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Резюме 

В статье рассматривается проблема развития контейнерных перевозок в современных условиях. С целью прогнозирова-

ния их объема авторами был выполнен конструктивный анализ доли контейнерных перевозок за последние два года. 

Исследованы применяемые методы организации контейнерных перевозок, на основе которых выявлены недостатки со-

ответствующей перевозочной деятельности. Рассмотрена динамика транспортировки грузов в контейнерах в период 

обострения геополитической обстановки в мире и давления со стороны Запада санкциями (перераспределение логисти-

ки грузов и результаты введения санкций). В ходе анализа уровня развития контейнеризации возникла необходимость 

разработки новых технологий. Проведена оценка наличной пропускной способности основных устройств и сооружений, 

загруженных участков Восточного полигона с помощью методики определения пропускной и провозной способностей 

инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования. Выявлены главные факторы, негативно влияющие 

на общую логистику грузов, приводящие к дополнительным простоям и непроизводственному занятию инфраструкту-

ры. Для сокращения сроков доставки грузов авторами рассмотрено одно из предложенных решений по созданию на сети 

железных дорог уточненной модели маршрутизации контейнерных поездов с добавлением картежа групп элементов 

модели в общую структуру. С помощью имитационного моделирования построены прогнозные графики движения поез-

дов для обнаружения факторов, влияющих на движение поездопотока длинносоставных поездов. Представлены вариан-

ты формирования контейнерного шаттла, которые при организации таких перевозок дадут положительный эффект. 
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Abstract 

The article examines the problem of the development of container transportation in modern conditions. To predict the volume of 

container traffic, the authors performed a constructive analysis of the share of container traffic over the past 2 years. Research has 

been carried out on the methods used to organize container transportation, based on which their shortcomings have been identified. 

The dynamics of cargo transportation in containers during the current geopolitical situation in the world and pressure from sanctions 

are considered (what redistribution of cargo logistics has occurred and what the imposed sanctions will lead to). During the analysis 

of the level of development of containerization, the need arose to develop new technologies. An analysis of the available throughput 

and carrying capacity of the main devices and structures, loaded sections of the Eastern polygon was carried out using a methodolo-

gy for determining the throughput and carrying capacity of the public railway transport infrastructure. The authors present the main 

factors that negatively affect overall cargo logistics and lead to additional downtime and non-productive use of infrastructure. One of 

the options for reducing the time of cargo delivery was proposed by the authors as an innovative solution - the creation of a funda-

mentally new model for routing container trains on the railway network. Using simulation modeling, the authors constructed predic-

tive train traffic schedules to identify factors that influence the progress of train flow of long trains. The authors proposed options for 

the formation of a container shuttle, which will lead to a positive effect from the organization of such transportation. 
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Введение 

Распределение товарооборота в мире, а 

именно его транзит, постоянно находится в ре-

жиме острой конкуренции. Масштабная тенден-

ция борьбы за грузопотоки после анонсирования 

Китаем инициативы «Один пояс – один путь» 

получила новый толчок развития контейнериза-

ции в мировой логистике грузов. Значимость 

контейнерных перевозок повышается за счет 

того, что именно они являются оптимальным 

способом транспортировки товаров в евразий-

ском транзите. 

Контейнерные перевозки (или контейне-

ризация) – одно из направлений технического 

прогресса в организации перевозок, складиро-

вании и хранении грузов, способствующее ра-

ционализации и оптимизации транспортных 

процессов. 

Перевозки контейнеров имеют ряд пре-

имуществ по сравнению с обычными видами 

транспортировки: способность комбинирова-

ния грузов, безопасность и сохранность пере-

возимой продукции, высокая мобильность, 

возможность использовать различные виды 

транспорта для логистики, конкурентная себе-

стоимость. 

Целью данной статьи является примене-

ние технологии контейнерного шаттла при 

формировании контейнерных перевозок с до-

бавлением картежа групп элементов модели в 

общую структуру. Проведение подобного ана-

лиза необходимо, так как существует проблема 

формирования контейнерных поездов на сети 

железных дорог РФ. Логистическая система 

недостаточно развита, поэтому возникают по-

тери в части привлечения дополнительных объ-

емов грузов при транспортно-логистическом 

обслуживании и невозможность увеличения 

сроков их доставки. Итак, необходимо: 

– рассмотреть формирование контейнер-

ных поездов, где на станциях работает не один 

контейнерный оператор; 

– выяснить, почему увеличилось время 

простоя вагонов с контейнерами в ожидании 

накопления составов до установленной услов-

ной длины, где время накопления достигает 

более 9 сут; 

– определить влияние нагрузки на желез-

нодорожную инфраструктуру, на пропускную и 

провозную способности [1–8]. 

 
Структурный анализ контейнерных 

перевозок 

Тренд на повышение перевозок грузов в 

контейнерах, заданный еще в 2017 г., показы-

вал бурный рост вплоть до 2021 г. В этот пери-

од только внутри России данные перевозки вы-

росли более чем в 1,7 раза (было перевезено 

43,9 млн т в 2017 г. и 73,2 млн т в 2021 г.). В 

рассматриваемый период существенно расши-

рилась номенклатура грузов, были организова-

ны первые перевозки угля в контейнерах типа 

Open top, в том числе в международном сооб-

щении [9, 10]. 

В 2022 г. из-за сложной геополитиче-

ской обстановки в мире и давления санкций, в 

том числе на логистику грузов, динамика пе-

ревозок грузов в контейнерах приняла отрица-

тельное значение (в данном случае рассматри-

ваются перевозки всеми видами транспорта). 

