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Аннотация. Рассмотрены особенности изменения межпо-
ездных интервалов при организации движения соединенных 
поездов на высокозагруженных линиях  — попутного следо-
вания на перегонах, попутного прибытия, попутного отправ-
ления на станции. На основе этого определены параметры 
изменения пропускной и  провозной способностей двухпут-
ных и  однопутных участков и  направлений в  целом. Показа-
но, что на двухпутных линиях увеличиваются все три интерва-
ла, что и снижает их пропускную способность. На однопутных 
линиях увеличивается время занятия перегона соединенным 
поездом и, соответственно, период графика, что также опре-
деляет снижение пропускной способности. При этом основ-
ные станционные интервалы однопутного графика движе-
ния  — неодновременного прибытия поезда с  остановкой 
и проследования без остановки встречного поезда — остают-
ся неизменными. Выполнены вариантные расчеты изменения 
пропускной и  провозной способностей высокозагруженных 
направлений при различных значениях ходовой скорости по-
ездов, доли соединенных поездов от общих размеров грузо-
вого движения, а  также доли пропускной способности, сни-
маемой пассажирским движением. Расчеты проведены для 
условий, когда обеспечено соответствие всех технических 
средств инфраструктуры и  подвижного состава требованиям 
системы организации движения соединенных поездов на по-
стоянной основе.
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Введение. В современных условиях важнейшие на-
правления сети работают в  условиях высокого 

уровня загрузки пропускной и  провозной способно-
стей, а  дальнейший рост объемов перевозок требует 
их наращивания. Традиционные меры по увеличе-
нию провозной способности линий дорогостоящие 
и предусматривают в основном строительство допол-
нительных главных путей на участках и направлениях 
в  целом, развитие обходных маршрутов, повышение 
массы составов с  удлинением приемо-отправочных 
путей на всех станциях и др. Для решения проблемы, 
особенно применительно к  высокозагруженным на-
правлениям, необходимо изыскать новые способы 

усиления провозной способности, одним из них 
является организация движения соединенных поез-
дов на постоянной основе.

Опыт организации движения соединенных поез-
дов в периоды предоставления «окон» для ремонтно-
реконструктивных работ [1–3] показал большие воз-
можности этого метода по повышению провозной 
способности временно однопутных перегонов на 
двухпутных линиях. Организация движения соеди-
ненных поездов на однопутных линиях обеспечива-
ет временное повышение их провозной способности 
в  период после предоставления «окна». Указанный 
эффект временного повышения провозной способ-
ности участков достигается за счет того, что поезда 
останавливаются на главных путях и/или на станци-
ях  перед перегоном предоставления «окна» и  затем 
пропускаются по нему пакетами соединенных поез-
дов (на однопутных линиях после завершения работ 
в  «окно»). С  целью реализации такого способа вре-
менного повышения провозной способности необхо-
димы пути для соединения и  разъединения поездов, 
а также для накопления соединенных поездов для их 
последующего пропуска по перегону «окна». В  пе-
риоды предоставления «окон», когда следование 
поездов останавливается в  одном или обоих направ-
лениях движения, указанные технологические опера-
ции могут быть выполнены на главных путях пере-
гонов, а  также главных и приемо-отправочных путях 
станций, если их длина меньше длины соединенных 
поездов.

В настоящей статье рассмотрена технология орга-
низации движения соединенных поездов на постоян-
ной основе как один из методов повышения провоз-
ной способности высокозагруженных линий.

