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Аннотация 

Цель: разработать предложения по освоению ожидаемого роста объемов перевозок по транс-
портному коридору «Север —  Юг». Провести оценку пропускной способности участка Верхний 
Баскунчак — Астрахань — порт Оля как самого грузонапряженного, на котором происходит сли-
яние грузопотока с нескольких направлений. Показать необходимость разгрузки основного на-
правления коридора «Север —  Юг» и формирования сети альтернативных маршрутов следования  
в транспортном коридоре для обеспечения гарантии перевозок на случай форс-мажорных обстоя-
тельств. Рассмотреть возможность привлечения параллельных маршрутов следования через Северо- 
Кавказскую железную дорогу (СКЖД). Методы: расчет пропускной способности проведен с ис-
пользованием методики, применяемой в ОАО «РЖД», и авторских предложений, учитывающих 
дополнительные резервы пропускной способности. Использованы общелогические методы — коли-
чественный и качественный анализ и синтез, индукция и дедукция, аналогии, классификации, соче-
тание исторического и логического анализа. Предложенный универсальный алгоритм, позволяющий 
оценивать возможность выбора параллельных ходов, может быть рекомендован к практическому ис-
пользованию. Результаты: установлено максимальное количество поездов, которое можно перенапра-
вить на параллельные маршруты с учетом имеющихся пропускных способностей и их загруженности 
экспортным грузопотоком в направлении портов Азово- Черноморского бассейна. Показана актуаль-
ность направления развития тяжеловесного движения, направленного на уменьшение потребной про-
пускной способности, и сокращение межпоездных интервалов для увеличения наличной пропускной 
способности. Сформирован универсальный алгоритм, позволяющий оценивать возможность выбора 
параллельных ходов. Практическая значимость: показана необходимость освоения ожидаемого гру-
зопотока и недопущения его ухода на конкурирующие направления, например через Суэцкий канал. 
В сложившихся политических и экономических условиях международный транспортный коридор 
(МТК) «Север —  Юг» изменяет свой статус: из альтернативы Суэцкому каналу превращается в один 
из приоритетных маршрутов следования российского экспортного грузопотока.

Ключевые слова: транспортный коридор, грузопоток, участок, пропускная способность, меропри-
ятие, параллельный маршрут следования, алгоритм

Актуальность темы подтверждается на-
блюдаемым увеличением объемов грузо-
потоков через составляющие элементы 

инфраструктуры МТК «Север —  Юг», пере-
ориентацией экономических связей России 
и необходимостью изменения технологии 
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работы ключевых транспортных узлов на 
этом направлении для выполнения новых 
функций.

Значимость темы исследования заклю-
чается в освоении ожидаемого грузопотока  
и недопущении его ухода на конкурирую-
щие направления, например через Суэцкий 
канал [1–3].

Раньше в связи со второстепенностью 
роли данного маршрута постоянно отклады-
валось развитие транспортной инфраструк-
туры коридора, связывающего север страны 
с югом по маршруту Санкт- Петербург — Мо-
сква — Рязань — Мичуринск — Ртищево — 
Саратов — Волгоград / Урбах — Верхний 
Баскунчак — Астрахань, разветвляющего-
ся в южной части на три направления, са-
мое короткое из которых Транскаспийское 
с использованием российских морских 
портов Астрахань и Оля. Сегодня эта зада-
ча актуализирована для улучшения связи 
со странами Персидского залива и Южной 
Азии и обеспечения перевозок прогнози-
руемых объемов грузов, оценка которых 
проводилась в [4], помимо тех, которые 
уже перевозятся на данном направлении.  
Поскольку развитие железнодорожной ин-
фраструктуры является длительным про-
цессом, для освоения ожидаемого роста 
грузопотока сегодня особый интерес пред-
ставляют технологические решения, к кото-
рым относятся организация тяжеловесного 
движения поездов и сокращение межпоезд-
ного интервала.