Изменения затронули в основном импорт (со-

кращение составило 12 %, или 2,1 млн двадца-

тифутовый эквивалент (ДФЭ)), экспорт – со-

кращение на 25 % или свыше 1,5 млн ДФЭ, а 

также транзитные перевозки – снижение на 

23 % или около 750 тыс. ДФЭ. Объем перево-

зок грузов в контейнерах внутри России по 

отношению к 2021 г. практически не изменил-

ся. Основная черта данного периода – пере-

ориентация рынка с запада на восток. Вслед-

ствие введения санкций ведущими западными 

странами в отношении российского рынка 

произошло перераспределение логистики гру-

зов с северо-западных портов на порты Даль-

него Востока, что привело к поиску новых ло-

гистических решений [11–13]. 

Сложившаяся ситуация увеличила 

нагрузку на железнодорожную инфраструк-

туру страны. Контейнерные перевозки на се-

ти ОАО «РЖД» в 2022 г. обновили рекорд и 
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достигли 6,521 млн ДФЭ, что на 0,3 % боль-

ше показателей 2021 г. 

В 2023 г. объемы перевозок грузов в кон-

тейнерах по железным дорогам нашей страны 

продолжили тренд на увеличение. Более 7,44 

млн ДФЭ груженых и порожних контейнеров 

было перевезено во всех видах сообщения, что 

на 14,1 % больше аналогичного периода про-

шлого года. 

Изменение и переориентация транспорт-

ных потоков затронула не только грузы в кон-

тейнерах, но и практически всю номенклатуру, 

что привело к ограничениям железнодорожной 

инфраструктуры Восточного полигона. На 

рис. 1 представлена диаграмма провозной спо-

собности полигона в разрезе нескольких лет 

(количество перевезенных тонн груза через 

полигон). 

 

 
Рис. 1. Диаграмма провозной способности Восточ-

ного полигона в 2015–2023, млн т 

Fig. 1. Diagram of the carrying capacity of the Eastern 

polygon in 2015–2023, million tons 

 

Согласно представленному анализу, рост 

провозной способности исследуемого участка 

железных дорог наблюдается в последние два 

года. Стоит отметить, что количество перево-

зимого груза увеличилось более чем на 36 % 

относительно 2015 г. и на 16 % относительно 

2021 г. без существенных и дополнительных 

вложений в развитие железнодорожной инфра-

структуры [14]. 

 
Анализ пропускной и провозной 

способностей инфраструктуры 

Пропускные возможности сети железных 

дорог ограничены и уже сейчас достигают своего 

пикового потенциала в части объемов перевозок 

пассажиров и грузов. С помощью методики 

определения пропускной и провозной способно-

стей инфраструктуры железнодорожного транс-

порта общего пользования (приказ Минтранса 

России № 266 от 18 июля 2018 г.) была проана-

лизирована наличная пропускная способность 

основных устройств и сооружений наиболее за-

груженных участков Восточного полигона. 

В зависимости от технической оснащен-

ности исследуемых участков формула определе-

ния наличной пропускной способности перего-

нов следующая (пар поездов в сутки): 

1. Для двухпутных участков: 
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3. Для однопутных участков (парный не-

пакетный график движения): 
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где I – межпоездной интервал, мин.; Тпер – пе-

риод графика движения, мин.; tтех – продолжи-

тельность суточного бюджета времени, выде-

ляемого для производства планово-

строительных работ, мин.; αн – коэффициент, 

учитывающий надежность работы технических 

средств (инфраструктуры и подвижного соста-

ва); αп – коэффициент пакетности. 

На двухпутных линиях расчет ведется на 

основе применения только пакетного графика 

движения поездов, а на однопутных линиях – 

обоих типов графика в зависимости от средств 

связи и сигнализации по движению поездов. 

Межпоездные и станционные интервалы 

приняты в соответствии с формами ЦД-4а и ЦД-4 

к графику движения поездов на 2022–2023 гг. 

Времена хода грузовых и пассажирских 

поездов и интервалы безостановочного скре-

щения приняты на основе анализа действующе-

го графика движения поездов на 2022–2023 гг. 

При этом продолжительность технологи-

ческого окна равна: на двухпутных участках – 

150 мин.; на однопутных участках – 75 мин.; на 

участках однопутных с двухпутными вставка-

ми – 90 мин. 

Коэффициент надежности (αн) равен:  

– на двухпутной линии при электротяге – 

0,96, при тепловозной тяге – 0,95; 

– на однопутных линиях, имеющих отдель-

ные двухпутные перегоны или вставки, при элек-

тротяге – 0,95, при тепловозной тяге – 0,94; 
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– на однопутной линии п ри электротя-

ге – 0,93, при тепловозной тяге – 0,92. 

Произведенные расчеты исследуемых 

участков представлены в табл. 1. 

