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Территориально Приволжская
дорога расположена на стра​тегических направлениях продви​жения вагонопотоков: Сибирь, Урал — Кавказ, Центр — Средняя Азия, Казахстан. Вождение тяже​ловесных поездов, составов повы​шенного веса и длины было и се​годня остается одной из основных задач локомотивщиков нашей ма​гистрали.
Если вспомнить историю, то началась эта работа еще в 80-е годы прошлого века. Ее хроноло​гия такова. В 1983 г. машинисты депо Астрахань освоили вождение сдвоенных поездов весом 10 тыс. т. В 1985 г. коллектив депо Саратов взял на себя обязательство: каждый машинист гру​зовой колонны должен был освоить вождение поездов ве​сом 4,5 — 5 тыс. т на участках Саратов — Петров Вал, Сара​тов — Ртищево. Этот эксперимент удался. А в 1986 г. одна из локомотивных бригад провела соединенный поезд весом 12 тыс. т от станции им. Максима Горького до Морозовской.
У

читывая возраставший вагонопоток на направлении Астрахань (Аксарайская) — им. М. Горького — Лихая, в 2009 г. на направлении Астрахань — Волжский маши​нисты провели опытные поездки с составами весом 12 тыс. т одним трехсекционным локомотивом в голове, ко​торые дали положительные результаты. После опытных поездок на участке Астрахань — Волжский с 28 сентяб​ря 2009 г. началось регулярное движение поездов весом 12 тыс. т. В настоящее время по этому участку ежесуточ​но следуют два таких поезда.
Поезда весом 6 тыс. т, прибывающие к нам с Казах​стана, на приграничной станции Аксарайская II объеди​няют и направляют, как уже сказано выше, одним трех​секционным тепловозом до станции Волжский. После прибытия на станцию Волжский 12-тысячный состав разъединяют, и два поезда весом по 6 тыс. т следуют до станции Лихая.
Прежде чем начать вождение тяжеловесов, руководство 1дороги совместно с Департаментом локомотивного хозяйства (ЦТ) ОАО «РЖД» провело серьезную работу. В частности, для этой цели было выделено пять трехсекци-онных тепловозов ЗТЭ10МК, которые прошли модерниза​цию на Уссурийском локомотиворемонтном заводе. Уком​плектовали их системами управления тормозами поезда СУТП, а в конце состава установили специальные блоки хвостового вагона.
Для поездок в новых условиях по разработанной про​грамме на базе дорожной технической школы прошли обу​чение отобранные машинисты, их помощники, осмотрщики вагонов. Во время экспериментальных поездок была отра​ботана технология формирования и подготовки составов в рейс, пропуска тяжеловесных составов, а также четко отла​жена работа тормозного оборудования, отслежены продоль​но-динамические реакции в поезде, особенно при приме​нении служебных и экстренных торможений.
С

егодня плечо в 400 км все поезда, в том числе и 12-ты-сячники, преодолевают без смены локомотивов и бри​гад на станции Верхний Баскунчак. В итоге ускорилась до​ставка грузов. В настоящее время состав из 140 вагонов на-ходится в пути не более 8,5 ч, тог​да как раньше это расстояние даже поезда с меньшим весом преодолевали за 16 ч.
Данная технология позволила нам не только быстрее продвигать грузы меньшим количеством теп​ловозов и локомотивных бригад, но и улучшить качественные пока​затели работы. Вот только не​сколько конкретных цифр. В ок​тябре прошлого года, по сравне​нию с сентябрем, производитель​ность локомотива на Астрахан​ском отделении выросла с 2193 до 2526 тыс. т-км брутто, техничес​кая скорость — с 47 до 49 км/ч, среднесуточный пробег уве​личился с 578 до 669 км. А ежегодная экономия от вожде​ния тяжеловесов составила более 129 млн. руб.

