следует учесть влияние технических 

характеристик инновационного вагона на изменение 

затрат инфраструктуры в части: 

�� топливно-энергетических ресурсов на тягу по-

ездов;

�� содержания железнодорожного пути, включая 

верхнее и нижнее строение, искусственные сооружения 

и единовременные затраты на его подготовку к эксплуа-

тации с учетом новых технических требований;

�� технического обслуживания вагонов в пути сле-

дования и затраты, методики оценки которых приве-

дены в [11, 17].
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Заключение. В статье представлена методоло-

гия расчета экономического эффекта от повышения 

провозной способности участка при перевозках в 

вагонах с повышенной нагрузкой на ось. Областью 

применения данной методологии являются конкрет-

ные участки (направления) с учетом их технико-

эксплуатационных и экономических параметров.

Выполнены вариантные расчеты, результаты кото-

рых показали, что увеличение провозной способности 

участка при повышении массы поезда, сформирован-

ного из вагонов с повышенной нагрузкой на ось, не 

всегда дает значимый положительный эффект в стои-

мостном выражении для владельца инфраструктуры.

Положительный эффект от увеличения провозной 

способности в виде получения дополнительной при-

были от дополнительно освоенного объема перевозок в 

оцениваемом варианте может быть получен в случаях:

�� эксплуатации большегрузных вагонов на грузона-

пряженных участках, где имеется недостаток провозной 

способности в расчетном периоде, т. е. провозная спо-

собность участка меньше ее потребной величины;

�� превышения провозной платы за дополнитель-

но освоенный объем перевозок груза возникающих 

перевозочных издержек, т. е. если тарифом компен-

сируется как минимум зависящая часть расходов по 

перевозкам дополнительного объема.

Положительный денежный поток от повышения 

провозной способности достигается, если прибыль 

от дополнительного объема перевозок на направле-

нии превысит затраты, связанные с изменением тех-

нологии обслуживания тяговых плеч при продвиже-

нии поездов повышенной массы, сформированных 

из вагонов с повышенной нагрузкой на ось. Другими 

словами, если не произойдет увеличения значения 

показателя пробега (в секц.-км.), приходящегося на 

единицу транспортной работы, и удельных затрат на 

содержание одной секции при новой технологии об-

служивания тяговых плеч. 
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плеч: расчетный 

объем перевозимого груза 

в 2025 г.; нагрузка вагона 
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масса поезда

Результаты применения оцениваемой технологии

Изменение затрат по

 обслуживанию тяговых плеч 

(«+» — экономия,

«–» — дополнительные 

затраты)

Увеличение 

провозной 

способно-

сти за счет 

вагонов с  

нагрузкой  

на ось 27 т,

млн т/год

Увеличение 

прибыли за 
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ки допол-

нительного 

груза при 

увеличении 

провозной 

способности, 
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Итого эффект

 («+» — положитель-

ный эффект, «–» — 

отрицательный)

гр. 3 + гр. 6

На расчетный 

объем, 

млн руб./год

На единицу 

перевозоч-

ной работы, 

руб./1000 т�км 

нетто

Базовый 

вариант

Оценива-

емый 

вариант

млн руб./

год 

гр. 3 + гр. 6

млн руб./

км в год

А 1 2 3 4 5 6 7 8

Чегдомын — Новый 

Ургал — порт Ванино 

(965 км)

17,2 млн т

23,5 т

3ТЭ10МК

5600 т

17,2 млн т

27 т

3ТЭ25КМ

7100 т

+1297,9 +78,2 +4,09 +500 +1797,9 +1,86

Челутай — 

порт Находка 

(3713 км)

10,4 млн т

23,5 т

3ЭС5К

6300т

10,4 млн т

27 т

2×2ЭС5К

7500 т

–467,0 –12,1 +2,3 +391 –76,0 – 0,02

Сравнение расчетного эффекта от повышения провозной способности инфраструктуры 
в результате формирования поездов повышенной массы из вагонов с нагрузкой на ось 27 т на конкретных направлениях в условиях 2025 г.

Comparison of the calculated effect of the increase in the carrying capacity of the infrastructure  
as a result of the formation of increased mass of trains composed from cars with an axle load of 27 tons in specific directions of 2025
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Methodology for calculating financial result for the owner of the infrastructure from 
increasing carrying capacity of the direction during operation in cars with increased capacity

O. F. MIROSHNICHENKO, A. E. OGINSKAYA

Joint Stock Company “Railway Research Institute” (JSC “VNIIZhT”), Moscow, 129626, Russia

Abstract. In accordance with the draft Long-Term Develop-
ment Program of the JSC “Russian Railways” until 2025, the main 
driver of growth in freight turnover in this perspective will be a 
further increase in the transportation of hard coal. It will occur 
both due to the growth of coal production in Kuzbass and due to 
the development of new coal deposits. For the period up to 2025, 
the increase in coal loading by 4 – 5 % per year is predicted on rail 
transport. Under these conditions, it becomes necessary to increase 
the capacity of the transport complex, especially the carrying and 
transport capacities of the Eastern Operation Area.

The article presents the methodology for calculating economic 
effect of increasing the carrying capacity of the site during opera-
tion in cars with increased axle load. The scope of this methodology 
is specific areas (sections), taking into account their technical, op-
erational and economic parameters.

Variant calculations were made, the results of which showed 
that an increase in the carrying capacity of a section with an in-
crease in the mass of a train formed from cars with increased axle 
loads does not always give a significant positive effect in terms of 
value for the infrastructure owner. 

Positive effect of the increase in carrying capacity in the 
form of additional profits from the additionally used traffic vo-
lume in the evaluated variant can be taken into account in the 
following cases:

where there is a lack of carrying capacity in the billing period, i. e. 
the carrying capacity of the section is less than its required value;

freight carriage incurred transportation costs, i. e. if the tariff com-
pensates for at least the dependent part of the cost of additional 
volume transportation.

Positive economic effect of the increase in carrying capacity in 
the form of increased money flow is achieved if the profit from the 
additional traffic volume in the direction exceeds the additional 
costs associated with changing the technology for servicing the 
traction arms while promoting high-weight trains formed from 
cars with increased axle loads. In other words, if there is no increase 
in the value of the indicator of mileage (in section-km) per unit of 
transport work, and the unit cost of maintaining one section with a 
new technology for servicing traction arms.
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