 

Из произведенных исследований видно, 

что по ключевым маршрутам следования кон-

тейнерных поездов (Восточный полигон) допу-

стимый коэффициент заполнения превышает 

0,9. Коэффициент использования мощности на 

Таблица 1. Фактический и перспективный коэффициент использования мощности, 

резерв железнодорожной инфраструктуры Восточного полигона 

Table 1. Actual and prospective capacity utilization factor, 

the reserve of the railway infrastructure of the Eastern polygon 

№ 

п/

п 

Наименование 

ж/д участков 

Name of railway sections 

Расчетные 

годы 

Estimated 

years 

Количество 

путей 

Number 

of tracks 

Коэффици-

ент ис-

пользова-

ния мощ-

ности 

Capacity 

utilization 

factor 

Допустимый 

коэффициент 

заполнения 

наличной 

пропускной 

способности 

Allowable fill 

factor of available 

throughput 

capacity 

Резерв пар 

грузовых 

поездов в 

сутки 

Reserve of 

freight 

train pairs 

per day 

1 
Тайшет – Улан-Удэ 

Taishet – Ulan-Ude 
2022 2 0,96 0,97 5 

2 
Улан-Удэ – Карымская 

Ulan-Ude – Karymskaya 
2022 2 0,84 0,97 16 

3 
Карымская – Бамовская 

Karymskaya – Bamovskaya 
2022 2 0,768 0,97 20 

4 
Бамовская – Белогорск 

Bamovskaya – Belogorsk 
2022 2 0,870 0,97 10 

5 
Белогорск – Известковая 

Belogorsk – Izvestkovaya 
2022 2 0,912 0,97 8 

6 
Известковая – Волочаевка 

Izvestkovaya – Volochayevka 
2022 2 0,817 0,97 19 

7 

Волочаевка – Смолянино-

во (Искл) 

Volochaevka – 

Smolyaninovo (Excl.) 

2022 2 0,827 0,97 16 

8 
Смоляниново – Находка 

Smolyaninovo – Nakhodka 
2022 2 0,684 0,97 20 

9 

Улан-Удэ (Заудинский) – 

Наушки 

Ulan-Ude (Zaudinskii) – 

Naushki 

2022 1 0,73 0,9 3 

10 

Карымская (Тарская) – 

Забайкальск 

Karymskaya (Tarskaya) – 

Zabaikalsk 

2022 1,2 0,804 0,97 6 

11 

Уссурийск (Воздвижен-

ский) – Гродеково 

Ussuriisk (Vozdvizhensky) – 

Grodekovo 

2022 1 0,743 0,9 4 

12 

Надеждинская (Угольная) 

– Владивосток 

Nadezhdinskaya 

(Ugol’naya) – Vladivostok 

2022 2 0,636 0,97 16 

13 
Барановский – Хасан 

Baranovskii – Khasan 
2022 1 0,713 0,97 1 
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основных железнодорожных участках Восточ-

ного полигона варьируется от 0,7 до 0,96. По-

лученные результаты расчетным путем под-

тверждают главную про блему как логистики 

международных грузоперевозок в це лом, так и 

перспективы развития контейнерных перевозок 

на сети железных дорог РФ – инфраструктурные 

ограничения пропускной способности. 

 
Реконструкция инфраструктуры 

Восточного полигона 

В 2023 г. Восточный полигон попадает в 

федеральную программу развития и становится 

Таблица 2. Анализ отправления контейнерных поездов со станции Забайкальск за 2023 г. 

Table 2. Analysis of container train departures from Zabaikalsk station for 2023 

Станция 

отправления 

Departure station 

Станция назначения 

Destination station 

Количество 

контейнерных поездов 

Number of container trains 

Условная длина поезда 

Conventional train length 

Забайкальск 

Zabaikal’sk 

Московский 

транспортный узел 

Moscow transport hub 

641 

284 поезда (trains) – 57 усл. ваг. 

(conventional wagons) 

56 поездов –71 усл. ваг. 

301 поезд - от 119 усл. ваг.* 

Батарейная 

Batareinaya 
6 

3 поезда – 57 усл. ваг. 

2 поезда –71 усл. ваг. 

1 поезд – от 119 усл. ваг.* 

Базаиха 

Bazaikha 
8 

6 поездов – 57 усл. ваг. 

2 поезда – 71 усл. ваг. 

– 

Шушары 

Shushary 
105 

64 поезда – 57 усл. ваг. 

15 поездов – 71 усл. ваг. 

31 поезд – от 119 усл. ваг.* 

Екатеринбург 

Ekaterinburg 
57 

36 поездов – 57 усл. ваг. 

3 поезда – 71 усл. ваг. 

18 поездов – от 119 усл. ваг.* 

Магнитогорск 

Magnitogorsk 
4 4 поезда – 57 усл. ваг. 

Клещиха 

Kleshchikha 
26 

14 поездов – 57 усл. ваг. 

3 поезда – 71 усл. ваг. 

9 поездов – от 119 усл. ваг.* 

Ульяновск 
Ul’yanovsk 

10 

8 поездов – 57 усл. ваг. 

– 

2 поезда – от 119 усл. ваг.* 

Лагерная 

Lagernaya 
1 1 поезд – 57 усл. ваг. 

Злынка 

Zlynka 
1 1 поезд – 57 усл. ваг. 

Нижнекамск 

Nizhnekamsk 
5 

4 поезда – 57 усл. ваг. 

1 поезд – 71 усл. ваг. 

Брест 

Brest 
6 

5 поездов – 57 усл. ваг. 

1 поезд – от 119 усл. ваг. 

Краснодар 

Krasnodar 
1 1 поезд – 71 усл. ваг. 

Жодино 

Zhodino 
16 

8 поездов – 57 усл. ваг. 

8 поездов – от 119 усл. ваг. 

Колядичи 

Kolyadichi 
229 

138 поездов – 57 усл. ваг. 

14 поездов – 71 усл. ваг. 

77 поездов – от 119 усл. ваг.* 
 

* Объединенные поезда, идущие на данную станцию, либо один поезд длиной 71 усл. ваг., идущий на ука-

занную станцию назначения, а второй от 57 усл. ваг. – на попутную или близлежащую станцию. 