 Однако машинисты Приволжской магистрали уже дума-ют об увеличении числа тяжеловесов. Дорога готова ежесуточно отправлять в два раза больше — до четырех со​ставов в сутки. Но для этого нам необходимо приобрести еще 10 модернизированных тепловозов в трехсекционном исполнении, оборудованных дизелями Д49. А также закон​чить реконструкцию участка Астрахань — Волжский. Ведь от Астрахани до Верхнего Баскунчака ход двухпутный, а далее, до Волжского, — однопутный. Именно это весьма сдержи​вает пропускную способность 400-километрового участка. Правда, в 2009 г. начато строительство вторых путей на пе​регонах Разъезд 85 км — Капустин Яр — Пологое Займище. Однако необходимо уложить двухпутные вставки еще на ше​сти перегонах, что позволит поднять участковую скорость гру​зовых поездов с 38,5 до 44 км/ч и сократить время пребыва​ния тяжеловесных поездов в пути в среднем с 8,5 до 7 ч.
В настоящее время проводятся опытные поездки по вож​дению составов весом 10 тыс. т двухсекционными локомо​тивами повышенной мощности 2ТЭ116У. Сравнительно недавно машинисты провели четыре таких поезда. Кроме того, на дороге продолжается отработка технологий по вож​дению тяжеловесных поездов по сквозному их пропуску на других участках. Так, освоено вождение поездов унифици​рованным весом 6 тыс. т на полигоне Анисовка — Оренбург трехсекционными тепловозами без их смены на станциях Ершов, Новоперелюбская, Красногвардеец.
Специалисты Приволжской магистрали занялись тягово-энергетическими испытаниями по вождению поездов двух​секционными электровозами унифицированным весом 6 тыс. т на участке им. М. Горького — Котельниково с выхо​дом на Северо-Кавказскую дорогу.
Наши локомотивные бригады твердо убеждены, что вся проводимая сегодня у нас работа позволит значительно повысить качество эксплуатационной деятельности, обес​печить технологию сквозного пропуска поездов с унифи​цированными весами, что ускорит доставку грузов в пун​кты назначения. От нового метода работы выиграют и до​рога, и Компания в целом.

СИ. БУЛЫГИН,
машинист-инструктор
депо Саратов-Пассажирский
Приволжской дороги
ОАО «РЖД» в рамках реализации программы инновационного развития компании проводит последовательную работу по увеличению веса грузовых поездов. Это крупный резерв наращи​вания провозной способности линий, оптимизации грузовых перевозок и повышения эффек​тивности эксплуатационной деятельности железных дорог. Журнал уделяет большое внима​ние освещению путей решения этой ключевой проблемы. За последние годы на его страницах были опубликованы десятки статей, в которых рассмотрены основные задачи, технические аспекты и опыт железных дорог по повышению веса грузовых поездов, вопросы увеличения на этой основе пропускных способностей основных направлений сети, разработки сетевой тех​нологии движения тяжеловесных поездов по расписанию энергооптимального графика и др. Редакция журнала продолжает публикацию статей по этой важной и актуальной теме, знако​мя читателей с опытом повышения веса поезда, накопленным на Горьковской и Приволжской железных дорогах.
ПРОГРАММА УВЕЛИЧЕНИЯ ВЕСА ПОЕЗДА - В ДЕЙСТВИИ
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А.Ф. ЛЕСУН, начальник Горьковской железной дороги
С

ОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ор​ганизации перевозочного процесса, в первую очередь на основе сбалансированного ис​пользования технических средств и ресурсов требует строгого соб​людения технологической дис​циплины и оптимизации форм и методов организации эксплу​атационной деятельности. Это обусловливает повышение роли основополагающих документов, регламентирующих работу желез-

нодорожного транспорта, в част​ности графика движения, который является планом работы участков и направлений во взаимосвязи с технологией работы станций, а также с системой тягового обслу​живания поездов, в том числе при организации пропуска поездов по​вышенного веса и длины.
Реализуя основные принципы совершенствования технологии организации эксплуатационной работы, коллектив Горьковской железной дороги с 2003 по 2010 г. добился повышения среднего веса поезда на 428 т (с 3595 т до 4023 т) и средней длины соста​ва на 5,6% (рис. 1). Для сохране​ния положительной динамики выполнения планово-экономи​ческих показателей на дороге ак​тивно проводится работа по раз​витию движения поездов длиной 100 условных вагонов и весом до 9 тыс. т. Разработана и внедрена интенсивная технология органи​зации их движения. На станциях в пути их следования удлинены приемо-отправочные пути. Боль​шое внимание уделяется содер​жанию пути в исправном состоя-

