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Резюме 
В последние годы железнодорожная политика Монголии представляет собой не просто транспортную стратегию, а ком-
плексный инструмент диверсификации экономики и обеспечения ее устойчивого роста. На 30 % выросли объемы по-
грузки и выгрузки по железнодорожным станциям Улан-Баторской железной дороги, при этом возрастает простой мест-
ных вагонов, увеличивается оборот вагона, вследствие чего растет потребность в рабочем парке вагонов. Данные факто-
ры вызывают необходимость перехода от традиционных способов управления движением поездов к интегрированным, 
которые позволят беспрепятственно реализовать перспективные параметры пропускных и провозных мощностей сети 
железных дорог Монголии. Основой деятельности дороги является работа с местными вагонами, которые формируются 
в участковые, вывозные и сборные поезда. Общее число назначений этих поездов равно 41. Проанализирован действу-
ющий план составления поездов, в котором предусмотрено 26 четных и 22 нечетных назначения, суммарное число под-
бираемых в них групп вагонов составило 100. Формированием занимаются 12 железнодорожных станций. С учетом 
большого числа маломощных назначений вагоны длительное время простаивают под накоплением, что увеличивает 
общий простой местного вагона. Автором статьи разработаны и представлены предложения по изменению действующе-
го плана формирования поездов с целью сокращения количества назначений и уменьшения числа групп, входящих в 
них. Дана экономическая оценка предлагаемого варианта оптимизационного решения. 
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Abstract 
In recent years, Mongolia's railway policy has evolved from a simple transportation strategy to a comprehensive tool for diversi-

fying the economy and promoting sustainable growth. There has been a 30% increase in the volume of loading and unloading at 

the railway stations of the Ulaanbaatar Railway, leading to an increase in the idle time of local railwagons and a decrease in the 

turnover of railwagons, resulting in a higher demand for railwagons. These factors have necessitated a shift from traditional train 

management methods to integrated approaches that allow to effectively utilize the prospective parameters of the throughput and 

carrying capacity of the Mongolian railway network. The basis of the road's activities is the work with local wagons, which are 

formed into sectional, export, and combined trains – the total number of these train assignments is 41. The current train formation 

plan has been analyzed, which provides for 26 even and 22 odd train assignments, with a total of 100 groups of wagons selected. 

The formation is carried out by 12 railway stations. Considering the large number of low-capacity train assignments, wagons are 

idle for a long time, which increases the overall idle time of the local wagon. Proposals have been developed and presented to 

change the current formation plan in order to reduce the number of assignments and the number of groups included in them. An 

economic assessment of the proposed optimization solution has been provided. 
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Введение 

Железнодорожный транспорт Монголии 
всегда играл ключевую роль в успешном разви-
тии экономики страны, обеспечивая экспорт 
сырьевых ресурсов и транзитные перевозки 
между Россией и Китаем. В последние годы в 
условиях значительного прироста грузопотоков 
и появления двух крупных маршрутов (Таван-

Толгой – Гашуунсухайт и Зүүнбаян – Ханги) 
возникает необходимость перехода от традици-
онных способов управления движением поез-
дов к интегрированным, которые позволят бес-
препятственно реализовать перспективные па-
раметры пропускных и провозных мощностей 
основной сети железных дорог Монголии в 
плотном взаимодействии с прилегающими 
участками и железными дорогами [1, 2]. 

В последние годы происходит укрепле-
ние существующих и создание новых транс-
портных коридоров, что создает оптимальные 
возможности для выхода минеральной продук-
ции не только на рынок Китая и России, а так-
же в страны Азиатско-Тихоокеанского региона. 
В этом контексте железнодорожная сеть стано-
вится ключевым элементом интеграции Монго-
лии в международную логистическую систему 
и фактором снижения внешнеэкономических 
рисков [1–3]. 

Изложенные принципы легли в основу 
научного исследования действующей техноло-
гии разработки и корректировки планов форми-
рования поездов на железных дорогах Монго-
лии, которые сегодня выступают не как единая 
транспортная артерия страны, а разрозненные, 
функционирующие на собственных принципах и 
не имеющие унифицированных технологиче-
ских процессов структурные подразделения. 

Целью научной статьи является ком-
плексный анализ и разработка предложений по 
оптимизации плана формирования поездов на 

примере Улан-Баторской железной дороги 
(УБЖД) с экономической оценкой предлагае-
мого варианта оптимизационного решения. 
 