* Combined trains going to this station, or one train with a length of 71 (conventional wagons) going to the speci-

fied destination station, and the second from 57 (conventional wagons) – to a passing or nearby station. 
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одним из ключевых российских транспортных 

инфраструктурных проектов. На развитие Байка-

ло-Амурской магистрали и Транссиба в 2023–

2025 гг. программой предусмотрено выделение 

более 788,3 млрд р. Данные мероприятия позво-

лят увеличить провозную способность сети до-

рог, а в 2024 г. благодаря проводимой модерни-

зации инфраструктуры Восточного полигона 

провозная способность по нему должна соста-

вить 180 млн т в год. 

Проведение работ по модернизации ин-

фраструктуры является необходимой мерой в 

существующих реалиях. Однако увеличивать 

количество путей, их полезную длину, строить 

дополнительно целые железнодорожные линии 

можно до бесконечности и при этом не полу-

чать ожидаемого эффекта. Следовательно, уже 

сейчас необходимо рассчитывать резервы про-

пускной способности и возможности в увели-

чении объемов перевозок за счет оптимизации 

нормативной документации и разработки 

принципиально новых транспортно-

логистических технологических решений. 

Ранее уже проводился структурный ана-

лиз сегмента контейнерных перевозок как од-

ного из самых востребованных на сегодняшний 

день [14]. Прошлые исследования отчетливо 

показали, что в 2019–2020 гг. более 80 % кон-

тейнерных поездов проходили со станций от-

правления Забайкальской и Дальневосточной 

железных дорог до станций Московского 

транспортного узла составностью в 57 усл. ваг. 

На основании расчетов было отмечено, что сеть 

дорог ОАО «РЖД», в большей степени Во-

сточный полигон, обладает потребными резер-

вами пропускной способности для увеличения 

контейнерных перевозок грузов. 

В итоге за счет проведения технологи-

ческих и правовых мероприятий есть воз-

можность увеличить существующие перевоз-

ки более чем на 25–30 % к существующим 

объемам без дополнительных вложений в ин-

фраструктуру [14]. 

 
Анализ отправления контейнерных поездов 

со станции Забайкальск 

Аналогичные исследования были прове-

дены и в этом году. Они показали, что за 2022–

2023 гг. были выполнены технологические ме-

роприятия, направленные на увеличение про-

возной способности на данных участках желез-

нодорожной сети. В табл. 2 представлены ре-

зультаты анализа отправления контейнерных 

поездов в 2023 г. со ст. Забайкальск Забайкаль-

ской железной дороги. 

На ст. Забайкальск начинают активно 

формировать соединенные поезда, но при этом 

доля контейнерных поездов длиной 71 усл. ваг. 

осталась небольшой. Наглядно данные резуль-

таты исследований представлены на рис. 2. 

 

 
Рис. 2. Количество отправленных контейнерных 

поездов со станции Забайкальск 

в 2023 г. и их условная длина, усл. ваг. 

Fig. 2. Number of container trains sent from 

Zabaikal’sk station in 2023 and their conditional length, 

conventional wagons 

 

Из диаграммы видно, что более 57 % по-

ездов были отправлены условной длиной 

57 вагонов, средняя дальность таких маршру-

тов превышает 6 500 км. 

Тариф при перевозке одного вагона с 

контейнерами, погруженными импортным гру-

зом, составляет 243 тыс. р. Формула расчета 

финансовых потерь ОАО «РЖД» при суще-

ствующей системе организации перевозок гру-

зов в составе контейнерных поездов (EN) пред-

ставлена ниже: 

Ek
m

N
EN 

 кон.
, 

где ∑Nкон. – количество отправленных контейне-

ров, ДФЭ; m – количество контейнеров в составе 

контейнерного поезда; k – поправочный коэф-

фициент, показывающий долю контейнерных 

поездов от общего количества отправленных 

контейнеров; E – потеря доходов за тариф от 

перевозки грузов при отправлении контейнер-

ных поездов 57 усл. ваг. в сравнении с поездом 

в 71 усл. ваг. (млн р.). 

В итоге сумма финансовых потерь при от-

правлении неполносоставных поездов с Забай-

кальской железной дороги составила EN = 2,13 

млрд р. [3]. 

В 2023 г. ОАО «РЖД», а также контей-

нерные операторы недополучили более 2 млрд 
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р. от отправления поездов условной длиной 57 

вагонов в условиях инфраструктурных ограни-

чений Восточного полигона [15]. 

 
Принятие консервативного решения 

В качестве технологической меры по уве-

личению пропускной и провозной способностей в 

данной ситуации было принято консервативное 

решение со стороны перевозчика. В IV квартале 

2023 г. ОАО «РЖД» информировало всех грузо-

владельцев и операторов подвижного состава о 

том, что с 10 декабря 2023 г. в графике движения 

контейнерных поездов, формируемых на станци-

ях Восточного полигона (Забайкальской, Красно-

ярской, Восточно-Сибирской, Дальневосточной 

железных дорог и АО «АК «Железные дороги 

Якутии»), в том числе формируемых и в их адрес, 

устанавливается минимальная длина железнодо-

рожного состава 71 усл. ваг. При этом допускает-

ся исключение при формировании отдельных 

международных поездов, определенных в прото-

колах совещаний уполномоченных членов тамо-

женных комиссий и железнодорожных админи-

страций [16]. 