нии, устранению ограничений и обеспечению допускаемой скоро​сти движения не менее 60 км/ч и безостановочного проследования таких поездов по участкам с за​тяжными подъемами. В частнос​ти, с этой целью разработана схе​ма подталкивания тяжеловесных поездов локомотивом с хвоста по​езда без объединения тормозных магистралей.
Для тяжеловесных поездов оп​ределен минимальный интервал попутного следования с учетом поддержания напряжения в кон​тактной сети переменного тока 25 кВт. Были проведены меропри​ятия по усилению контактной сети за счет подвески усиливающих проводов на межподстанционных зонах и применения схемы пита​ния контактной сети от двух под​станций, ограничивающих учас​ток. Для обеспечения надежной работы рельсовых цепей проведена замена дроссель-трансформаторов и стальных дроссельных перемы​чек на сталемедные с установкой дублирующих соединителей.
Удлинены участки работы ло​комотивов и локомотивных бригад
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(рис. 2). Средняя протяженность их в грузовом движении для элек​тровозов выросла до 1360 км, а для локомотивных бригад — до 452 км. Участки обращения локомотивов в грузовом движении выходят за пределы границ дороги по обоим ходам магистрали.
Кроме того, в рамках совер​шенствования эксплуатационной работы на дороге осуществлен комплекс мер по закрытию ряда пунктов технического осмотра (ПТО) вагонов и удлинению га​рантийных участков следования грузовых поездов. В настоящее время средняя протяженность га​рантийного участка составляет 863 км, для порожних соста​вов- 1043 км.
Для постоянного отслежива​ния технического состояния ва​гонов в поездах в пути следова​ния централизован контроль за работой комплексов технических средств КТСМ-01 и 2. Базовые ПТО оснащены приборами диа​гностики и средствами механи​зации для повышения качества технического обслуживания по​ездов. Гарантийные участки ком​мерческого осмотра удлинены до 890 км.
Формирование и пополнение поездов повышенного веса и дли​ны организовано на технических станциях Вековка, Юдино, Агрыз, Красноуфимск, Зюрзя, Нижний Новгород-Сортировочный, Лян-гасово, Балезино с отправлением и пропуском длинносоставных поездов из порожних вагонов и тяжеловесных составов длиной 100 условных вагонов по опреде​ленным «ниткам» графика.
Для обеспечения безопасного и беспрепятственного пропуска вагоно- и поездопотоков на дороге была разработана программа со​вершенствования системы управ​ления эксплуатационной работой и оптимизации технологии пере​возок. Основное внимание отведе-

но развитию технологии пропуска длинносоставных и тяжеловесных поездов и соединенных составов, от которой зависят повышение эффективности использования локомотивов и снижение эксплуа​тационных расходов (при условии организации движения потвердым «ниткам» графика) без ущерба для выполнения расписания движе​ния пассажирских поездов.

Программа увеличения средне​го веса и длины поезда на дороге реализована при дефиците вмес​тимости приемо-отправочных пу​тей на станциях. В связи с этим для обработки и пропуска тяжело​весных и длинносоставных поез​дов были разработаны и внедрены принципиально новые, нигде ра​нее не использовавшиеся техноло​гические и технические решения 
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В Диспетчерском центре управления перевозками Горьковской дирекции управления движением
организации управления перево​зочным процессом и эксплуата​ционной работой дороги, которые аккумулированы в технологичес​ком процессе диспетчерского цен​тра управления перевозками.
Для реализации намеченной программы был использован сис​темный подход и проведен ряд организационно-технических ме​роприятий в хозяйстве перевозок:
· оптимизирована    переработка
вагонопотоков;
· разработаны       согласованные
со смежными дорогами графики
пропуска длинносоставных и тя​
желовесных поездов;
· откорректирован       внутридо-
рожный план формирования по​
ездов из расчета концентрации пе​
реработки вагонов на технически
оснащенных сортировочных стан​
циях с выводом из работы немеха​
низированных горок;
· организованы    формирование
многогруппных составов с разме​
ном групп в поездах на техничес​
ких станциях по маршруту следо​
вания;

· реализована технология рабо​
ты сортировочных горок станций
с учетом подборки вагонов с мест​
ным грузом для передаточных, вы​
возных, сборных поездов по райо​
нам и фронтам грузовых станций;
· разработана  технология   при​
цепки-отцепки   вагонов  от  пол​
носоставных сквозных и участко-

вых поездов на промежуточных станциях с возложением функций осмотрщиков вагонов на локомо​тивную бригаду.