Организация обращения соединенных поездов на 
постоянной основе эффективна при уровне исполь-
зования пропускной способности участков и направ-
ления в целом gзагр ≥ 0,8 [4]. При этом результативную 
пропускную способность направления  устанавли-
вают по участку, имеющему наименьшую величину   E-mail: sotnikov.evgeny@vniizht.ru (Е. А. Сотников)
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расчетной пропускной способности [5]. В этом слу-
чае при уровнях  использования пропускной способ-
ности участков gзагр ≥ 0,8, что характерно для высоко
загруженных направлений, временное закрытие сле-
дования поездов в  одном из направлений движения 
недопустимо, так  как вызовет значительное сниже-
ние пропускной способности направления. Соеди-
нение, разъединение и  любые стоянки соединенных 
поездов на высокозагруженных направлениях долж-
ны осуществляться только на станциях, не вызывая 
затруднений как в  движении по участку других по-
ездов, так и  при выполнении маневровой работы на 
станциях высокозагруженных линий. 

Поскольку существующие линии не создавались 
для организации обращения соединенных поез-
дов  на  постоянной основе, потребуется специальная 
подготовка участков, особенно усиление системы 
электроснабжения, а также дополнительное развитие 
станций.

Однако даже при подготовке направления к  дви-
жению соединенных поездов на постоянной основе 
увеличение длины таких поездов вызывает снижение 
пропускной способности, что отражается и на эффек
те увеличения провозной способности. Параметры 
изменения этих двух основных характеристик работы 
направлений определяют для условий, когда осущест-
влена специальная подготовка направлений к  про
пуску соединенных поездов. В этом случае на измене-
ние значений пропускной и провозной способностей 
действует только фактор увеличения длины поезда. 
При организации движения части поездов как сдво-
енных это соответствует удвоению длины поездов.

Если за сутки по участку может быть пропуще-
но Nгр грузовых поездов со средней массой Qн, тонн 
нетто, то провозная способность участка

гр н= 365 ,G N Q  т/год,	  (1)

где Nгр — пропускная способность участка для грузо-
вых поездов с минимальным ее значением на направ-
лении, грузовых поездов/сут.

Следовательно, для анализа величины провозной 
способности участка G необходимо проанализиро-
вать факторы, определяющие значения Nгр и Qн.

Значение Nгр определяют из зависимости

гр нал пс пас=
1

,
k

i i
i

N N n
=

− ε∑  поездов/сут, 	 (2)

где Nнал — наличная пропускная способность участка, 
поездов/сут; eпс i — коэффициент съема соответствен-
но для различных типов пассажирских поездов, чис-
ло которых равно k; nпас i — количество пассажирских 
поездов различных типов.

В формуле (2) не учитывается предусмотрен-
ный в  [5] съем поездов, определяемый пропуском 
сборных и  ускоренных грузовых поездов, поскольку 

в  формуле  (1) величины Nгр и  Qн определяются для 
всех грузовых поездов.

Масса поезда нетто является функцией следую-
щих величин:

н ваг бр= ,Q n q ϕ 	 (3)

где nваг — среднее количество вагонов в грузовом по-
езде; максимальное количество вагонов устанавлива-
ют на основе длины приемо-отправочных путей на 
станциях участка; qбр — средняя масса вагонов в по-
езде; максимальная масса вагона зависит от допусти-
мой нагрузки на ось qос, числа осей у  вагона и  до-
пустимой нагрузки на 1 м пути qп; j  — отношение 
массы вагона нетто к массе вагона брутто. 

Рассмотрим последовательно факторы, от кото-
рых зависят значения Nгр и Qн.

Анализ факторов, определяющих значение Nгр. 
Из формулы (2) следует, что величину Nгр определяют 
наличная пропускная способность Nнал и съем грузо-

вых поездов пассажирскими: пс пас
1

.
k

i i
i

n
=

ε∑  Поскольку 

число пассажирских поездов nпас i и  коэффициенты 
съема eпс i, зависящие от скоростей движения поездов, 
вычисляют на основе заданий по  удовлетворению 
имеющегося спроса на пассажирские перевозки, ве-

личину пс пас
1

k

i i
i

n
=

ε∑  можно рассматривать в виде огра-

ничения на размеры движения грузовых поездов. 
Тогда значение Nгр зависит прежде всего от величи-
ны Nнал. 