Вместе с тем метод объединения контей-

нерных поездов в 2023 г. (более 36 % поездов, 

или 329 объеденных контейнерных поездов от 

общего количества отправленных со 

ст. Забайкальск) также был растиражирован по 

всей сети железных дорог. 

Данные меры привели к существенному 

увеличению объема контейнерных перевозок по 

сети ОАО «РЖД». За первые два месяца 2024 г. 

контейнерные перевозки во всех видах сообще-

ния по сети железных дорог достигли 1,25 млн 

ДФЭ, что на 11 % превышает объем аналогично-

го периода прошлого года. 

Количество импортных контейнеров, 

вывезенных с Дальнего Востока в феврале 

2024 г., достигло нового рекорда – 3,5 тыс. 

ДФЭ в сут, обновлен рекорд по вывозу кон-

тейнеров в полувагонах – 1 680 ДФЭ за сут, об 

этом сообщил замглавы ОАО «РЖД» Михаил 

Глазков на брифинге для грузоотправителей. 

По его словам, для освоения дополнительного 

объема перевозок в условиях дефицита про-

пускных способностей Восточного полигона 

продолжается системная работа по вождению 

объединенных контейнерных поездов – в во-

сточном направлении с начала года проследо-

вало более 500 таких составов [16]. 

 

 

Факторы, влияющие на логистику грузов 

С другой стороны были поставлены не 

менее важные фундаментальные показатели 

логистики: 

1. Некоторые пограничные переходы и 

крупные узловые станции ОАО «РЖД» до сих 

пор не имеют достаточно развитую инфраструк-

туру для приема и формирования контейнерных 

поездов длиной 71 усл. ваг. и более (ст. Ступино, 

Благовещенск, Белгород, Томск-1, Мыс-

Астафьева, Артем-Приморский, Находка, Первая 

Речка, Рыбники, Блюхер, Гродеково и др.). 

2. Многие контейнерные маршруты, по 

которым ранее проходили контейнерные мо-

нопоезда из Китая, перестали быть экономиче-

ски целесообразными. Такие контейнерные 

маршруты, как Забайкальск – Ульяновск, За-

байкальск – Лагерная, Забайкальск – Екате-

ринбург и другие не являются регулярными. 

Из-за того, что из Китая поступает контейнер-

ный поезд не более 57 усл. ваг., а ожидать сле-

дующего под накоплением на этом же направ-

лении приходится более двух-трех недель, 

данная перевозка становится нерациональной 

с точки зрения сроков доставки грузов. Поми-

мо этого, отправлять контейнерный поезд 

длиной 57 усл. ваг. можно только без приме-

нения тарифной отметки 05, а, следовательно, 

скидка на отправку такого маршрутного кон-

тейнерного поезда не распространяется, что 

приводит к повышению железнодорожного 

тарифа более чем на 40 %. Как результат, 

только за три месяца действия нового правила 

более 30 % контейнерных маршрутов стали 

неэффективными и были исключены или пе-

реориентированы на альтернативные виды 

транспорта. 

3. Сегодня, учитывая инфраструктурные 

ограничения, ни один китайский сухопутный по-

граничный переход не способен в полном объеме 

на протяжении продолжительного времени при-

нимать контейнерные поезда условной длиной 

более 57 вагонов без снижения своей пропускной 

способности и увеличения простоев под техноло-

гическими операциями, что приводит к дестаби-

лизации работы российских железнодорожных 

пограничных переходов (ЖДПП) [17]. 

Данные факторы, безусловно, негативно 

сказываются на общей логистике грузов, влекут 

за собой дополнительные простои и несвязан-

ное с производством занятие инфраструктуры, 
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а на некоторых маршрутах приводят к увеличе-

нию времени накопления контейнерных поез-

дов на терминалах от суток до недели. 

Достигнутое увеличение общего переве-

зенного объема контейнеров за счет вождения 

объединенных контейнерных поездов также 

имеет и негативную сторону для других кате-

горий поездов. 

 
Определение влияния на продвижение 

длинносоставных поездов 

Были проведены исследования на пред-

мет достаточности инфраструктуры Восточно-

го полигона для увеличения пропуска объеди-

ненных поездов по участкам. В результате по-

лучен вывод, что поезда длиной 72–74 усл. ваг. 

могут составлять ядро поездопотока и не будут 

являться лимитирующим элементом в пропуск-

ной способности. 

Наибольшее лимитирующее влияние ока-

зывает категория поездов длиной более 85 усл. 

ваг. – это объединенные контейнерные поезда и 

маршруты из порожних полувагонов, следую-

щие в нечетном направлении к фронтам погруз-

ки. Именно в этом случае наиболее ярко выра-

жена недостаточная оснащенность участков, 

прежде всего длина приемоотправочных путей 

на технических станциях. 

 

Для обнаружения факторов, оказываю-

щих влияние на продвижение поездопотока 

длинносоставных поездов, соответствующих 

нормативу максимальной длины – 85 усл. ваг., 

с помощью имитационного моделирования бы-

ли построены прогнозные графики движения 

поездов. За исходный вариант принят график, 

сформированный в соответствии с исполнен-

ным графиком движения поездов на участке 

Петровский Завод – Тарская (Карымская) За-

байкальской железной дороги по состоянию на 

3–4 июля 2023 г. (рис. 3). Моделирование про-

гнозных вариантов графиков проведено в авто-

матизированном программном комплексе 

(АПК) «Эльбрус» с учетом нормативного рас-

писания пассажирских и пригородных поездов 

и фактически состоявшихся за 4 рассматривае-

мый период «окон». 