В вагонном хозяйстве введена единая технология обслуживания грузовых поездов на основных пунктах технического обслужива​ния с обеспечением качественно​го ремонта автотормозного обору​дования вагонов и исключением случаев несоответствия количества работников, занятых на обработке поезда, времени, установленному на его техническое обслуживание.
Специалистами локомотивно​го хозяйства были проведены опытные поездки динамометри​ческого вагона в поездах повы​шенного веса и длины. На их ос​нове обработана информация о тягово-эксплуатационных свойс​твах локомотивов, проанализи​рованы режимы работы энерго​силовых установок, определены рациональные режимы вождения поездов и выданы рекомендации локомотивным бригадам в виде режимных карт.
Режимные карты разрабаты​ваются для каждого варианта от​дельно. В них, кроме профиля пути, расположения светофоров, мест, где возможны разрывы по​езда и выдавливание вагонов из состава, указываются положение (позиция) контроллера машинис​та, скорость, сила тяги на сцепке,

давление в тормозной магистрали, ток в якоре и температура пере​грева обмоток тяговых двигате​лей. Это позволяет локомотивным бригадам водить поезда повышен​ного веса и длины в рациональных режимах с наименьшей затратой времени и средств.
Для увеличения пропускной и провозной способности участ​ка Лянгасово — Котлас на дороге был разработан и проведен комп​лекс мероприятий, включающий в себя открытие четырех разъездов и ввод в эксплуатацию электри​ческой централизации стрелок и сигналов на станции Пинюг. На 10 станциях удлинены приемо-отправочные пути до вместимос​ти 71 — 120 условных вагонов. Это позволило увеличить пропускную способность участка более чем в 2 раза, обеспечить беспрепятс​твенное продвижение поездопо-тока на этом направлении и повы​сить скорости движения грузовых поездов до 80 км/ч. Кроме того, на станции Лянгасово для увели​чения пропускной и перерабаты​вающей способности проведена реконструкция. Пути транзитного парка и парка отправления удли​нены до 1700 м и сортировочного парка — до 1075 м. На сортировоч​ной горке станции автоматизиро​ван роспуск вагонов.
В настоящее время на дороге организовано вождение грузовых
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поездов повышенного веса и дли​ны по южному и северному ходам трехсекционными электровоза​ми серии 1,5ВЛ80С. Разработаны местные инструкции и режимные карты по вождению поездов по​вышенного веса и длины и регла​мент взаимодействия машинистов соединенных поездов. Для повы​шения мотивации работников до​роги разработано положение об их премировании за формирование и вождение длинноставных и тяже​ловесных поездов.

В условиях роста объемов гру​зовых перевозок и работ по ре​монту инфраструктуры важней​шим инструментом повышения эффективности производствен​ной деятельности является орга​низация тяжеловесного движения не только на отдельных поли​гонах дороги, но и на сквозных решающих направлениях сети. Для Горьковской железной доро​ги это транспортные коридоры: Кузбасс — Северо-Запад и Урал — Центр.
Для организации пропуска по​ездов повышенного веса и длины на Горьковской железной доро​ге имеется необходимая инфра​структура и внедрены современ​ные технологии. Вместе с тем с расширением полигона вождения грузовых поездов весом до 9 тыс. т потребовалось дополнительное развитие пропускных способнос​тей магистрали.
Наиболее актуальной для Горь​ковской железной дороги в 2006— 2009 гг. стала реализация инвес​тиционной программы «Развитие инфраструктуры транспортных направлений». В рамках данного проекта были удлинены приемо-отправочные пути станций, обору​дован диспетчерской централиза​цией участок Янаул — Дружинине, проведена реконструкция диспет​черского центра управления пе​ревозками и локомотивных депо. Кроме того, выполнены работы по