При этом в случае форс-мажорных обсто-
ятельств для обеспечения гарантии пропуска 
грузопотоков в этом направлении необходи-
мо наличие альтернативных параллельных 
железнодорожных маршрутов следования, 
в качестве которых предлагается исполь-
зовать маршрут, проходящий через СКЖД 

и выходящий к портам Каспийского моря 
и западному ответвлению коридора «Се-
вер —  Юг». Учитывая загруженность от-
дельных участков СКЖД, развитие тяжело-
весного движения и сокращение интервала 
между поездами на этом направлении также 
является актуальным направлением.

Это обеспечит эффективное использо-
вание железнодорожной инфраструктуры 
и сокращение транспортных расходов [5–7]. 
В связи с этим продукция российского про-
изводства станет конкурентоспособной, что 
позволит повысить доходы государства.

Основная часть
Приволжская железная дорога играет 

ключевую роль в обеспечении перевозок 
экспортно- импортных грузов в южной части 
коридора. На ее территории располагаются 
два крупных порта — Оля и Астрахань, ко-
торые входят в Транскаспийское направление 
и обеспечивают перевозки морским транс-
портом со странами Южной Азии. Именно на 
этом направлении происходит слияние марш-
рутов по станции Верхний Баскунчак. В свя-
зи с этим участок от Верхнего Баскунчака до 
Астрахани- II является самым загруженным. 
Безусловно, выбор того или иного мероприя-
тия по повышению пропускной способности 
зависит от предстоящего объема перевозок 
и достигаемых технико- экономических по-
казателей [8]. Если учесть прогнозируемый 
рост грузопотоков в соответствии с [9] до 
27,9 млн т в год, загруженность железно-
дорожной линии увеличится [10]. Методи-
ческие подходы оценки потенциала грузо-
потоков транспортного коридора являются 
приоритетными в исследованиях [11–13].

В связи с этим необходимо оценить про-
пускную способность участка Верхний Ба-
скунчак — порт Оля.
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В работе [4] была исследована пропуск-
ная способность, установлено, что ее будет 
не хватать, и были рассмотрены предложе-
ния по ее увеличению.

Расчет наличной пропускной способности 
выполнялся по существующей методике, ут-
вержденной приказом Минтранса России от 
18.07.2018 № 266, по формуле (1) для двух-
путного участка и по формуле (2) для одно-
путного:

 поездов/сут.,       (1)

где tтех — продолжительность времени, необ-
ходимая для выполнения работ по содержа-
нию технических устройств, (tтех = 75 мин.);

aн — коэффициент, учитывающий отка-
зы в работе технических средств, (aн = 
= 0,9–0,96);
I — расчетный интервал времени между по-
ездами попутного направления (I = 8 мин.).

 поездов/сут.,   (2)

где Tпер — период графика движения поез-
дов на ограничивающем перегоне, мин.

Участки Верхний Баскунчак — Аксарай-
ская и Акcарайская — Астрахань-II двухпут-
ные, участок Астрахань-II — Яндыки одно-
путный с двухпутными вставками и участок 
Яндыки — Порт Оля однопутный с одним 
перегоном.

Для участка Астрахань-II — Яндыки огра-
ничивающим перегоном является Трусово- 
Ильменный со временем хода 17 мин., а вре-
мя хода на единственном перегоне на участке 
Яндыки — Порт Оля — 60 мин. (рис. 1).  
Период графика для этих участков рассчиты-
вается по формуле: 

 мин.,       (3)

где  — время движения между раздельны-
ми пунктами четных и нечетных поездов, мин.;

τст — станционные интервалы времени, 
мин.;
Στр.з. — суммарное время движения пары 
поездов по ограничивающему перегону 
с учетом их разгонов и замедлений, мин. 
Расчет потребной пропускной способно-

сти участков с учетом существующего пас-
сажирского и пригородного движения про-
изводился по формуле:

   

поездов/сут.,                      (4)

где Nгр, Nпс, Nсб — число грузовых, пасса-
жирских и сборных поездов;

bрез — резерв пропускной способности 
участка, (bрез = 1,1–1,15).
Средний коэффициент съема грузовых 