Вопросы формирования новой 

экономической структуры Монголии 

Провозная способность Трансмонголь-
ской железной дороги составляет 30 млн т в 
год. Сеть включает 75 железнодорожных стан-
ций, из которых 10 являются ключевыми узла-
ми, 44 оборудованы средствами сигнализации и 
связи [3–5]. 

В целях увеличения объемов перевозок 
полезных ископаемых и реализации планов по 
активному развитию туризма правительство 
Монголии реализует масштабную программу 
модернизации железных дорог: электрифика-
ция инфраструктурного комплекса, строитель-
ство вторых главных путей, замена морально и 
физически устаревшего тягового подвижного 
состава, обновление систем сигнализации и 
связи, усиление верхнего строения пути за счет 
повсеместного использования железобетонных 
шпал и пр. [5–7]. 

На рис. 1 представлен план инфра-
структурного комплекса железных дорог 
Монголии [6]. 

Сегодня крупные проекты по развитию 
инфраструктурного комплекса железных дорог 
Монголии реализуются в рамках создания но-
вой экономической структуры страны, что 
включено в долгосрочную политику развития 
Монголии «Видение 2050» и правительствен-
ную «Новую политику возрождения» [3, 4, 8]. 

В соответствии с новой политикой разви-
тия страны в южных регионах ведется строи-
тельство трех новых железнодорожных линий: 

1. Тавантолгой – Зуунбаян – однопутная 
ширококолейная, неэлектрифицированная ли-
ния протяженностью 416 км позволит соеди-
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нить угольное месторождение Цогтцэций с ли-
нией в Зуунбаян. В перспективе обеспечит вы-
ход через Чойбалсан на железные дороги Рос-
сии и Китая. 

2. Тавантолгой – Гашуунсухайт протяжен-
ностью 248 км позволит производить транспор-
тировку коксующегося угля на экспорт в про-
мышленно развитые регионы Северного Китая и 
через морские порты (Хуанхуа, Тяньцзинь, Цин-
дао, Цзиньчжоу) на третьи рынки. Заявленная 
проектная провозная способность – более 40 млн 
т грузов в год. 

3. Зүүнбаян – Ханги – ширококолейная 
линия протяженностью 227 км. Цель сооруже-
ния – сократить объемы перегрузки грузов по 
железнодорожной станции Замын-Ууд и обес-
печить возможность пропуска перспективных 
объемов экспорта железной руды и угля в Ки-
тай. После полного ввода в эксплуатацию дан-
ной линии протяженность маршрута от станции 
Ероо до китайской железнодорожной станции 
Бугат сократится на 318 км (до 1 722 км), что 
позволит существенно снизить транспортные 
издержки (на 4–8 долл. США за 1 т) и повысить 
конкурентоспособность монгольской руды на 
китайском рынке в сравнении с сырьем из Ав-
стралии [3–10]. 

Государственная политика Монголии в 
области железнодорожного транспорта реали-
зуется в тесной связи с разработкой стратегиче-
ских месторождений полезных ископаемых и 

их экспортом на третьи рынки. Основополага-
ющим документом, определяющим проектные 
решения в области развития, модернизации и 
наращивания мощностей инфраструктурного 
комплекса железнодорожных дорог, выступает 
«Государственная политика в области железно-
дорожного транспорта», где предусмотрено 
поэтапное строительство новой сети, диверси-
фикация транспортных коридоров в направле-
нии Китая и России, а также формирование 
вдоль транспортных магистралей промышлен-
ных кластеров для выпуска продукции с добав-
ленной стоимостью [3, 5, 10]. 

Самой значимой линией УБЖД является 
магистраль Т – С1 – У – З, общая протяжен-
ность которой составляет 1 111 км. Оператив-
ное руководство осуществляется четырьмя 
диспетчерскими участками с командного пунк-
та в городе У. 

В среднем в сутки прием со стороны Рос-
сийской Федерации составляет 251 вагон, из 
этого числа 142 вагона составляют транзит. 
Прием со стороны Китайской Народной Рес-
публики – 152 вагона, из них 64 вагона прихо-
дится на транзит. Экспорт в Россию – 194 ваго-
на, в Китай – 370.  

Максимальное количество местных ваго-
нопотоков между станциями У и Б составляет: 
в четном направлении 229, в нечетном – 416. 

Местные вагонопотоки составляют значитель-
ную часть от общего объема работы УБЖД. 