реконструкции железнодорожных узлов, сортировочных станций и верхнего строения пути на пере​гонах. Также изменена и скоор​динирована технология работы междорожных стыковых пунктов Горьковской и смежных дорог.
По прогнозным данным Ин​ститута экономики и развития транспорта (ИЭРТ), к 2015 г. су​щественно вырастут грузовые потоки и размеры движения гру​зовых поездов по участкам Горь​ковской дороги на направлении Кузбасс — Северо-Запад и Урал — Центр. Основной рост придется на стыковые пункты Дружинине (на 10 пар поездов в сутки), Черус-ти (на 15), Чепца (на 37) и Свеча (на 32 пары).
Из-за недостаточно развитой на сегодняшний день инфраструк​туры железнодорожных станций и большого коэффициента съема грузовых поездов пассажирскими на участке Чепца — Котельнич мо​жет возникнуть острый дефицит пропускной способности. С уче​том этого для обеспечения возрас​тающих размеров движения грузо​вых поездов на дороге разработана долгосрочная программа технико-технологических мероприятий по дальнейшему совершенствованию

[image: image6.jpg]



Вагонный комплект оборудования СУТП
технологии вождения грузовых поездов весом 9 тыс. т. Она предус​матривает развитие технических станций и восстановление закон​сервированных раздельных пун​ктов, усиление устройств энерго​снабжения, хозяйств СЦБ и связи, локомотивного и вагонного комп​лексов.
В соответствии с решением Правления ОАО «РЖД» на сети дорог внедряется система управ​ления тормозами поезда (СУТП), обеспечивающая пропуск поез​дов повышенного веса и длины. В рамках программы ресурсосбе​режения на Горьковскую железную
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Сквозной полигон вождения поездов весом 9000 т
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дорогу с 2006 г. было поставлено 55 систем СУТП. Система, как из​вестно, состоит из локомотивного и вагонного комплектов оборудо​вания, в том числе включающего в себя блок хвостового вагона (БХВ) с автономным питанием, связь с которым осуществляется по ра​диоканалу (рис. 3). В 2010 г. эконо​мический эффект от эксплуатации систем СУТП составил более 23 млн. руб.
Дальней шее развитие вождения тяжеловесных и длинносоставных



Система СПДР
для передачи сигналов
 в туннеле
поездов требует решения ряда проблем. Дело в том, что в насто​ящее время на южном ходу дороги эксплуатируются 17 электровозов 1,5ВЛ80С, оборудованных систе​мой СУТП (локомотивы приписки к депо Муром и Красноуфимск). Для организации же сквозного движения по выделенным «нит​кам» графика расчетного количес​тва грузовых поездов весом 9 тыс. т на всем полигоне от станции Балезино Горьковской дороги до станции Бабаево Октябрьской до-

роги необходимо 38 локомотивов 1,5ВЛ80С, приписанных к эксплу​атационным локомотивным депо дорог этого полигона.
В настоящее время в эксплуа​тации находится 20 таких элект​ровозов — по 10 машин приписки депо Горький-Сортировочный и Лянгасово Горьковской и Л оста Северной дороги. Поэтому пред​стоит подготовить еще 18 локомо​тивов 1,5ВЛ8ОС (по 9 для каждой дороги — всего 54 секции). Для оборудования локомотивов систе​мой СУТП необходимо соответс​твующее количество комплектов этого оборудования. Кроме того, в ремонтном локомотивном депо Лянгасово-Западный и пункте технического обслуживания локо​мотивов (ПТОЛ) Балезино долж​ны находиться переходные ремон​тные комплекты для оперативной замены неисправных блоков.
Помимо этого, увеличение количества эксплуатируемых на участке электровозов 1,5ВЛ80С требует дополнительных путей отстоя на станции Балезино, а на ПТОЛ Балезино необходима модернизация технически уста​ревшей системы подачи на локо​мотив песка. Для своевременного проведения ТО-2 электровозам на станции Лянгасово требуется мо-
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дернизация ПТОЛ с удлинением ремонтных стойл.