поездов пассажирскими согласно [14] вы-
полняется по формуле:
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Рис. 1. Схема участка Астрахань-II — порт Оля
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   (5)

где tгр — время движения грузового поезда по 
ограничивающему перегону (tгр = 70 мин.);

Δ — соотношение суммарного времени 
хода пассажирских поездов к суммарно-
му времени хода грузовых поездов (Δ = 
= 0,62); 
ппасс — общее количество пассажирских 
поездов на участке (ппасс = 0,62).
Если учесть, что для направлений, на кото-

рых ведутся работы по развитию инфраструк-
туры, сегодня согласовывается новая методи-
ка расчета пропускной способности, согласно 
которой предусматривается учет коэффициен-
та надежности транспортного обслуживания 
и определение суточной продолжительности 
времени, необходимого для выполнения работ 
по строительству новых объектов, дефицит 
пропускной способности еще больше увели-
чится. В формуле (6) в tтех, кроме продолжи-
тельности времени, необходимого для вы-
полнения работ по содержанию технических 
устройств, учитывается время на плановые 
виды ремонта устройств и строительство но-
вых объектов, а коэффициент aTO, кроме коэф-
фициента надежности aн, учитывает aTН — ко-
эффициент технологических нарушений:

 
              (6)

Для однопутного участка tтех составит:
tтех = 75 + tстр, мин.

Для двухпутного участка: 
tтех = 150 + tстр, мин.,

где tстр — потребное время в среднем в сутки 
в годовом разрезе, необходимое для строи-
тельства новых или реконструкции суще-
ствующих объектов, мин.

Расчет максимального количества грузо-
вых поездов, которое можно пропустить на 
участках при существующих размерах пас-
сажирского движения и местных поездов, 
производился по формуле:

    

поездов,                         (7)

где Nнал — наличная пропускная способность;
bрез, Nсб принимаем как в формуле (4);
Nпс — число пассажирских поездов (Nпс = 
= 12).
Расчет пропускной способности основного 

участка Приволжской железной дороги Верх-
ний Баскунчак — Порт Оля при существую-
щей технологии и прогнозируемом объеме 
грузопотока выполнялся по формулам (1)–(5), 
результаты расчета сведены в табл. 1.

Согласно полученным результатам, ре-
зервов пропускной способности не хватает. 
В связи с этим необходимы меры по освое-
нию прогнозируемого грузопотока. 

ТАБЛИЦА 1. Результаты расчета пропускной способности по участкам

Участки Верхний Баскун чак — 
Аксарайская

Аксарайская — 
Астрахань-II

Астрахань-II — 
Яндыки

Яндыки —  
Порт Оля

Tпер, мин. — — 40 126

, поездов/сут. 154 154 32 11

εпc 3,61 3,08 — —

Nпотр, поездов/сут. 174 134 28  28
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В качестве мероприятий по повышению 
пропускной способности исследуемого 
участка рассматриваются:

 – сокращение межпоездных интервалов 
за счет оборудования поездов локомо-
тивной сигнализацией с подвижными 
блок-участками (АЛСО), что позволяет 
увеличить наличную пропускную спо-
собность [15];

 – внедрение частично- пакетного графи-
ка, позволяющее снизить коэффициент 
съема.

В результате внедрения этих мероприятия 
на участке Верхний Баскунчак — Аксарай-
ская по-прежнему будет наблюдаться дефи-
цит пропускной способности. Поэтому до-
полнительно рассматривается организация 
тяжеловесного движения поездов [16, 17]. 
Результаты оценки пропускной способности 
участков после внедрения предлагаемых ме-
роприятий представлены на рис. 2.

Согласно полученным результатам, для 
участков Верхний Баскунчак — Аксарайская 
и Аксарайская — Астрахань- II мера по разви-
тию тяжеловесного движения является доста-
точной для освоения всего прогнозируемого 
грузопотока на данном направлении. Однако 
на участке Яндыки — Порт Оля данное меро-
приятие не позволяет освоить весь объем ожи-
даемого грузопотока. Для однопутного пере-
гона Яндыки — Порт Оля требуется развитие 
инфраструктуры в виде укладки разъезда для 
сокращения периода графика.