Согласно [5]

тех
нал н

пер

=
1440 t

N
T
−

α , поездов/сут,	 (4)

где 1440  — количество минут в  сутках; tтех  — сред-
няя продолжительность технического обслуживания 
(ремонта) линии в  сутки, мин; aн  — коэффициент 
надежности работы технических устройств линии, 
aн < 1; Tпер  — период графика движения поездов, 
то  есть минимальное время, через которое поезда 
могут следовать друг за другом в одном направлении 
движения.

В формуле (4) значения tтех и  aн не зависят от 
длины грузовых поездов и  при определении зна-
чения Nнал в  условиях обращения одинарных и  со
единенных  поездов могут быть приняты в  виде кон-
стант. Рассмотрим изменение значения Tпер для этих 
условий.

Для двухпутных участков Tпер = Jp, где Jp — расчет-
ный межпоездной интервал, вычисляемый в соответ-
ствии с  [6]. Следует сравнить значения трех интер
валов: межпоездного интервала на перегонах  —  Jp, 
межпоездного интервала попутного прибытия  — Jпр 
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и  попутного отправления  — Jот при обращении по 
участку только одинарных поездов (ОП) и при следо-
вании части поездов соединенными (СП).

Ниже выполнено аналитическое определение зна-
чений интервалов с  точностью до 0,1 мин при усло-
вии отсутствия ограничений по электроснабжению 
и  вождению поездов в  соответствии с  допустимы-
ми скоростями движения. Принято, что стрелочные 
горловины обеспечивают движение поездов на бо-
ковой путь со скоростью 40 км/ч при средней скоро-
сти  прибытия поезда на станцию 30 км/ч (с учетом 
тяговых расчетов для типичных условий).

Значение Jp определяют по условию движения 
попутных поездов «под зеленый на зеленый сигнал 
проходных светофоров». Рассматривают следующие 
расчетные схемы (варианты):

1) ОП–ОП,
2) ОП–СП,
3) СП–ОП,
4) СП–СП.
Эти варианты следования поездов для трехзнач-

ной автоблокировки представлены на рис. 1.
При выполнении оценочных аналитических рас-

четов величину Jp с  учетом несинхронного измене-
ния скорости движения попутно следующих поездов 
определяют по формуле

бл п
р

н

=
(3 ) 60

x

l l
J

v
+
β

, мин, 	 (5)

где lбл — длина блок-участка, км; lп — длина поезда, 
км; vx — ходовая скорость поезда, км/ч; bн — коэффи-
циент (для аналитических расчетов), учитывающий 
несинхронное изменение скорости попутно следую-
щих поездов, bн ≈ 0,9 [7, 8].

При существенной разнице длины поездов в фор-
муле (5) значение lп принимают по первому из попут-
но следующих поездов, поэтому в  вариантах  1)  и  3) 
lп  =  lп

оп, где lп
оп  — длина ОП, а  в  вариантах 2) и  4) 

lп  =  lпсп, где lпсп  — длина СП. Для оценки влияния 
движения СП на величину Jр выполняют расчеты по 
формуле (5) с изменением значения lп, например, для 
двух вариантов — 1) и 2).

Тяговые характеристики для поездов СП и  ОП 
одинаковы, поскольку удвоенная масса поезда СП 
обеспечивается тяговыми и  тормозными возмож-
ностями двух локомотивов и  двух составов. Соот-
ветственно в  реальных графиках движения поездов 
ходовые скорости для СП и  ОП являются одинако-
выми.

Для учета возможной несинхронности значений vx 
у попутно следующих поездов в аналитических расче-
тах используют коэффициент bн. При максимальном 
графике движения, который принимают при расчете 
пропускной способности, это имеет существенное 

значение. Факторами, определяющими величину bн, 
являются:

•	движение попутно следующих поездов с разны-
ми скоростями по отрезкам пути с  различным про-
филем и планом;

•	постоянные и временные ограничения скорости 
движения поездов;

•	требование обязательного опробования тормо-
зов в поезде на перегоне после отправления со стан-
ции, где выполнялось опробование тормозов;

•	другие факторы.
В соответствии со схемами, указанными в  [9], 

выполнены аналитические расчеты по определению 
интервалов Jпр и Jот.