Развитие технологии вождения поездов повышенного веса на на​правлении Кузбасс — Северо-Запад должно базироваться на системном подходе. Внедрение на Свердловс​кой железной дороге новых элект​ровозов 2ЭС10 «Гранит» позволит усовершенствовать технологию передачи тяжеловесных составов на обоих стыках с Горьковской до​рогой, а на стыковом пункте Чепца вместо поездов весом 8 тыс. т во​дить составы весом 9 тыс. т с после​дующей передачей их на Северную дорогу (рис. 4).
Серьезной технической про​блемой является организация радиосвязи между подвижными объектами в туннелях вне зоны прямой видимости при использо​вании системы управления тормо​зами поездов повышенного веса и длины. Для ее решения по плану научно-технического развития ОАО «РЖД» в 2009 г. на участке Красноуфимск — Зюрзя Горьковс​кой железной дороги была успеш​но завершена разработка системы передачи данных радиочастотного диапазона 160 МГц в тоннелях для обеспечения движения соединен​ных поездов (СПДР-Т). В насто​ящее время разработано техни​ко-экономическое обоснование оборудования тон н ел ей системами передачи данных по радиокана​лу, в Центральной станции связи ОАО «РЖД» формируется инвес​тиционная заявка по проведению данной работы.
Система СПДР-Т предусмат​ривает:
· организацию двух каналов (пе​
редача и прием) трансферта дан​
ных в тоннеле с использованием
усилителей и излучающего  (ще​
левого) кабеля в круглосуточном
режиме работы;
· размещение на участках при​
ближения к тоннелю вблизи пор​
талов   направленных   антенн   на

светофорных мачтах высотой 8 м;
· размещение оборудования уси​
ления радиосигнала в проектируе​
мых технологических шкафах, ус​
тановленных в междупутье вблизи
тоннеля;
· прокладку    на    специальных
кронштейнах по стенам туннеля
на высоте 5,2 м от уровня головки
рельса   излучающего   (щелевого)
кабеля, а также датчиков положе​
ния поезда для включения систе​
мы СПДР-Т.
СПДР-Т включена в единую систему мониторинга и адми​нистрирования сети связи ОАО «РЖД» (ЕСМА). Электропитание выполнено по первой категории

от двух независимых источников с возможностью подключения ге​нератора. Эксплуатационные и приемочные испытания системы были успешно проведены в октяб​ре 2010 г. Технология утверждена ОАО «РЖД» и принята к тиражи​рованию.
Организация тяжеловесного движения — одна из перспектив​ных и стратегических задач ОАО «РЖД», решать которую необхо​димо в первую очередь. На сегод​няшний день Горьковская магист​раль готова ежесуточно принимать до 25% поездов длиной 85—100 ус​ловных вагонов и весом 7—9 тыс. т по   каждому   стыковому   пункту.
Эксплуатационная работа
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К примеру, в первом полугодии текущего года на дороге было про​ведено более 1,9 тыс. таких поез​дов, в основном своего формиро​вания (табл. 1). Экономический эффект от пропуска тяжеловесных поездов за этот период превысил 232 млн. руб. (табл. 2).
Для обеспечения максималь​ного эффекта от пропуска поездов весом 9 тыс. т и длиной 100 услов​ных вагонов на Горьковской до​роге в настоящее время применя​ются следующие регулировочные меры:
· отправление   тяжеловесных   и
длинносоставных  поездов  вслед
за   пассажирскими,   а  также   по
свободным    «ниткам»    графика,
предусмотренным   для   пропуска
пассажирских   поездов   не   еже​
дневного обращения;
· организация движения на зеле​
ный огонь светофора, предусмат​
ривающая постоянную информа​
цию машинистов по радиосвязи о
поездном положении на участке и
порядке следования;
· пропуск поездов через станции,
расположенные перед участками с
тяжелым профилем с максималь​
но допустимой скоростью по зеле​
ному огню светофора.

На дороге широко использу​ются все имеющиеся ресурсы для выполнения федеральной целе​вой программы «Развитие транс​портной системы России (2010— 2015 гг.)», одной из целей которой является создание современной и эффективной транспортной инф​раструктуры. С учетом принятого итоговым (за 2010 г.) заседанием Правления ОАО «РЖД» решения на дороге разработан комплекс программ среднесрочных мер раз​вития до 2015 г. с детализацией первоочередных задач на 2011 г. По всем хозяйствам разработан комп​лекс корректирующих мер, направ​ленных на повышение надежности работы инфраструктуры.
В путевом хозяйстве реализо​вано прогрессивное инновацион​ное решение — в составе центра «Диагностика» создан Единый дорожный центр круглосуточной расшифровки сведений средств рельсовой дефектоскопии по ре​зультатам работы на всем полигоне дороги (рис. 5). Результатом совер​шенствования данной технологии стало внедрение единой системы мониторинга и администрирова​ния путевого хозяйства с приме​нением технологий спутникового

контроля работы путеизмеритель​ных и дефектоскоп ных средств.
В целях повышения уровня безопасности движения поездов, надежности и устойчивости инф​раструктуры на дороге реализуется программа приведения рельсовых стыков в образцовое состояние (рис. 6). Это позволит добиться сни​жения отступлений в текущем со​держании пути и повысить скоро​сти движения. К 2011 г. в образцовое состояние было приведено более 117 тыс. токопроводящих и почти 37 тыс. изолирующих стыков.