Еще одним организационным мероприя-
тием может стать перераспределение ваго-
нопотоков по альтернативным маршрутам 
следования, одним из которых является 
маршрут через СКЖД. Необходимость раз-
вития альтернативных маршрутов в транс-
портном коридоре подтверждает ситуация, 
возникшая летом 2022 и 2023 годов на Су-
эцком канале, который является основным 

Рис. 2. Оценка повышения пропускной способности в зависимости от реализованного 
мероприятия
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инфраструктурным элементом транспорт-
ного коридора, конкурирующего с рассма-
триваемым в работе коридором «Север — 
Юг». Канал был длительное время закрыт 
по причине обмеления, в связи с чем были 
задержаны суда и грузовладельцы понесли 
значительные потери.

Для предотвращения потерь грузовладель-
цев на направлении «Север — Юг» должен 
формироваться новый подход к организации 
следования поездов в одном направлении 
с привлечением параллельных маршрутов 
следования.

С этой целью установлено максимальное 
количество поездов, которое можно перена-
править на параллельные маршруты с учетом 
имеющихся пропускных способностей и их 
загруженности экспортным грузопотоком 
в направлении портов Азово- Черноморского 
бассейна.

При разработке предложений в исследо-
вании учтены особенности организации дви-
жения поездов в российских условиях. В от-
личие от зарубежного опыта, где характерной 
особенностью тяжеловесного движения яв-
ляется специализация отдельных линий же-
лезных дорог, тяжеловесное движение в Рос-
сии совмещается с движением пассажирских 
поездов, а также организуется на маршрутах 
со значительной протяженностью и разно-
образием климатических условий.

При рассмотрении технологии вирту-
альной автосцепки (ВСЦ), мероприятий 
по сокращению межпоездных интервалов, 
в отличие от зарубежного опыта, где эта тех-
нология рассматривается для пассажирского 
движения, в России технология рассматри-
вается на участках с грузовым движением.

Основное направление через СКЖД, 
которое будет наиболее перспективно для 
грузового движения, входящее в коридор 

«Север — Юг», — это Котельниково — Ти-
хорецкая и Тихорецкая — Самур. Но при 
этом, если учитывать расстояния по основ-
ному маршруту следования, длина которо-
го составляет 3011 км, при альтернативном 
маршруте следования через СКЖД по данно-
му участку расстояние маршрута до Самура 
составит 3320 км, что на 309 км больше ос-
новного маршрута следования.

Основными участками, входящими 
в маршрут Котельниково — Тихорец-
кая, являются Котельниково — Кубер-
ле — Сальск — Тихорецкая протяженностью 
345 км. В сторону пограничного перехода 
Самура (Россия) / Ялма (Азербайджан) с Ти-
хорецкой рассмотрим маршрут Тихорец-
кая — Самур, включающий в себя следующие 
участки: Тихорецкая — Кавказская — Армавир- 
Ростовский — Невинномысская — Минераль- 
ные Воды — Прохладная — Стодерев-
ская — Гудермес — Хасав- Юрт — Махач-
кала — Дербент — Самур, протяженностью 
879 км. Таким образом, общая протяжен-
ность всего маршрута составит 1224 км.

Данный маршрут является преимуще-
ственно двухпутным, кроме однопутного 
участка Прохладная — Стодеревская. На-
правление не полностью электрифициро-
вано, участок от станции Стодеревской до 
станции Хасав- Юрт не электрифицирован, 
участки от Тихорецкой до Стодеревской, 
Хасав- Юрт — Дербент электрифицированы 
переменным током 25 000 В, участок Дер-
бент — Самур электрифицирован постоян-
ным током 3000 В. На электрифицированных 
участках обращаются локомотивы сериий 
ВЛ80С, К, Т, 1,5ВЛ80С, на неэлектрифи-
цированных — тепловозы серий 2ТЭ10в/и, 
2ТЭ116в/и, на участке Дербент — Самур — 
локомотивы серии 2ЭС4К, весовые нормы на 
данных участках — от 3500 до 4500 т.
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Расчет ведется по стандартным методиче-
ским указаниям, в соответствии с которыми 
интервал между поездами на двухпутном 
участке принят равным I = 8 мин., а для рас-
чета периода графика на однопутном участ-
ке Прохладная — Стодеревская установлен 
ограничивающий перегон Черноярская — 
Луковская с временем хода 17 мин., который 
определил размер периода графика, равный 
39 мин. При этом для однопутного участка 
в условиях недостаточной надежности путе-
вого хозяйства, приводящей к невыполнению 
перегонных времен хода, для обеспечения 
достаточного резерва пропускной способ-
ности предлагается организовать частично- 
пакетный график пропуска поездов.

На основании полученных значений про-
пускной способности по формуле (7) уста-
навливается максимальное количество гру-
зовых поездов, которое можно пропустить 
на участках при существующих размерах 
пассажирского движения и местных поез-
дов. На основании этого устанавливается 
резерв пропускной способности, который 
можно использовать для пропуска допол-

нительных поездов, следующих в рамках 
коридора «Север — Юг».

Расчет наличной пропускной способ-
ности участков рассматриваемого направ-
ления, коэффициентов съема пропускной 
способности поездами различных катего-
рий, максимального количества грузовых 
поездов, которое можно пропустить по 
участку, и резерва пропускной способности 
выполнялся по формулам (1)–(5), (7) и пред-
ставлен в табл. 2.

Согласно полученным результатам, при 
существующих объемах работы количество 
поездов, следующих по маршруту коридора 
«Север — Юг», которое можно пустить по 
альтернативному маршруту следования через 
СКЖД с учетом ограничивающего однопут-
ного участка, составляет 10 единиц.

Еще одним альтернативным маршрутом 
следования грузов по коридору «Север — 
Юг» на перспективу может стать маршрут 
через порт Усть- Донецк, обслуживаемый 
СКЖД. Данный маршрут позволяет органи-
зовать мультимодальные перевозки с при-
влечением железнодорожного транспорта от 

ТАБЛИЦА 2. Результаты расчета пропускной способности участков Котельниково — Тихорецкая, 
Тихорецкая — Самур и резерва пропускной способности

Участок
Котельниково —

Тихорецкая 
(двухпутный)

Прохладная — 
Стодеревская (однопутный)

на Тихорецкая — Самур
Наличная пропускная способность, поезда/сут. 154 35

Потребная пропускная способность грузовых поездов 94 25

Размеры грузового движения, поезда 57 16

Размеры пассажирскогодвижения, поезда 12 3

Размеры движения местных поездов, поезда 1 1

Коэффициент съема пассажирскими поездами 1,68 1,8

Коэффициент съема сборными поездами 5 1,14

Максимальное количество грузовых поездов, поезда 117 26

Резерв пропускной способности 60 10
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пункта погрузки до стыка СКЖД Сохрановка 
и далее до порта Усть- Донецк, где осущест-
вляется перевалка на суда «река — море»  
и дальнейшее следование груза по Волго- 
Донскому каналу с выходом в Каспийское 
море. Привлекательность данного маршру-
та обеспечивается сокращением расстояния 
следования грузов. Расстояние следования 
по основному маршруту коридора «Се-
вер — Юг» от Санкт- Петербурга до порта 
Астрахань составляет 3339,5 км. Суммарное 
расстояние следования по предлагаемому 
маршруту, включающему железнодорож-
ные перевозки от станции Бусловской Ок-
тябрьской железной дороги (ОЖД) до Усть- 
Донецкой СКЖД, а затем речные перевозки 
по Волго- Донскому каналу до Астрахани, 
составляет 2909 км, что намного меньше ос-
новного маршрута.

Особенностью данного маршрута являет-
ся то, что железнодорожный участок от Со-
храновки до Лесостепи, откуда происходит 
ответвление на порт Усть- Донецк, являет-
ся самым напряженным на СКЖД в связи 
с пропуском значительного количества пас-
сажирских поездов, и резерв его пропускной 

способности полностью исчерпан. Однако от 
станции Сохрановка до станции Лихая уже 
внедрили систему интервального регулиро-
вания движения поездов АЛСО, позволив-
шую сократить интервал следования поездов 
до 6 мин.

Исходя из того, что ожидаемый эффект по-
вышения пропускной способности возникнет 
только в случае оборудования всего участка 
системой АЛСО, предположим, что на всем 
участке от Сохрановки до Лесостепи будет 
обеспечена наличная пропускная способ-
ность в размере 211 пар поездов. С учетом 
этого оценивается наличие резерва пропуск-
ной способности на двухпутном участке.

Участок Лесостепь — Усть- Донецкая явля-
ется однопутным с ограничивающим перего-
ном Кадамовка — Усть- Донецкая, период гра-
фика на котором составляет 138 мин. В связи  
с этим резерв пропускной способности 
участка незначительный. Результаты расче-
та пропускной способности и ее резерва для 
пропуска дополнительных поездов представ-
лены в табл. 3.

Согласно полученным результатам, мак-
симальное количество грузовых поездов, 

ТАБЛИЦА 3. Результаты расчета пропускной способности участков Сохрановка — Лесостепь, 
Лесостепь — Усть-Донецк и резерва пропускной способности

Участок Сохрановка — Лесостепь 
(двухпутный)

Лесостепь — Усть-
Донецк (однопутный)

Наличная пропускная способность, поезда/сут. 211 10

Потребная пропускная способность грузовых поездов 207 7

Размеры грузового движения, поезда 66 1

Размеры пассажирского движения, поезда 72 1

Размеры движения местных поездов, поезда 0 0

Коэффициент съема пассажирскими поездами 1,57 4,6

Коэффициент съема сборными поездами 0 0

Максимальное количество грузовых поездов, поезда 70 4

Резерв пропускной способности 4 3
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которое можно перенаправить с основного 
маршрута следования коридора «Север — 
Юг» на альтернативный при условии обору-
дования всего участка системой АЛСО и со-
хранения существующих размеров движения 
составит три поезда.

В результате расчетов пропускной способ-
ности основного направления и альтернатив-
ного ответвления на СКЖД можно утверж-
дать, что при загрузке основного маршрута 
СКЖД может принять на себя лишь неболь-
шую часть поездов с Приволжской доро-

ги — 10 поездов на направление Котель-
никово — Самур и три поезда по участку 
Сохрановка — Усть- Донецкая. В случае 
привлечения 10 поездов на альтернативные 
маршруты СКЖД на основном ходе коридо-
ра «Север — Юг» сокращается потребное 
количество поездов. В этом случае доста-
точно для внедрения одного мероприятия по 
повышению пропускной способности на на-
правлении Верхний Баскунчак — Астрахань. 
В связи с чем затраты на развитие коридора 
можно сократить.

Рис. 3. Фрагмент алгоритма оценки возможности перераспределения грузопотоков  
на параллельные ходы в системе МТК с учетом пропускной способности направлений
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На основании выполненного исследова-
ния сформирован универсальный алгоритм, 
позволяющий оценивать возможность выбо-
ра параллельных ходов (рис. 3).