 
Рис. 1. Новый инфраструктурный комплекс железных дорог Монголии  

Fig. 1. New infrastructure complex of Mongolian railways 
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Доля перевозок УБЖД неуклонно росла 
с 2021 по 2024 г. В 2025 г. Монголия превы-
сила возможности прошлого года по перевоз-
ке на 28,1 млн т грузов. В 2024 г. УБЖД рас-
ширила свой подвижной состав и приобрела 
восемь новых поездных локомотивов, произ-
веденных на Брянском локомотивном заводе 
в России [4, 7, 11]. 

Существенным недостатком, препят-
ствующему дальнейшему успешному развитию 
железных дорог Монголии, является их разроз-
ненность и разобщенность при организации 
движения поездов и эксплуатации инфраструк-
турного комплекса. Отсутствие единой систе-
мы организации технологических процессов 
приводит к низкому уровню показателей экс-
плуатационной работы, снижает качество ис-
пользования подвижного состава, делает мон-
гольские железные дороги неконкурентоспо-
собными на транспортном рынке. 
 

Анализ существующего плана 

формирования поездов Улан-Баторской 

железной дороги 

Согласно действующему плану формиро-
вания поездов, в 2025 г. в четном направлении 
всего 26 назначений, из них 4 сквозных, 6 участ-
ковых, 3 сборных, 6 передаточных и 7 вывоз-
ных, т. е. доля назначений местных поездов со-
ставляет 91 %. Общее число групп в формируе-
мых назначениях – 43. В составлении четных 
поездов задействованы 10 железнодорожных 
станций УБЖД. 

В нечетном направлении всего 22 назна-
чения, из них 3 сквозных, 6 участковых, 
3 сборных, 5 передаточных и 5 вывозных. Доля 
назначений местных поездов – 86 %. Общее 
число групп в формируемых назначениях – 57. В 
составлении нечетных поездов задействованы 12 
железнодорожных станций УБЖД [2–10]. 

На основе данных таблиц плана формиро-
вания поездов по четному и нечетному направ-
лениям [6, 7] разработано графическое отобра-
жение действующего плана формирования поез-
дов (рис. 2). 

В настоящее время на УБЖД действует 
план формирования поездов, в котором преду-
смотрено 26 четных и 22 нечетных назначе-
ния. Общее число подбираемых в них групп 
вагонов – 100. Основой деятельности УБЖД 
является работа с местными вагонами, кото-
рые формируются в участковые, вывозные и 
сборные поезда – общее число назначений та-
ких поездов – 41. Формированием занимаются 
12 железнодорожных станций УБЖД. С уче-
том большого числа маломощных назначений 
вагоны длительное время простаивают под 
накоплением, что увеличивает общий простой 
местного вагона. 

Для анализа действующего плана фор-
мирования и разработки вариантов корректи-
ровки по отчетным данным установлены раз-
меры струй вагонопотоков, образующихся на 
каждой станции формирования поездов в ад-
рес других станций. Эти струи представлены 
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Рис. 2. Действующий план формирования поездов 

Fig. 2. The current train formation plan 
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в виде ступенчатых графиков вагонопотоков 
в четном и нечетном направлениях (рис. 3, а, 

б). Станциями формирования местных поез-
дов являются следующие станции: С1, Е, Д, 
С2, У, Ч, О, А, С3, З. 

Очевидно, что особенностью работы 
УБЖД является большое число струй вагоно-
потоков, мощность которых невелика. Поэтому 
применить рекомендации инструктивных ука-
заний [12] не представляется возможным.

Предложения по изменению плана 

формирования поездов 

для железнодорожных станций 

Улан-Баторской железной дороги 

При разработке предложений по измене-
нию плана формирования поездов для станций 
УБЖД ставилась задача – по возможности со-
кратить число формируемых назначений и 
уменьшить число входящих в них групп [13–19]. 

Предлагаемый план формирования по 
направлениям движения приведен в табл. 
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Рис. 3. Ступенчатый график вагонопотоков в четном (а) и нечетном (б) направлениях 

Fig. 3. Stepped schedule of wagon flows in even (а) and odd (б) direction 
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Предлагаемый план формирования по направлениям 