В хозяйстве автоматики и теле​механики одним из перспектив​ных направлений в повышении надежности работы технических средств и обеспечении безопас​ности является внедрение микро​процессорных систем диспетчер​ского контроля АСДК, АПК ДК. В их состав входит подсистема диагностики и мониторинга тех​нического состояния устройств электрической централизации и автоблокировки, с помощью кото​рой можно оперативно определять места неисправностей. Такими системами на дороге оборудовано более 800 км пути, и ежегодно их количество возрастает.
Наиболее эффективной про​рывной инновацией в хозяйстве автоматики ителемеханики дороги является оснащение центра техни​ческой диагностики и удаленного мониторинга аппаратно-програм​мным комплексом, разработан​ным институтом «Гипротранссиг-налсвязь (ГТСС)» (рис. 7).
С повышением скоростей дви​жения поездов важнейшее зна​чение приобретает обеспечение надежной работы автоматической локомотивной сигнализации не​прерывного действия (АЛСН) и комплексной локомотивной сис​темы безопасности (КЛУБ-У). Проведенные исследования пока​зали, что на частоте кодирования 25 Гц уровни помех в канале АЛСН
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недопустимо велики, в первую очередь от намагниченности эле​ментов верхнего строения пути.
Горьковская дорога при новом строительстве и модернизации ус​тройств СЦБ уже давно использует более помехоустойчивую частоту кодирования — 75 Гц. Участок ско​ростного движения Владимир — Вязники (126 км) кодируется на этой частоте, как и ряд других участков дороги. Но в настоящее время в локомотивной системе как с дешифратором ДКСВ, так и с КЛУБ-У применяется двухпо​лосный фильтр на 25 и 75 Гц. В ре​зультате совместной работы с ОАО «НИ И АС» на дороге приступили к испытаниям версии КЛУБ-У с од​нополосным фильтром на частоте 75 Гц. Ожидается значительное снижение сбоев от неравномер​ной намагниченности. Вместе с тем серьезной научной проработ​ки требует вопрос создания техни​ческих средств для размагничива​ния рельсовых цепей.

Важную роль в обеспечении бе​зопасности движения играют уст​ройства системы автоматического управления тормозами подвижно​го состава (САУТ). При организа​ции капитального ремонта пути и установке временных блок-постов в ряде случаев путевые устройства на прилегающих станциях прихо​дилось выключать.  В настоящее

время блок-посты оборудуются путевыми устройствами САУТ, что обеспечивает бессбойную работу системы и выполнение всех требо​ваний безопасности движения.
В локомотивном хозяйстве
на ПТОЛ Владимир совместно
с Нижегородским отделением
ВНИИЖТа разработана и внед​
рена автоматизированная система
контроля геометрических пара​
метров колес локомотивов при
заходе в ремонтную зону депо
«Конлок». Она обеспечивает пол​
ностью
автоматизированный
процесс измерения всех требуе​
мых геометрических параметров
бандажей колес. Это существен​
но уменьшает время контроля,
исключает субъективные ошибки
операторов, создает базу данных
проконтролированных парамет​
ров и автоматизирует создание
необходимой документации. В ре​
зультате уменьшаются расходы на
проведение ремонтных и профи​
лактических работ и повышается
качество ремонта.
В 2001 г. на Горьковской желез​ной дороге были проведены работы по доведению оснащенности ПТО Агрыз до сетевого уровня с внед​рением опытных (на тот момент) систем диагностики подвижного состава на ходу поезда. Работники ПТО подходили в составе поезда только  к конкретному вагону, у