Заключение 
В результате оценки пропускной спо-

собности основного направления коридора 
«Север —  Юг» и альтернативного ответвления 
на СКЖД можно утверждать, что при загрузке 
основного маршрута коридора «Север —  Юг» 
СКЖД по грузовому ходу Котельниково — 
Тихорецкая и далее по участку Тихорец-
кая — Самур может принять на себя лишь 
небольшую часть грузопотока с Приволжской 
дороги — семь поездов. По пассажирскому 
ходу в направлении порта Усть- Донецк ввиду 
большой загрузки при существующем техни-
ческом оснащении не имеется возможностей 
освоить дополнительный грузопоток с При-
волжской дороги. Однако ввиду дальнейшей 
реализации мероприятий по развитию органи-
зации тяжеловесного движения и внедрения 
системы АЛСО, позволяющей в перспективе 
уменьшить интервалы между поездами до 
4 мин., появится возможность пропускать 
дополнительные поезда, в том числе в порт 
Усть- Донецк для организации доставки части 
грузопотока коридора «Север — Юг» с при-
влечением внутренних водных путей Волго- 
Донского канала. В случае привлечения части 
поездов на СКЖД на основном направлении 
коридора «Север — Юг» сокращается по-
требность в пропускной способности. В этом 
случае необходимость повышения пропуск-
ной способности на направлении Верхний Ба-
скунчак — Аксарайская — Астрахань — Порт 
Оля будет наблюдаться только на однопутном 
участке Яндыки — Порт Оля.

Для эффективного использования полу-
ченных мощностей необходимо оптималь-

ное распределение грузопотока между ними. 
Для дальнейшей оценки перераспределения 
грузов по альтернативным маршрутам следо-
вания сформулированы основные критерии 
оптимизации:

1. Сроки доставки (F1 → min), которые 
включают расчетные значения, рассчитыва-
емые по правилам исчисления сроков достав-
ки грузов.

2. Транспортные затраты (F2 → min), ко-
торые включают в себя расчет железнодо-
рожного тарифа, осуществляемый по пре-
йскуранту № 10-01 «Тарифы на перевозки 
грузов и услуги инфраструктуры, выполня-
емые Российскими железными дорогами», 
расчет морского тарифа и тарифа на пере-
валку для маршрутов с интермодальными 
перевозками грузов.

3. Надежность доставки, которая определя-
ется насыщенностью полигона продвижения 
транспортными единицами (F3 → min), влия-
ющая на скорость и время доставки с учетом 
фактических задержек в пути следования.

4. Сохранность, определяемая минимиза-
цией потерь при перегрузке груза с одного 
вида транспорта на другой (F4 → min), ко-
торые присутствуют при интермодальных 
перевозках, а при прямых железнодорожных 
перевозках стремятся к нулю.

С использованием этих критериев плани-
руется решить оптимизационную задачу по 
пропуску грузопотока с учетом затрат на раз-
витие рассматриваемого направления и рас-
ходов на перевозку.
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Abstract

Purpose: to develop proposals for the development of the expected growth in traffic volumes along the 
North–South transport corridor. To assess the capacity of the Upper Baskunchak — Astrakhan — Olya 
port section as the most heavily loaded, where cargo flows from several directions merge. To show the 
need to unload the main direction of the North- South corridor and form a network of alternative routes 
in the transport corridor to ensure transportation guarantees in case of force majeure. Consider the 
possibility of attracting parallel routes through the North Caucasus Railway (SKZHD). Methods: the 
calculation of throughput was carried out using the methodology used in JSC “Russian Railways” and 
the author’s proposals, taking into account additional reserves of throughput. General logical methods 
were used — quantitative and qualitative analysis and synthesis, induction and deduction, analogies, 
classifications, a combination of historical and logical analyses. The proposed universal algorithm, 
which makes it possible to evaluate the possibility of choosing parallel moves, can be recommended for 
practical use. Results: the maximum number of trains that can be redirected to parallel routes has been 
established, taking into account the available capacity and their workload with export cargo traffic in 
the direction of the ports of the Azov- Black Sea basin. The relevance of the direction of development 
of heavy traffic aimed at reducing the required capacity and reducing inter- train intervals to increase the 
available capacity is shown. A universal algorithm has been formed that allows evaluating the possibility 
of choosing parallel moves. Practical significance: the necessity of mastering the expected cargo flow 
and preventing its departure to competing destinations, for example, through the Suez Canal, is shown. 
In the current political and economic conditions, the North —  South International Transport Corridor 
(ITC) is changing its status: from an alternative to the Suez Canal, it is becoming one of the priority 
routes for Russian export cargo traffic.

Keywords: transport corridor, cargo flow, section, capacity, event, parallel route, algorithm
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