Рассмотрены вариации пропуска четного 

поездопотока с увеличением количества длин-

носоставных поездов до 10, 20 и 30 в сутки без 

учета дополнительных факторов влияния. На 

основании анализа исполненного графика дви-

жения поездов размеры движения за рассматри-

ваемый период с 18:00 мск 3 июля по 18:00 мск 

4 июля в четном направлении составили 78 гру-

зовых поездов, участковая скорость на участке 

Петровский Завод – Тарская составила 28,4 км/ч. 

 

 
Рис. 3. Моделирование прогнозного графика на основании исполненного графика движения поездов 

на участке Петровский Завод – Тарская (Карымская) Забайкальской железной дороги 

Fig. 3. Modeling of the forecast schedule based on the completed train schedule 

on the section Petrovsky Zavod – Tarskaya (Karymskaya) of the Trans-Baikal Railway 



ОРИГИНАЛЬНАЯ СТАТЬЯ 
 

 

2024. № 3 (83). С. 52–66 Современные технологии. Системный анализ. Моделирование 

60 © С.О. Литвинцев, И.О. Лобыцин, М.В. Кудрявцева, Н.М. Богуславская, 2024 

На исходном варианте прогнозного гра-

фика движения поездов, построенного с помо-

щью АПК «Эльбрус», пропуск составил 78 чет-

ных поездов в сутки, что соответствует количе-

ству фактически пропущенных поездов за дан-

ный период времени. Участковая скорость со-

ставила 39,4 км/ч., что на 11 км/ч. больше ис-

полненного. При фиксированной прокладке в 

исходном варианте 10 четных длинносостав-

ных поездов длиной 85 усл. ваг. размеры дви-

жения сократились до 71 поезда в сутки, а со-

гласно аналитическим данным, участковая ско-

рость выросла до 43,3 км/ч. (+3,9 км/ч. к исход-

ному варианту). 

При увеличении в исходном варианте ко-

личества длинносотавных поездов до 20, со-

гласно аналитическим данным, размеры дви-

жения сократились до 64 поездов в сутки, а 

участковая скорость увеличилась до 44,7 км/ч. 

При увеличении количества длинносоставных 

поездов до 30 размеры движения сократились 

до 61 четного поезда в сутки, а участковая ско-

рость выросла до 45 км/ч. 

Изменение скорости и размеров движения 

контейнерных поездов напрямую связано с дли-

ной поездов. В большинстве случаев длина пу-

тей на промежуточных станциях меньше 85 усл. 

ваг., что не позволяет беспрепятственно для 

движения останавливать на них длинносостав-

ные поезда. Поэтому в АПК «Эльбрус» построе-

ние производится без остановки на участках, что 

приводит к увеличению скорости движения. С 

увеличением количества таких поездов сокра-

щается возможность регулировки их продвиже-

ния на участке (расстановка под обгон пасса-

жирскими и др.). В этом случае поезда должны 

следовать без остановок от одной технической 

станции до другой. Кроме того, алгоритмы по-

строения таковы, что поезда, которые не вписы-

ваются в технологию, не могут иметь остановку 

у входных светофоров станций и исключаются 

из графика. 

В последнее время технические станции 

в результате реконструкций получили воз-

можность беспрепятственного пропуска 

определенного количества грузовых поездов 

длиной 85 усл. ваг. Однако они не могут 

обеспечивать длинносоставное движение в 

требуемых размерах. 

При достижении максимальных возмож-

ностей станции по пропуску длинносоставных 

поездов (для каждой станции определяется ин-

дивидуально) дальнейшее их увеличение при-

ведет не только к сокращению размеров дви-

жения, но и к снижению участковой скорости. 

Также на пропускную способность технических 

станций влияет не только количество длинно-

составных поездов, но и их длина. Особенно 

лимитирующее влияние оказывают поезда дли-

ной более 100 усл. ваг. 

Следует добавить еще один фактор влия-

ния длины поезда на эксплуатационную работу. 

При разработке нормативного графика движения 

поездов на текущий год на участке Петровский 

Завод – Карымская предусмотрено 45 ниток для 

поездов массой 7 100 т. Они предназначены для 

увеличения объемов вывоза угля из погрузочных 

районов Кузбасса в порты Дальнего Востока. Для 

выполнения унифицированной длины 71 усл. ваг. 

указанные составы должны формироваться из 

инновационных вагонов с нагрузкой 25 т на ось. 

Фактически в составы маршрутов включаются 

вагоны с нагрузкой 23,5 т на ось, что приводит к 

увеличению длины поезда до 75 усл. ваг. 

Принятые меры по установлению мини-

мальной условной длины контейнерных поез-

дов, а также по вождению объединенных кон-

тейнерных поездов дали эффект только в узком 

сегменте логистики, но если рассматривать про-

блему шире, то отрицательных факторов от 

принятия подобных решений в какой-то мере 

больше, чем положительных. 

Для решения задачи формирования и от-

правления контейнерных поездов с условной 

длиной 71 вагон без дополнительных сопут-

ствующих негативных факторов могут стать 

существенные изменения логистического под-

хода к формированию таких поездов. 

 
Контейнерный шаттл 

Ранее уже рассматривалось формирова-

ние контейнерных шаттлов несколькими спо-

собами. Но данные способы не были до конца 

изучены, поэтому требуется уточнение исполь-

зования контейнерных шаттлов на примере 

применения отправления контейнерных поез-

дов с ключевых станций их формирования на 

сети дорог РФ [18]. 

Для развития контейнерных перевозок 

необходимо внести корректировки в норматив-

ную документацию по вопросу определения 

контейнерного поезда и принципов его форми-

рования на сети железных дорог ОАО «РЖД». 

Такой шаг позволит внедрить на рынок транс-
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портных услуг комплексный сервис по отправ-

лению вагонов с контейнерами в составе кон-

тейнерных шаттлов. 

Контейнерный шаттл – сформированный 

состав, состоящий из нескольких контейнерных 

или block-train поездов, отправляемый на различ-

ные станции назначения или принадлежащий 

разным грузоотправителям, идущий по жесткой 

нитке графика (рис. 4). 

Контейнерные шаттлы формируются: 

– из контейнерного и block-train поездов с 

разными станциями назначения, с обязатель-

ным выделением ядра (контейнерного поезда) 

назначением на одну станцию; 

– из нескольких block-train поездов с 

разными станциями назначения, которые сле-

дуют в попутном направлении до станции 

расформирования; 

– на попутной станции следования с по-

становкой одного или нескольких block-train 

поездов в хвост контейнерного поезда. 

Список попутных станций, на которых 

допустимо формирование шаттлов, устанавли-

вается местными технологиями дороги в соот-

ветствии с местными особенностями. 

В комплексе услуга будет содержать сле-

дующие сервисы: 

– погрузка контейнеров на путях общего 

пользования; 

– формирование контейнерных и block-

train поездов на путях общего пользования; 

– отправление контейнерного шаттла по 

согласованному времени отправления поездов 

(по расписанию); 

– доведение block-train поездов до стан-

ций назначения в рамках услуги «Грузовой 

экспресс». 

Реализация данной услуги на рынке же-

лезнодорожных перевозок позволит частично 

обезличить парк вагонов различных контейнер-

ных операторов и разгрузить железнодорожные 

пункты пропуска. 

Одной из основных особенностей и клю-

чевым положительным эффектом при органи-

зации такой перевозки для клиентов будет про-

ставление перевозчиком тарифной отметки 

«05» на каждую часть шаттла, будь то ядро 

(контейнерный поезд) или прицепляемая часть 

(block-train поезд). 

Главным условием такой перевозки явля-

ется проследование шаттлом без переформиро-

вания расстояния не менее 1 500 км. 

Для ОАО «РЖД» положительным эффек-

том будет возможность увеличения провозной 

способности участков без внедрения мероприя-

тий по совершенствованию железнодорожной 

инфраструктуры. Для контейнерных операторов 

основным преимуществом станет возможность 

формирования контейнерного шаттла из не-

скольких операторов, что также позволит: 

1. Сократить срок доставки груза. В 

первую очередь это относится к импортным 

контейнерным поездам, следующим через 

ЖДПП, такие как Забайкальск. Через ЖДПП 

Забайкальск отправляют свои грузы два клю-

чевых контейнерных оператора: ПАО «Транс-

контейнер» и АО «РЖД Бизнес Актив». В то 

же время маршруты контейнерных поездов 

зачастую совпадают, но существенные огра-

ничения в условиях формирования маршрут-

ных контейнерных поездов, приведенные ра-

нее, не позволяют отправлять данные грузы в 

составе одного поезда с тарифной отметкой 

«05». В результате практически ежедневно на 

 
Рис. 4. Формирование контейнерного шаттла 

Fig. 4. Formation of a container shuttle 
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станции стоят в накоплении поезда разных 

операторов на одно и то же направление в те-

чение нескольких дней. 

2. Привести в соответствие к перевозке 

более 20 % контейнерных маршрутов, оформ-

ление которых железнодорожным транспортом 

стало нецелесообразным при введении мини-

мальной условной длины поезда в 71 вагон, а 

логистика груза перешла на перевозки альтер-

нативным видом транспорта. 

3. Увеличить пропускную и провозную 

способности участков за счет вождения полно-

составных поездов длиной 71 усл. ваг., умень-

шить вождение количества объединенных по-

ездов, но увеличить количество ниток поездов 

на графике за сутки. 

Также были проведены дополнительные 

исследования по возможности тиражирования 

новых логистических подходов формирования 

и отправления контейнерных поездов на всей 

сети ОАО «РЖД». Для изысканий брались ос-

новные станции и терминалы, на которых 

формируются контейнерные отправки пре-

имущественно маршрутными поездами. Пред-

метом исследования были выбраны перевозки 

одного из ключевых контейнерных операторов 

за 2023 г. (табл. 3). 

 
Таблица 3. Анализ отправления контейнерных поездов с ключевых станций их формирования  

на сети железных дорог Российской Федерации в 2023 г. 

Table 3. Analysis of the departure of container trains from key stations of their formation  

on the road network of the Russian Federation in 2023 

С
та
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ц

и
я
 

о
тп

р
ав
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ен

и
я
 

D
ep

ar
tu

re
 s

ta
ti

o
n

 

Станция 

назначения 

Destination 

station 

1 января –30 ноября 2023 г. 1 – 31 декабря 2023 г. 

Длина 

поезда, 

усл. ваг. 

Train 

length, 

conv. 

wag-

ons 

Количество 

отправлен-

ных 

поездов 

(и физических 

вагонов) 

Number of 

departed 

trains 

(and actual 

wagons) 

Среднее 

время 

накопления 

на один 

состав, сут 

Average 

accumula-

tion 

time per 

train, days 

Длина по-

езда, 

усл. ваг. 