которого были выявлены техни​ческие неисправности и отступле​ния от нормативных параметров. Разработанные системы находи​лись в опытной эксплуатации, но, к сожалению, в настоящее время многие из них не используются.
В условиях увеличения гаран​тийных участков следования ва​гонов и повышения длины и веса грузовых поездов целесообразно продолжить работы по модерниза​ции аппаратуры контроля (ДДК, КТИ, САКМА), изготовлению промышленных образцов и уста​новке их на пунктах технического осмотра. Это позволит реализовы-вать предметный осмотр вагона, не вписывающегося в установлен​ные параметры, несоответствие которых выявлено диагностичес​кой аппаратурой на подходах к станциям.
Наиболее значимой задачей хозяйства электрификации и электроснабжения является обес​печение бесперебойного и качес​твенного электроснабжения кон​тактной сети и инфраструктуры в целом. Особенно важен этот воп​рос для организации пропуска вы​сокоскоростных поездов на участ​ках переменного тока.
С целью исключения случаев «разборки» электрической схемы локомотивов при снятии напря​жения и пережогов контактного
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ   10-2011
Эксплуатационная работа
провода на дороге разработано устройство наличия устойчивого короткого замыкания в тяговой сети (УККЗ). Оно позволяет опре​делить вид короткого замыкания в контактной сети — проходящее или нет. Если короткое замыкание проходящее (например, перекры​тие изоляции птицей или наброс), то устройство через 0,1 с дает ко​манду на подачу напряжения в контактную сеть. Действующая в настоящее время схема выдает эту команду лишь через 6-8 с. Если короткое замыкание устойчивое, то устройство блокирует коман​ду повторного включения. УККЗ успешно эксплуатируется на трех дистанциях электроснабжения Горьковской железной дороги.
Внедрение разработанного с участием специалистов доро​ги устройства для определения зоны повреждения контактной сети переменного тока оказалось особенно актуальным на участ​ке скоростного движения Ниж​ний Новгород — Владимир. Уст​ройство позволяет снизить износ выключателя фидера и силового трансформатора, число пережогов и объем повреждений контактной сети, а также уменьшить время поиска повреждений и исключить вызов дежурного электромеханика на подстанцию при повреждении контактной сети.
На станции стыкования родов тяги Владимир положительно заре​комендовали себя рельсовые цепи с одновременным двухчастотным кодированием 50 и 75 Гц. Опыт их эксплуатации на дороге показал целесообразность их дальнейшего внедрения. Получено согласова​ние ГТСС на применение таких рельсовых цепей в маршрутах приема и отправления электрово​зов постоянного тока, в том числе на участках приближения и удале​ния. Это позволит исключить сбои из-за влияния обратного тягового тока промышленной частоты на

локомотивах, оборудованных уст​ройствами КЛУБ-У, которые мо​гут работать на частотах 25 и 75 Гц и послужат стимулом к дальней​шему внедрению этой системы и повышению надежности АЛСН. Предварительный анализ показал возможность объединения ко​ротких рельсовых цепей на ряде станций. Принципиальные схемы утверждены, выданы на линию, ведутся работы по их реализации. Сегодня очень важно, чтобы многочисленные наработки по повышению надежности техни​ческих средств инфраструкту​ры и подвижного состава были связаны между собой в единые технологии, и их реализация рас​сматривалась в едином комплек​се. В условиях структурных пре​образований наиболее важным вопросом является сохранение единой технологической целос​тности и обеспечение управляе​мости перевозочным процессом. В соответствии с решением со​стоявшегося недавно сетевого совещания, посвященного изу​чению опыта изменения систе​мы управления железных дорог и дальнейшим планам по обес​печению технической и техно​логической координации на тер​риториальном уровне в условиях формирования холдинга «РЖД», на дороге в июне 2011 г. прошло заседание Научно-технического совета на тему: «Концепция еди​ной модели построения и фун​кционирования дорожных ди​рекций инфраструктуры». Было принято решение об определе​нии Горьковской железной доро​ги в качестве пилотного полиго​на создания Центра управления содержанием инфраструктуры с последующим тиражированием накопленного опыта на всю сеть. Создание Центра позволит эф​фективно управлять комплексом в сфере текущего содержания объектов инфраструктуры.

План перспективного развития Горьковской железной дороги в рамках генеральной схемы разви​тия железных дорог ОАО «РