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Аннотация. Представлены предварительные результаты 
комплексной оценки экономического эффекта для владельца 
инфраструктуры от осуществления перевозок поездами, сфор-
мированными из инновационных грузовых вагонов с  нагруз-
кой на ось 27 т, на конкретных участках (полигонах). В  ком-
плексной экономической оценке учтены не только изменения 
затрат инфраструктуры на улучшение технических характери-
стик нового вагона, но и  расходы, связанные с  изменением 
эксплуатационных характеристик участков обращения инно-
вационных вагонов.
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Введение. В 2018 г. в научном центре «Экономика» 
АО «ВНИИЖТ» было проведено исследование, 

в  результате которого разработаны методологиче­
ские подходы к  определению комплексной оценки 
экономического эффекта владельца инфраструктуры 
от осуществления перевозок поездами, сформиро­
ванными из инновационных грузовых вагонов с  на­
грузкой на ось 27 т, на конкретных участках (полиго­
нах). В данной статье представлены предварительные 
результаты расчетов, выполненных в  соответствии 
с предложенной методологией.

Комплексная экономическая оценка для вла­
дельца инфраструктуры включает не только измене­
ние затрат на улучшение технических характеристик 
нового вагона, что предписывается в  [1], но и  за­
траты на изменение эксплуатационных характери­
стик участков обращения инновационных вагонов, 
а именно:

•	единовременные затраты на приведение инфра­
структуры участков обращения вагонов с  нагрузкой 
на ось от 25 до 27 т в соответствие с новыми техниче­
скими требованиями [2] (далее — ТТ-27);

•	финансовые результаты от роста провозной спо­
собности участков за счет увеличения массы при не­
изменной длине поезда;

•	изменение текущих и  единовременных затрат 
на тягу поездов, сформированных из инновационных 
вагонов повышенной грузоподъемности при измене­
нии серии локомотива и количества секцие-киломе­
тров на единицу перевозочной работы.

Принципиальные положения методологии ком­
плексных расчетов, разработанной авторами, пред­
ставлены в [3, 4].

Исходные положения. Расчеты приведены на вы­
бранных участках Восточного полигона по базовому 
и оцениваемому вариантам с учетом перспективного 
объема перевозок 2019–2025 гг. При базовом вари­
анте перевозки осуществлялись в  грузовых поездах, 
сформированных из полувагонов стандартных моде­
лей с нагрузкой на ось 23,5 т, при оцениваемом вари­
анте — в полувагонах модели 12-9548-01 с нагрузкой 
на ось 27 т.

Результаты расчета комплексного экономического 
эффекта для участка Чегдомын — Новый Ургал — Ва-
нино. Для участка Чегдомын — Новый Ургал — Ва­
нино протяженностью 965 км объем перевозок, при­
нятый к  расчету, равен объему перевозки угля со 
станции погрузки Чегдомын (Ургальское каменно­
угольное месторождение) до станции выгрузки Ва­
нино, который согласно Программе долгосрочного 
развития ОАО «РЖД» [5] (ДПР) в  2019 г. составит 
4,6 млн т, в 2025 г. — 17,2 млн т. 

При действующей на данном направлении техно­
логии обслуживания тяговых плеч обращения локо­
мотивов норма массы поезда составляет 5600  т, ис­
пользуются тепловозы серии 3ТЭ10МК при условии 
освоения объема перевозок маршрутными отправка­
ми. Результаты оценки изменения затрат в расчете на 
год представлены в табл. 1 (столбцы 1 и 2).

По оценке специалистов локомотивного комплек­
са, повысить норму массы поезда на рассматривае­
мом участке при данной серии тепловозов не пред­
ставляется возможным. В этих условиях, несмотря на 
планируемый значительный рост объемов перевозок 
и  потребность в  увеличении провозной способности   Е-mail: Miroshnichenko.Olga@vniizht.ru  (О. Ф. Мирошниченко) 
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на данном участке, говорить об экономическом 
эффекте от повышения провозной способности за 
счет применения большегрузных вагонов не прихо­
дится.

При организации движения поездов, сформиро­
ванных из вагонов с нагрузкой на ось 27 т, по действу­
ющей на участке Чегдомын — Новый Ургал — Ванино 
технологии обслуживания тяговых плеч обращения 
локомотивов без превышения критических масс 
(тепловоз 3ТЭ10МК, норма массы поезда  — 5600  т), 
расчетная экономия затрат владельца инфраструкту­
ры от эксплуатации за счет технических характеристик 
инновационного вагона (экономия топливно-энерге­
тических ресурсов (ТЭР) на тягу, текущее содержа­
ние пути, техническое обслуживание в  пути следо­
вания) и  обеспечения тягой составит 160,1  млн  руб. 
в  2019  г. и  598,1 млн руб. в  2025  г. В этом варианте 
при неизменной массе поезда провозная способность 
участка не увеличивается и, соответственно, нет по­
ложительного эффекта от увеличения объема пере­
возок за счет применения инновационных вагонов.

Крупные единовременные затраты, связанные 
с проведением капитального ремонта 655 км участка 
по замене звеньевого пути на деревянных шпалах на 

бесстыковой путь на железобетонных шпалах, в раз­
мере более 13,48 млрд руб. окупаются вследствие сни­
жения затрат на эксплуатацию вагонов с  нагрузкой 
на ось 27 т при перевозках угля из Ургальского ме­
сторождения в  недопустимо длительные сроки даже 
с учетом перспективного роста объема перевозок. 

Однако, если в перспективе рассмотреть возмож­
ность тягового обеспечения перевозок ургальского 
угля тепловозами 3ТЭ25КМ с массой поездов 7100 т, 
то годовая экономия затрат на обеспечение локомо­
тивной тягой при эксплуатации поездов, сформи­
рованных из вагонов с  нагрузкой на ось 27 т (∆Ет), 
в  2019  г. составит 347,1 млн руб. (см. табл. 1, стол­
бец 3), а к 2025 г., с учетом указанного в ДПР роста объ­
емов перевозок угля, она возрастет до 1297,9 млн руб. 
в  год (см.  табл.  1, столбец 4). Величина экономии 
складывается как за счет значительного снижения 
секцие-километров пробега в  оцениваемом вариан­
те при перевозке одного и  того же объема груза, так 
и  в  результате того, что, по данным договорной до­
кументации сервисных и  ремонтных организаций, 
рассматриваемая для оцениваемого варианта новая 
серия тепловоза на первоначальном этапе эксплуата­
ции менее затратна. 

Таблица 1
Оценка изменения затрат по вариантам организации эксплуатации поездов, сформированных из вагонов с нагрузкой на ось 27 т,  

на участке Чегдомын — Новый Ургал — Ванино
Table  1

Assessment of costs changes by the options of trains operation arrangement composed with the cars of axial load 27 tons,  
at the area Chegdomyn – Noviy Urgal – Vanino

Наименование показателей Изменение затрат при Q = 5600 т, 
3ТЭ10МК в базовом и оцениваемом 

вариантах*, млн руб./год

Изменение затрат при Q = 5600 т,  
3ТЭ10МК в базовом варианте  
и при Q = 7100 т, 3ТЭ25КМ 
в оцениваемом варианте*,  

млн руб./год

2019 г. 2025 г. 2019 г. 2025 г.

А 1 2 3 4

Экономия топливно-энергетических ресурсов на тягу 
поездов (ΔЕ1)

-158,16 -591,2 -158,2 -591,2

Дополнительные операционные затраты на текущее 
содержание пути (ΔЕ3)

+19,0 +71,2 +19,0 +71,2

Дополнительные единовременные затраты, связанные 
с приведением ВСП в соответствие с ТТ-27 (учтена 
замена 655 км звеньевого пути на деревянных шпалах 
на бесстыковой путь на железобетонных шпалах) (ΔИи)

+13482,0 – +13482,0 –

Экономия затрат, связанная с техническим обслужива­
нием вагонов в пути следования (ΔЕ4)

-2,3 -8,5 -2,3 -8,5

Экономия текущих затрат на обеспечение тягой (ΔЕт) -18,6 -69,6 -347,1 -1297,9

Итого общее изменение затрат от осуществления пере­
возок поездами, сформированными из вагонов с нагруз­
кой на ось 27 т:
– �без учета затрат на приведение ВСП в соответствие 

с ТТ-27;
– �с учетом затрат на приведение ВСП в соответствие 

с ТТ-27

-160,1

+13321,9

-598,1

-598,1

-488,6

+12993,4

-1826,4

-1826,4

Примечания: ВСП — верхнее строение пути. * «+» дополнительные затраты, «–» экономия затрат.
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При расчете учтена экономия затрат владельца 
инфраструктуры на эксплуатацию грузовых поездов, 
сформированных из вагонов с нагрузкой на ось 27 т, 
которая может быть получена за счет улучшенных 
технических характеристик вагона при прогнозируе­
мых на 2025 г. объемах перевозок 528,5 млн руб. (эко­
номия ТЭР на тягу — 591,2 млн руб., дополнительные 
затраты на текущее содержание пути — 71,2 млн руб., 
снижение расходов на техническое обслуживание ва­
гонов в пути следования — 8,5 млн руб. в год).

Суммарная экономия затрат на осуществление 
перевозок поездами, сформированными из вагонов 
с нагрузкой на ось 27 т, без учета затрат на приведе­
ние верхнего строения пути в  соответствие с  техни­
ческими требованиями [2] в 2025 г. для оцениваемого 
варианта тягового обеспечения тепловозом 3ТЭ25КМ 
составит 1826,4 млн руб., а  для условий 2019 г.  — 
488,9 млн руб. (см. табл. 1, столбцы 3 и 4).

Увеличение массы поезда с 5600 до 7100 т на участ­
ке Чегдомын — Новый Ургал — Ванино высвободит 
в  2020–2025 гг. соответственно 1–2 нитки графика, 
что позволит увеличить провозную способность дан­
ного участка, получить дополнительную прибыль 
в  размере 186 млн руб. в  год в  период 2020–2023  гг. 
и 372 млн руб. в год, начиная с 2024 г. именно за счет 
эксплуатации на этом участке вагонов с повышенной 

до 27 т нагрузкой на ось (табл. 2). Указанные эффекты 
позволят окупить единовременные затраты на приве­
дение пути в соответствие с ТТ-27 [2] в 2029 г., то есть 
через десять лет без учета дисконтирования. Срок 
окупаемости с  учетом дисконтирования денежных 
потоков составляет около 24 лет.

Результаты расчета комплексного экономического 
эффекта для участка Челутай — Находка. Рассмотрим 
влияние на затраты по грузовым перевозкам, осущест­
вляемым в поездах, сформированных из вагонов с на­
грузкой на ось 27 т, на электрифицированном участ­
ке Транссиба Челутай — Находка протяженностью 
3713 км. В 2017 г. из Тугнуйского угольного разреза 
(станция погрузки Челутай) перевезено на станцию 
Находка более 3,5 млн т угля. Принимаем, что дан­
ный объем по оцениваемому варианту в 2019 г. будет 
перевезен в вагонах с нагрузкой на ось 27 т маршрут­
ными отправками. На основном протяжении данного 
участка при действующей технологии обслуживания 
тяговых плеч поезда массой 6300 т обслуживаются 
электровозами серии 3ЭС5К. При увеличении массы 
поезда до 7500 т (без превышения унифицированной 
длины поезда и критической нормы массы на участке 
Челутай — Смоляниново, 3588 км) действующая тех­
нология предусматривает использование электрово­
зов серии 2×2ЭС5К.

Таблица 2
Прогнозируемые денежные потоки (млн руб.) от перевозок угля из Ургальского месторождения поездами массой 7100 т,  

сформированными из вагонов с нагрузкой на ось 27 т, по варианту с применением тепловозов 3ТЭ25КМ
Table  2

Forecasted cash flows (mln rub.) from coal transportation from Urgalsky deposit with trains 7,100 tons composed  
with the cars of axial load 27 tons, by the option of using locomotive 3ТЭ25КМ

№ Наименование показателей Годы расчетного периода Всего за 
расчетный 

период2019 2020 2025 2029 2043

1. Денежный поток от операционной деятельности –12 994 947 1759 1759 1759 25 642

1.1. Денежные притоки от операционной деятельности, всего 488 1184 2199 2199 2199 48 782

1.1.1. Финансовый результат от увеличения объема перевозок 
за счет роста провозной способности

0 186 372 372 372 8187

1.1.2. Экономия текущих затрат при пропуске поездов 
из инновационных вагонов

488 998 1826 1826 1826 40 595

1.1.3. Экономия текущих затрат в локомотивном хозяйстве 0 0 0 0 – –

1.2. Денежные оттоки от операционной деятельности, всего 13 482 237 440 440 440 23 141

1.2.1. Дополнительные единовременные расходы на подготовку 
инфраструктуры

13 482 0 0 0 – 13 482

1.2.2. Налог на прибыль 0 237 440 440 440 9659

2. Суммарный поток денежных средств нарастающим итогом –12 994 –12 046 –6018 1018 25 642 25 642

3. Дисконтированный суммарный поток денежных средств –11 812 783 903 616 216 139

    То же нарастающим итогом –11 812 –11 029 –7374 –4513 139 139

Коэффициент дисконтирования (0,10) 0,9091 0,8264 0,5132 0,3505 0,0923 –
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Изменение затрат на обеспечение тягой значи­
тельно отличается по вариантам в  зависимости от 
принятой технологии обслуживания тяговых плеч на 
данном участке. При условии, что в  базовом и  оце­
ниваемом вариантах масса поезда одинакова, расхо­
ды на обеспечение тягой отличаются несущественно, 
и при этом провозная способность не увеличивается. 
В случае если в  базовом варианте масса поезда при­
нята равной 6300 т, а  в оцениваемом варианте  — 
7500  т (на участках, где это возможно без превыше­
ния действующих критических норм массы), расходы 
на обеспечение тягой (∆Ет) в  оцениваемом варианте 
существенно увеличиваются (табл. 3).

Расчеты показали, что на участке Челутай — На­
ходка при массе поезда 7500 т для оцениваемого ва­
рианта в  соответствии с  утвержденной технологией 
обслуживания тяговых плеч обращения локомотивов 
и нормами масс грузовых поездов суммарное количе­
ство секцие-километров, приходящихся на одинако­
вый объем перевезенного груза, существенно больше, 
чем в базовом варианте с нагрузкой на ось вагона 23,5 т, 
массой поезда 6300  т, что ведет к  дополнительным 
затратам (∆Ет) в  оцениваемом варианте (табл.  3).

При годовом объеме перевозок, принятом к  рас­
чету в  2019 г., равном объему перевезенного угля 
со станции погрузки Челутай до станции выгрузки 
Находка (3,5 млн т), в  оцениваемом варианте за­
траты на обеспечение тягой (∆Ет) увеличились на 
152,6 млн руб. в год по сравнению с вариантом пере­
возки того же объема груза в  поездах массой 6300 т, 

сформированных из вагонов с нагрузкой на ось 23,5 т. 
В расчете на перспективный объем перевозок в 2025 г. 
в соответствии с ДПР (более 10 млн т угля) дополни­
тельные затраты инфраструктуры, связанные с  тяго­
вым обеспечением этих перевозок на данном направ­
лении с  использованием электровозов 2×2ЭС5К по 
сравнению с 3ЭС5К, составят 467 млн руб. С учетом 
экономии затрат на ТЭР (тягу, техническое обслужи­
вание вагонов) и увеличения затрат на содержание 
инфраструктуры общие текущие затраты увеличатся 
на 338 млн руб.

В целом финансовый результат от организации 
перевозок поездами, сформированными из вагонов 
с  нагрузкой на ось 27 т, для владельца инфраструк­
туры отрицательный (табл. 4), несмотря на наличие 
положительного эффекта от увеличения провозной 
способности направления.

Сводные результаты по рассмотренным вариан­
там в  условиях 2025 г. без учета затрат на приведе­
ние верхнего строения пути в  соответствие с  ТТ-27 
представлены в табл. 5.

Эффект от перевозок в инновационных вагонах 
для владельца инфраструктуры может быть как по­
ложительным, так и отрицательным в зависимости 
от эксплуатационных и экономических характери­
стик участка обращения (объема перевозимого груза 
в  оцениваемых вагонах, технологии обслуживания 
тяговых плеч и  др.). Так, для направления Чегдо­
мын — Ванино при рассмотренных условиях наблю­
дается положительный эффект, а  для направления 

Таблица 3
Оценка изменения затрат по вариантам организации эксплуатации поездов, сформированных из вагонов с осевой нагрузкой 27 т,  

на участке Челутай — Находка

Table  3
Assessment of costs changes by options of arrangement of trains operation composed from the cars with axial load of 27 tons,  

at the section Chelutay – Nakhodka

Наименование показателей Изменение затрат при Q = 6300 т  
3ЭС5К в базовом варианте и при Q = 7500 т 

2×2ЭС5К в оцениваемом варианте*, млн руб.

2019 г. 2025 г.

А 1 2

Экономия топливно-энергетических ресурсов на тягу поездов (ΔЕ1) -73,0 -213,7

Дополнительные операционные затраты на текущее содержание пути (ΔЕ3) +43,6 +127,8

Дополнительные единовременные затраты, связанные с приведением ВСП в соответ­
ствие с ТТ-27 (учтена замена 1292 км звеньевого пути на деревянных шпалах на бес­
стыковой путь на железобетонных шпалах) (ΔИи)

+26588,0 –

Экономия затрат, связанная с техническим обслуживанием вагонов в пути следова­
ния (ΔЕ4)

-14,7 -43,0

Дополнительные текущие затраты на обеспечение тягой (ΔЕт) +152,6 +467,0

Итого общее изменение затрат от осуществления перевозок поездами, сформирован­
ными из вагонов с нагрузкой на ось 27 т:
– без учета затрат на приведение ВСП в соответствие с ТТ-27;
– с учетом затрат на приведение ВСП в соответствие с ТТ-27

+108,5
+26696,5

+338,1
+338,1

Примечания: ВСП — верхнее строение пути. * «+» дополнительные затраты, «–» экономия затрат.



О. Ф. Мирошниченко, А. Е. Огинская/Вестник ВНИИЖТ. 2019. Т. 78. № 6. С. 351–357

© Вестник Научно-исследовательского института железнодорожного транспорта (Вестник ВНИИЖТ), 2019        ISSN 2223 – 9731 355

Таблица 4
Прогнозируемые денежные потоки (млн руб.) от перевозок угля на направлении Челутай — Находка поездами массой 7500 т,  

сформированными из вагонов с нагрузкой на ось 27 т
Table  4

Forecasted cash flows (mln rub.) from coal transportation at the route Chelutay – Nakhodka with trains of 7,500 tons composed  
from the cars with axial load of 27 tons

№ Наименование показателей Годы расчетного периода Всего за 
расчетный 

период2019 2020 2025 2029 2043

1. Денежный поток от операционной деятельности –26 697 –109 –46 –46 –46 –27 935

1.1. Денежные притоки от операционной деятельности, всего 0 0 292 292 292 5539

1.1.1. Дополнительная прибыль от увеличения объема перевозок 
за счет роста провозной способности

0 0 292 292 292 5539

1.1.2. Изменение текущих затрат при пропуске поездов из вагонов 
с нагрузкой 27 т на ось

0 0 0 0 – –

1.1.3. Экономия текущих затрат в локомотивном хозяйстве 0 0 0 0 – –

1.2. Денежные оттоки от операционной деятельности, всего 26 697 109 338 338 338 33 473

1.2.1. Дополнительные текущие затраты при пропуске поездов 
из инновационных вагонов

109 109 338 338 338 6885

1.2.2. Дополнительные единовременные расходы на подготовку 
верхнего строения пути в соответствии с ТТ-27

26 588 0 0 0 0 26 588

2. Суммарный поток денежных средств нарастающим итогом –26 697 –26 805 –27 191 –27 377 –28 028 –28 028

3. Дисконтированный суммарный поток денежных средств –24 270 –90 –24 –16 –4 –24 798

    То же нарастающим итогом –24 270 –24 359 –24 611 –24 687 –24 807 –24 807

Коэффициент дисконтирования (0,10) 0,9091 0,8264 0,5132 0,3505 0,0923 –

Таблица 5
Предварительные результаты расчета комплексного экономического эффекта для владельца инфраструктуры от перевозок  

в инновационных вагонах с нагрузкой на ось 27 т на участках Восточного полигона
Table  5

Preliminary results of calculation of the complex economic effect for infrastructure owners from transportation in the innovation cars  
at the load of 27 tons on the axis at the areas of the Eastern ground

Наименование  
участка (направления),  

протяженность

Технические характеристики обслужи­
вания тяговых плеч: нагрузка вагона 

на ось, серия локомотива, масса поезда

Эффект**, млн руб. в год

базовый вариант оцениваемый 
вариант

Итого в том числе 
изменение затрат 
на обслуживание 

тяговых плеч

в том числе изменение 
затрат за счет технических 

характеристик оцениваемо­
го вагона* модели 12-9548-1

А 1 2 3 4 5

Чегдомын — Новый Ургал — 
Ванино (965 км), действую­
щая технология

23,5 т  
3ТЭ10МК

5600 т

27 т 
3ТЭ10МК

5600 т

+598,1 +69,6 +528,5

Чегдомын — Новый Ургал — 
Ванино (965 км), перспек­
тивная технология

23,5 т  
3ТЭ10МК

5600 т

27 т
3ТЭ25КМ

7100 т

+2198,2 +1297,9 +528,3

Челутай — Находка
(3713 км)

23,5 т
3ЭС5К
6300 т

27 т
2×2ЭС5К

7500 т

–46,0 –467,0 +129,0

Примечания: * влияние технических характеристик инновационного вагона на изменение затрат инфраструктуры оценено в  части то­
пливно-энергетических ресурсов на тягу поездов, содержания железнодорожного пути, включая верхнее и нижнее строение пути, техни­
ческого обслуживания вагонов в пути следования; ** «+» экономия, «–» дополнительные затраты.
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Челутай — Находка  — отрицательный. Полученные 
результаты носят предварительный характер, так как 
необходим более точный учет затрат на  приведение 
инфраструктуры в соответствие с ТТ-27.

Выводы. 1.  Рассмотрены два варианта организа­
ции перевозок (по направлениям Чегдомын — Ва­
нино и  Челутай — Находка) с  применением инно­
вационных вагонов с  нагрузкой на ось 27 т. По 
предварительным расчетам, для компании — владель­
ца инфраструктуры экономический эффект от экс­
плуатации вагонов с нагрузкой 27 т для направления 
Чегдомын — Ванино — положительный, для направ­
ления Челутай — Находка — отрицательный.

2.  С учетом единовременных затрат на приведе­
ние верхнего строения пути в соответствие с ТТ-27 на 
рассмотренных направлениях финансовый результат 
от перевозок в вагонах с нагрузкой на ось 27 т для 
ОАО «РЖД» станет отрицательным.

3.  Кроме работ по усилению верхнего строения 
пути могут потребоваться также мероприятия по зем­
ляному полотну и искусственным сооружениям с со­
ответствующими дополнительными затратами.
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Abstract. The article presents preliminary results of the com-
prehensive assessment of the economic effect for the infrastruc-
ture owner from transportation by trains composed with the in-
novation freight cars with axial load of 27 tons at the specific areas 
(grounds). Comprehensive economic assessment for the infrastruc-
ture owner consists in taking into account changes of expenses for 
improvement of technical properties of the new car, as well as the 
expenses for changes of the operation properties of the car han-
dling areas, in particular:

•	 one-time expenses for putting infrastructure of the areas of 
cars handling with the axial load from 25 to 27 tons in compliance 
with the new technical requirements;

•	 financial results due to increase of carrying-capacity by means 
of increase of the weight at the permanent train length;

•	 change of the current and one-time expenses for train 
traction composed of the innovation cars of increased car
rying‑capacity when changing the locomotive series and the 
number of section-kilometers per the unit of transportation ope
rations.

Calculations performed for the routes Chegdomyn – Vanino 
and Chelutay – Nakhodka indicated that effect of transportation 
in the innovation cars can be both positive and negative for the 
infrastructure owner depending on the operation and economic 
properties of the handling area (volume of transported freight 
in the examined cars, maintenance process of the locomotive 
runs, etc.).

Taking into account the one-time costs for putting the super-
structure in compliance with the technical requirements, the finan-
cial results of JSC “RZD” is getting worse at the examined routes.

Obtained results have preliminary nature as more detailed 
accounting of expenses is required for putting infrastructure of the 
train handling areas composed from the cars of axial load 27 tons 
in compliance with the technical requirements.

Keywords: freight car; axial load of 27 tons; cost changes; 
expenses for train traction; expenses for maintenance of the track 
infrastructure; complex economic effect
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В монографии приведен обзор особенностей конструк­
ции экипажной части скоростного и высокоскоростного 
пассажирского подвижного состава железных дорог шири­
ной колеи 1520 мм.

Обобщены результаты комплексных ходовых и по воз­
действию на путь и на стрелочные переводы испытаний 

различных типов пассажирского подвижного состава, про­
веденные с целью условий обращения на линиях смешан­
ного пассажирского и грузового движения.

Книга рассчитана на научных и инженерно-техниче­
ских работников железнодорожного транспорта, а также 
может быть полезна преподавателям и студентам транс­
портных вузов.

Научное сопровождение развития высокоскоростных 
магистралей в России: коллективная монография / под ред. 
А. Б. Косарева, О. Н. Назарова. М.: РАС, 2018. 119 с.

Рассмотрены вопросы научно-технического сопровож­
дения работ, связанных с созданием, испытаниями, вво­
дом  в эксплуатацию систем инфраструктуры и высоко­
скоростного подвижного состава отечественных железных 
дорог.

Книга рассчитана на научных и инженерно-техниче­
ских работников железнодорожного транспорта, а также 
может быть полезна преподавателям и студентам транс­
портных 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.