Train 

length, con-

ventional 

wagons 

Количество 

отправлен-

ных 

поездов 

(и физических 

вагонов) 

Number 

of dispatched 

trains (and 

actual wag-

ons) 

Среднее 

время 

накопления 

на один со-

став, сут 

Average 

accumula-

tion time per 

train, days 

А
р

те
м

 –
  

П
р

и
м

о
р

ск
и

й
 1

 

Автово 

Avtovo 
57–71 1×31 

6,2 

71 0 

9,6 

Белый Раст 

Belyi Rast 
57–71 14×124 71 2×38 

Ступино 

Stupino 
57–71 2×31 71 0 

Селятино 

Selyatino 
57–71 1×31 71 0 

Электроугли 

Elektrougli 
57–71 5×31 71 0 

Станции 

перегрузки 

(полувагонов) 

Transshipment 

stations 

(gondola 

wagons) 

57–71 88×57 71 3×71 

Г
р

о
д

ек
о
в
о
 

G
ro

d
ec

o
v
o
 

Белый Раст 

Belyi Rast 
57–71 5×31 

9,7 

71 0 

10,5 
Жодино 

Zhodino 
57–71 1×31 71 0 
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Купавна 

Kupavna 
57–71 1×31 71 0 

Селятино 

Selyatino 
57–71 2×31 71 0 

Тихоново 

Tikhonovo 
57–71 3×31 71 0 

Шушары 

Shushary 
57–71 1×36 71 0 

Электроугли 

Elektrougli 
57–71 7×31 71 1×38 

Станции 

перегрузки 

(полувагонов) 

Transshipment 

stations 

(gondola 

wagons) 

57–71 6×55 71 0 

С
ы

к
ты

в
к
ар

 

S
y

k
ty

v
k

ar
 

Алтынколь 

Altynkol’ 
57–71 3×31 

4,1 

71 0 

7,8 

Гродеково 

Grodekovo 
57–71 1×38 71 0 

Достык 

Dostyk 
57–71 3×31 71 0 

Забайкальск 

Zabaikal’sk 

57–71 20×38 71 1×38 

57–71 1×39 71 0 

57–71 1×42 71 0 

Наушки 

Naushki 
57–71 8×31 71 1×31 

Б
р

ат
ск

 

B
ra

ts
k
 

Гродеково 

Grodekovo 
57–71 1×31 

8,1 

71 0 

8,8 

Забайкальск 

Zabaikal’sk 

57–71 5×31 71 1×38 

57–71 1×32 71 0 

57–71 1×38 71 0 

Наушки 

Naushki 
57–71 4×31 71 0 

Находка 

Восточная 

East Nakhod-

ka 

57–71 1×32 71 0 

Т
о
м

ск
 –

  

Г
р
у
зо

в
о

й
 

 

Гродеково 

Grodekovo 
57–71 2×31 

6,4 

71 0 

8,5 

Жодино 

Zhodino 
57–71 1×31 71 0 

Забайкальск 

Zabaikal’sk 
57–71 3×38 71 1×38 

Наушки 

Naushki 
57–71 4×31 71 0 

Б
аз

аи
х
а 

B
az

ai
k
h

a 

Гродеково 

Grodekovo 

57–71 1×31 

7,1 

71 0 

10,9 

57–71 1×38 71 0 

Достык 

Dostyk 
57–71 3×31 71 0 

Забайкальск 

Zabaikal’sk 

57–71 7×38 71 1×32 

57–71 1×40 71 0 

Наушки 

Naushki 
57–71 7×31 71 0 
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Заключение 

Из представленных результатов (см. табл. 

4) следует, что проблема формирования кон-

тейнерных поездов на ЖДПП ст. Забайкальск 

актуальна на всей сети ОАО «РЖД». С введе-

нием новых условий минимальной длины в ок-

тябре – ноябре 2023 г. существенно сократи-

лось количество направлений, а, следовательно, 

и число сформированных составов маршрут-

ных контейнерных поездов (более 40–50 %). 

Кроме того, практически по каждому оставше-

муся маршруту существенно увеличилось 

среднее время накопления составов на терми-

налах или путях общего пользования (от 1 до 

3,8 сут в зависимости от направления), что 

негативно сказывается на сроках доставки гру-

за, а в некоторых случаях делает перевозки не-

эффективными и нецелесообразными [18]. 

На каждой из представленных в табл. 4 

станций работает не один контейнерный опера-

тор, и ситуация с формированием контейнерный 

поездов идентичная. При этом в большинстве 

случаев вагоны с контейнерами у разных кон-

тейнерных операторов стоят на одних и тех же 

станциях и терминалах в ожидании накопления 

до установленной условной длины в один и тот 

же период времени и в итоге отправляются в 

разных поездах, при этом время накопления 

каждого составляет от 7 до 11 сут. 

Применение контейнерного шаттла поз-

волит: 

– сократить время накопления контейнер-

ных поездов на станциях формирования, что при-

вело бы к сокращению сроков доставки грузов и 

освобождению инфраструктуры ОАО «РЖД», а 

также частных контейнерных терминалов; 

– увеличить провозную и пропускную спо-

собности участков железных дорог ОАО «РЖД», 

в том числе и на лимитирующих направлениях за 

счет запуска поездов преимущественно длиной 

71 усл. ваг. и сокращения количества объединен-

ных поездов; 

– привести в соответствие и сделать эко-

номически целесообразными до 30–40 % кон-

тейнерных маршрутов, которые были переори-

ентированы на альтернативные виды транспор-

та вследствие установления минимальной 

условной длины маршрутного контейнерного 

поезда в 71 вагон. 
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