Из расчетов следует, что при прочих равных усло
виях обращение СП на постоянной основе вызыва-
ет увеличение всех рассматриваемых интервалов на 
1,0–2,5 мин. С увеличением ходовой скорости Jр сни-
жается при vx ≥ 60  км/ч для lп = 2100 м, а также при 
vx ≥ 70 км/ч для lп = 1050 м, ограничивать пропускную 
способность могут интервалы Jпр и  Jот, что снижает 
пропускную способность участка.

Расчеты также показали, что практически все 
интервалы (при отсутствии ограничений по стан-
циям и  электроснабжению) находятся в  пределах 
8 мин, то есть не более фактически предусматривае
мых интервалов в  графике движения для ОП. Это 
позволяет утверждать, что при отсутствии  ограниче-
ний реальная пропускная способность участка при 
внедрении технологии движения СП на постоян-
ной основе может снижаться незначительно, а  про-
возная способность возрастет. Дело в  том, что даже 
в  случае увеличения Jр (с учетом ограничений по 
Jпр  и  Jот) при переходе от ОП к  СП провозная спо-
собность участка снизится только в  случае удвоения 

1 lбл lбл lбл

2

3

4

Рис. 1. Расчетные схемы (варианты) определения  
расчетного межпоездного интервала  

при организации обращения соединенных поездов:  
lбл — длина блок-участка на перегоне;  

1 — ОП–ОП; 2 — ОП–СП; 3 — СП–ОП; 4 — СП–СП  
(ОП — одинарный поезд, СП — соединенный поезд)

Fig. 1. Design schemes (options) for determining  
the design train-to-train interval during the arrangement  

of linked multiple trains:  
lбл — length of the block section at the haul;  

1 — ST–ST; 2 — ST–LMT; 3 — LMT–ST; 4 — LMT–LMT 
(ОП — single train (ST), СП — linked multiple train (LMT))
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расчетного интервала. Однако увеличение Jр при пе-
реходе от ОП к СП составляет, как уже говорилось, не 
более 1,0–2,5 мин. Именно поэтому и при снижении 
пропускной способности направления его провозная 
способность возрастает.

Для однопутных участков

пер р з п= ( ,  , , , , )T f t t t t′ ′′ τ α ,	 (6)

где t ′, t ″ — время хода четных и нечетных поездов по 
перегону; tp, tз — время разгона и замедления поезда; 
t — станционные интервалы по раздельным пунктам, 
предусмотренные схемой пропуска поездов; aп  — 
коэффициент пакетности.

С введением в обращение СП изменяются значе-
ния t ′ и t ″, поскольку увеличивается расстояние, про-
ходимое СП до освобождения перегона (стрелочной 
горловины), по сравнению с  расстоянием, проходи-
мым ОП от одной станции до другой, что видно из 
рис. 2. При этом

Sсп = Sоп + lоп,	 (7)

где Sсп, Sоп  — соответственно расстояния, проходи-
мые одинарным и  соединенным поездами, между 
станциями (разъездами) А и Б, до освобождения пе-
регона; lоп – длина одинарного поезда.

На рис. 2 СП следует с бокового пути станции А на 
боковой путь станции Б. Но ситуация принципиаль-
но не изменяется и при его движении по главным пу-
тям. В  этом случае время следования поездов между 
станциями А и Б уменьшается на время разгона и за-
медления.

В соответствии с  расчетными схемами [9] обра-
щение соединенных поездов не влияет на значения 
интервалов tнп и tс (рис. 3), поэтому при оценке вли-
яния изменения провозной способности однопутных 
направлений за счет изменения пропускной способ-
ности следует учитывать только фактор изменения 
значений времени хода СП по перегону.

Из рис. 2 следует, что время занятия однопутного 
перегона при движении СП возрастает на величину 

оп
сп =  

x

l
t

v
∆ ,	 (8)

где vx — ходовая скорость поезда.
Количество следующих по направлению СП за-

висит от структуры грузопотока, возможностей вы-
полнения операций по соединению и  разъединению 
поездов и других условий. Для расчетов принято, что 
в  период Tгр, когда следуют грузовые поезда, часть 
времени bспTгр используется для пропуска СП. Зна-
чения доли соединенных поездов от общего их чис-
ла  (bсп) по вариантам приняты равными 0,05; 0,10; 
0,20; 0,30 и 0,40.

Количество ОП и СП, пропускаемых по участку за 
время Tгр, определяют из следующих зависимостей.

В течение времени bспTгр СП пропускаются 
с  интервалом Jp

сп для двухпутных линий и  с перио-
дом графика Т сп

пер для однопутных линий. При этом 
время bспTгр может использоваться для пропуска СП 
распределенно по общему времени суток. В течение 
времени (1 – bсп)Tгр с  интервалом Jp

оп и  периодом 
графика Т оп

пер пропускаются ОП. Тогда общее коли-
чество поездов, а  также СП и  ОП, пропускаемых за 
время Tгр, составит для двухпутных (Nгр

дв) линий

сп гр сп грдв
гр сп оп

р р

=
(1 )T T

N
J J

β − β
+ , 	 (9)

или
дв сп дв опдв

гр гр гр= .N N N+ 	 (10)

Для однопутных линий эти выражения имеют вид

сп гр сп гродн
гр сп оп

пер пер

=
(1 )T T

N
T T

β − β
+ ,	 (11)

одн одн сп одн оп
гр гр гр= .N N N+ 	 (12)

В результате сравнения значений Nгр
дв со значени-

ями Nгр
одн при bсп = 0, то есть Nгр (bсп = 0), с приняты-

ми вариантными значениями при bсп (0,05; 0,10 …), 
то  есть Nгр (bсп ≠ 0), получаются теоретические зна-
чения изменения пропускной способности участков 
при использовании технологии СП с  различной до-
лей пропускаемых СП:

гр сп гр сп
сп

гр сп

=
=

=

( ) ( )
(

0 0
100%.

0)
N N

N
N

β ≠ − β
∆

β
	 (13)

A Б

Sсп

Sоп

Рис. 2. Расстояния между станциями (разъездами) А и Б,  
проходимые до освобождения перегона соединенным (Sсп) 

и одинарным (Sоп) поездами
Fig. 2. Distance between stations (passing loops) A and Б prior to haul 

liberation by linked (Sсп) and single (Sоп) trains

Рис. 3. Станционные интервалы tнп (а) и tс (б) для станции А 
при ее прохождении соединенным поездом без остановки

Fig. 3. The station intervals tнп (а) and tс (б) for station A  
when multiple linked trains pass without stopping

A

a)

�нп

СП

б)

�с

СП
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Для определения прироста провозной способно-
сти при введении технологии СП–DGсп соответству-
ющие значения Nгр умножают на массу поезда нетто. 
Поскольку в  данном случае определяют относитель-
ное увеличение провозной способности при постоян-
ных значениях массы поезда нетто, в расчетах вместо 
количества тонн нетто используют величину коли-
чества вагонов в  поезде: одинарном mваг = 71  вагон; 
соединенном mваг = 142 вагона.

Значение DGсп находят с использованием следую-
щей зависимости:

ваг сп ваг оп ваг оп
сп

ваг оп

=
(2 )

100%,
m N m N m N

G
m N

′+ −
∆

′
	 (14)

где Nсп и  Nоп  — количество соединенных и  одинар-
ных поездов в вариантах, когда bсп ≠ 0; N ′оп — количе-
ство одинарных поездов, когда bсп = 0.

По рассмотренным вариантам получены теорети-
ческие значения DNсп и DGсп (с точностью до 1,0 %), 
представленные в  таблице (двухпутные участки). 
Из  таблицы следует, что во всех вариантах с  увели-
чением количества сдвоенных поездов пропускная 
способность участков снижается, а провозная — воз-
растает.

Таким образом, с увеличением длины СП на двух-
путных линиях увеличиваются расчетные интервалы: 
межпоездного Jp, попутного прибытия Jпр и попутно-
го отправления Jот на 1,0–2,5 мин, что обусловлива-
ет снижение, в  зависимости от доли таких поездов, 
пропускной способности участков на  1–6 %. При 
доле СП от 5  до  40 % общего объема движения гру-
зовых поездов провозная способность возрастает от 
4 до 27 %. 

На однопутных участках движение СП увеличива-
ет время занятия перегона, что снижает пропускную 
способность. Однако провозная  способность участ-
ков при этом увеличивается за счет пропуска части 
поездов двойной длины.

Заключение. 1.  Для повышения эффективности 
и  роста объема перевозок на сети железных дорог 
ОАО «РЖД» необходимо разработать новые менее ка-
питалоемкие способы наращивания провозной спо-
собности высокозагруженных направлений с уровнем 
использования пропускной способности 0,8 и более. 
Одним из них является организация движения соеди-
ненных (сдвоенных) поездов на постоянной основе.

2. Поскольку существующие линии не создавались 
для использования технологии обращения соединен-
ных поездов на постоянной основе, необходима спе-
циальная подготовка участков, особенно усиление 
системы электроснабжения, а также дополнительное 
развитие станций.

3. Увеличение длины соединенных поездов  по 
сравнению с  одинарными поездами вызывает сни-

жение пропускной способности, что отражается и на 
увеличении провозной способности.

4.  Выполнены расчеты по определению значе-
ний  интервалов попутного следования поездов по 
участку, попутного прибытия на станции и  попут-
ного отправления со станций, которые показали, что 
пропускная способность направлений при движении 
соединенных поездов снижается на 1–8 %, при этом 
провозная способность возрастает на 4–27 % в  за-
висимости от ходовой скорости и доли соединенных 
поездов. Это говорит о том, что способ организации 
движения соединенных поездов на постоянной осно-
ве следует рассматривать как один из новых способов 
наращивания провозной способности высокозагру-
женных направлений.
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Theoretical values ΔNсп (numerator), %, and ΔGсп (denominator), %,  
for different conditions on a double-track line

bсп vx, км/ч DNсп /DGсп, %

0,05
50 –1/+4

60 –1/+3

0,10
50 –2/+7

60 –2/+6

0,20
50 –3/+14

60 –4/+12

0,30
50 –5/+21

60 –6/+18

0,40
50 –6/+27

60 –8/+24

Примечание. C изменением доли пассажирских поездов от общих 
размеров движения (aпас) значения DNсп и DGсп не изменяются, так 
как все вычисления сделаны в относительных величинах.
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Changes in the carriage and traffic capacity along highly busy routes in case of traffic 
scheduling for permanently linked multiple trains
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Abstract. The increase in transportation volume through the 
railroad network requires novel less capital-intensive methods for 
increasing the carriage capacity with respect to the busy routes 
that operate at traffic capacity levels of 0.8 and higher. One pro-
posed method is the traffic scheduling of permanently linked mul-
tiple trains.

Because the existing lines were constructed without considering 
the usage of permanently linked multiple trains, special prepara-
tion of various sections, especially for enhancing the electric power 
supply system, as well as additional development of stations are 
required.

Compared with single trains, the increase in the length of the 
linked trains reduces the traffic capacity, affecting the carriage ca-
pacity.