Proposed plan for formation by directions 

Станция 

назначения 

грузового 

поезда 

Destination 

station of a 

freight train 

Классификация 
поезда 

Train 

classification 

Мощность 

вагонопотока, 
вагонов в сутки 

Wagon flow 

capacity, 

wagons per day 

Количество 

поездов в 

сутки 

Number of 

trains per 

day 

Количество групп 

в поезде 

Number of groups 

on the train 

Станция назначе-
ния 

вагонов 

Destination station 

of wagons 

В четном направлении 

In the even direction 

План формирования по станции С1 

Formation plan for station C1 

З 
Сквозной 

Through 
158,42 2,56 

Одногруппный 

Single-group 
З 

Д 
Участковый 

Sectional 
102,04 1,46 

Двухгруппный 

Two-group 

Д 

Т1 

План формирования по станции Е 

Formation plan for station E 

Д 
Участковый 

Sectional 
184,68 3,08 

Двухгруппный 

Two-group 

З 

Д 

План формирования по станции Д 

Formation plan for station D 

У 

Участковый-

сборный 

Sectional- 

prefabricated 

136,74 2,28 
Трехгруппный 

Three-group 

У 

А1 

З2 

Э 
Участковый 

Sectional 
33,3 1,51 

Одногруппный 

Single-group 
Э 

Х 
Передаточный 

Transfer 
45,25 2,06 

Двухгруппный 

Two-group 

Х 

С2 

План формирования по станции У 

Formation plan for station U 

З 
Сквозной 

Through 
151,11 2,16 

Четырехгруппный 

Four-group 
З 

Б 
Передаточный 

Transfer 
111,09 1,85 

Одногруппный 

Single-group 
Б 

Ч 
Сборный 

Prefabricated 
67,19 1,12 

Многогруппный 

Multi-group 

С3 – А – О – Ш1 – 

Ч – Б 

План формирования по станции Ч 

Formation plan for station Ch 

С3 
Сборный 

Prefabricated 
65,68 0,94 

Шестигруппный 

Six-group 

З – С3 – А – О – Ч – 

Б 

План формирования по станции О 

Formation plan for station O 

С3 
Передаточный 

Transfer 
66,38 1,14 

Одногруппный 

Single-group 
С3 

План формирования по станции А 

Formation plan for station A 

С3 
Передаточный 

Transfer 
48,23 0,83 

Одногруппный 

Single-group 
С3 

План формирования по станции С3 

Formation plan for station C3 

У2 
Передаточный 

Transfer 
38,64 1,29 

Одногруппный 

Single-group 
У2 

З Участковый 95,77 1,81 – З 
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Sectional 

В нечетном направлении 

In the odd direction 

План формирования по станции З 

Formation plan for station Z 

С1 
Сквозной 

Through 
153,17 2,25 

Двухгруппный 

Two-group 
Н С1 

Д 
Сквозной 

Through 
138,62 2,04 

Двухгруппный 

Two-group 
Е Д (Д, Ш, С2, Х, Э) 

У 
Сквозной 

Through 
104,7 1,54 

Двухгруппный 

Two-group 

У (У, З2, А1, А2, Х1) 
Т1 

Ч 
Сборный 

Prefabricated 
213,76 3,05 

Пятигруппный 

Five-group 

С3 (С3, У2)  
А (А,Б2) – О – Ш1 – 

Ч 

План формирования по станции Ч 

Formation plan for station Ch 

У 
Сборный 

Prefabricated 
173,26 2,89 

Двухгруппный 

Two-group 
У Б (Б, Б1, М) 

План формирования по станции У 

Formation plan for station U 

Т1 
Передаточный 

Transfer 
113,82 3,00 

Четырехгруппный 

Four-group 
Т1  

Д 
Сборный 

Prefabricated 
176,84 2,72 

Шестигруппный 

Six-group 

С1 – Е – Д (Д, Ш) – 

С2 (С2, Э, Х) – З2 – 

А1 

План формирования по станции Э 

Formation plan for station E 

Д 
Участковый 

Sectional 
31,09 1,35 

Двухгруппный 

Two-group 

Д  
Х (Х,С2) 

План формирования по станции Х2 

Formation plan for station X2 

Д 
Сборный 

Prefabricated 
29,32 1,33 

Двухгруппный 

Two-group 

Д  
С2 

План формирования по станции Д 

Formation plan for station D 

Е 
Передаточный 

Transfer 
184,03 2,63 

Одногруппный 

Single-group 
Е 

С1 
Участковый 

Sectional 
75,16 1,25 

Двухгруппный 

Two-group 

Н 

С1 

План формирования по станции С 

Formation plan for station C 

Н 
Передаточный 

Transfer 
257,3 3,68 

Одногруппный 

Single-group 
Н 

 

Согласно данным предлагаемого плана 
формирования, количество формируемых 
назначений в четном направлении с 26 поездов 
уменьшилось до 18 поездов в сутки: по станции 
Е – 1 вместо 2, Д – 3 вместо 6, У – 3 вместо 4, Ч 

– 1 вместо 2, Ф – 1 вместо 2, С3 – 2 вместо 3. 
Всего в четном направлении сокращено 

8 назначений. Число групп в формируемых 
назначениях уменьшено на 11, т. е. с 43 до 
32 поездов.

По предлагаемому плану формирования коли-
чество назначений в нечетном направлении 
уменьшилось с 22 до 20 поездов в сутки: по 
станции Б1 – 1 вместо 2, У – 2 вместо 3. 

Число групп сократилось на 7, т. е. с 40 
до 33. 

По данным табл. произведено построение 
графического отображения предлагаемого пла-
на формирования с учетом особенностей рабо-
ты УБЖД (рис. 4). 
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По предлагаемому плану формирования: 
– в четном направлении формируется 

всего 15 назначений, из них 2 сквозных, 5 
участковых, 2 сборных, 6 передаточных; 

– в нечетном направлении формируется 
всего 13 назначений, из них 3 сквозных, 2 
участковых, 4 сборных, 4 передаточных. 

 

Экономическая оценка предлагаемого 

оптимизационного решения 

Расчеты показали, что при сокращении 
числа формируемых назначений снижается 
время простоя вагона под накоплением. 
Уменьшение величины вагоно-часов простоя 
под накоплением составило 6 270. Время про-
стоя одного вагона под накоплением сократи-
лось в среднем на 5,12 ч. 

При уменьшении числа групп вагонов, 
подбираемых в соответствии с планом форми-
рования, снижается время нахождения вагона в 
процессе формирования [12]. 

Время на формирование многогруппного 
состава складывается из времени, затрачивае-
мого на сортировку вагонов и их сборку. В 
нашем случае при изменении числа групп в по-
езде время на сортировку накопленных вагонов 
практически не меняется, но время, затрачива-
емое на сборку, будет находиться в зависимо-
сти от числа групп в формируемом составе [12]. 

Время на сборку вагонов, согласно пред-
лагаемому варианту, составит: для четырех-

группного поезда – 18,3,мин, для трехгруппно-
го поезда – 15,0 мин. 

Таким образом, экономия времени, затра-
ченного на технологический процесс формиро-
вания при сокращении одной группы, составит 
3,3 мин. 

Суммарная экономия времени, приходя-
щегося на один вагон, при сокращении числа 
назначений и уменьшении количества групп 
составила 5,175 ч. 

Снижение времени нахождения вагона в 
процессах накопления и формирования приве-
дет к более быстрому высвобождению станци-
онных путей из-под текущих технологический 
операций. 

Расчет показал, что экономия поездо-

часов занятия станционных путей составила 
111,22 поездо-часа в сутки или 890,254 тыс. 
руб. в год. 

Следует отметить, что, кроме снижения 
рассмотренных годовых эксплуатационных 
расходов, снизятся затраты, связанные с манев-
ровой работой локомотивов, выполняющих 
формирование составов, ускорится продвиже-
ние вагонов по железной дороге и сократится 
срок доставки грузов [12]. 

Экономия затрат, связанных с маневро-
вой работой при сокращении количества групп 
в составе, равна 434,802 тыс. руб. в год. 

Экономия эксплуатационных расходов от 
снижения времени занятости станционных пу-
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Рис. 4. Предлагаемый план формирования местных поездов 

Fig. 4. Proposed plan for the formation of local trains 
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тей и затрат, связанных с маневровой работой, 
представлена на рис. 5. 

Экономическая оценка предлагаемого 
плана формирования включает в себя эконо-
мию эксплуатационных расходов от снижения 
времени занятости станционных путей и за-
трат, связанных с маневровой работой. Сум-
марная экономия составляет 1 325,054 тыс. 
руб. в год [20, 21]. 

 
Заключение 

Целью представленного исследования яв-
лялись проведение комплексного анализа и раз-
работка предложения по оптимизации плана 
формирования поездов УБЖД с экономической 
оценкой предлагаемого варианта оптимизацион-
ного решения. 

В соответствии с предлагаемым планом 
формирования количество назначений в четном 
направлении уменьшилось с 22 до 14. Всего в 
четном направлении сокращено 8 назначений. 
Кроме того, число групп в формируемых назна-
чениях уменьшено на 11 поездов (с 43 до 32). 

Количество формируемых назначений в 
нечетном направлении уменьшилось с 15 до 
13. Число групп сократилось на 7 поездов (с 
40 до 33). 

Для экономической оценки предлагаемого 
плана формирования рассчитана экономия экс-
плуатационных расходов от снижения времени 
занятости станционных путей и затрат, связан-
ных с маневровой работой. Суммарная экономия 
составляет 1 325,054 тыс. руб. в год. 
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