Further, the peculiarities of interval changes, including the suc-
cession times at sections, arrival spacing, and train departure from 
a station while scheduling linked train traffic on a permanent ba-
sis on busy lines, were analyzed. This served as the basis for de-
termination of parameters for the changing traffic and carriage 
capacity of single and double tracks or traffic routes in general. 
All the aforementioned intervals increased on the double-track 
lines, which reduced their traffic capacity. Furthermore, the section 
occupation duration increased for the linked trains on single-track 
lines; accordingly, a traffic scheduling period can be established 
for determining the reduction in traffic capacity. The main station 
intervals of the single-track traffic schedule of not simultaneous 
train arrival with the stop and the opposite train without stop 
are not changed. Some calculation options were introduced for 
altering the traffic and carriage capacity of the busy lines for dif-
ferent running speeds of trains, shares of linked trains in the total 
amount of freight transportation, and shares of traffic capacity 
with respect to passenger traffic. Further, calculations were per-
formed by considering that all the technical infrastructure facili-
ties and rolling stock satisfy the system requirements for arrange-
ment of the linked train traffic on a permanent basis. The usage 
of this method increases the capacity of the busy routes, reduces 
the traffic capacity by 1%–6% and increases the carriage capacity 
by 4%–27% for linked trains with the share from 5% to 40%. This 
indicates that the method for permanent scheduling of the linked 
train traffic is a novel method for increasing the carriage capacity 
along the busy routes.

Keywords: traffic capacity; carriage capacity; linked multiple 
trains; succession time; departure spacing; arrival spacing; changes 
of traffic and carriage capacity
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Рассмотрены проблемы системы «колесо–рельс». Дано 
описание основных этапов моделирования динамических 
процессов и проведения испытаний. Изложена методика 
составления математической модели движения подвиж-
ного состава и определения параметров взаимодействия 
подвижного состава и пути в процессе испытаний. Пока
зано влияние состояния поверхности катания на силы 
вписывания, а  также влияние неровностей на колебания 
тележки.

Книга предназначена для научных и научно-технических 
работников железнодорожного транспорта, а также может быть 
полезна преподавателям и студентам транспортных вузов.

Актуальные вопросы развития железнодорожного транс-
порта: материалы Всероссийской научно-практической кон-
ференции к 75-летию аспирантуры Научно-исследователь-
ского института железнодорожного транспорта / под ред. 
А. Б. Косарева, Г. В. Гогричиани.  М.: РАС, 2019. Ч. 1. 272 с.

Рассмотрены важные экономические факторы, влияю
щие на развитие железнодорожного транспорта, проблемы, 
связанные с  подвижным составом, процессами управле-
ния перевозками, совершенствованием локомотивной тяги 
и  токосъема электроподвижного состава, а также вопросы 
пути, путевого хозяйства, металло- и материаловедения.

Сборник рассчитан на научных и инженерно-техниче-
ских работников железнодорожного транспорта.

Экономические исследования железнодорожного комплекса 
и их практическое значение / под ред. О. Ф. Мирошниченко. 
М.: РАС, 2019. 210 с.

Изложены результаты исследований по актуальным 
проблемам экономики железнодорожного комплекса: 
ценообразование на грузовые и пассажирские перевозки, 
прочие виды деятельности; управление затратами, зави-
симость их от объема перевозок, формирование удельных 
оценочных затрат; оценка экономической эффективности 
технологических решений и инвестиционных железнодо-
рожных проектов; совершенствование системы управления 
железнодорожным транспортом.

Книга рассчитана на специалистов, занимающихся вопро
сами экономики железнодорожного транспорта, может быть 
полезна преподавателям и студентам транспортных вузов.

По вопросам приобретения книг обращаться по адресу: 129626, г.  Москва, 3-я Мытищинская ул., д. 10, редакционно-
издательский отдел АО «ВНИИЖТ».

Тел.: (499) 260-43-20, e-mail: rio@vniizht.ru, www.vniizht.ru.


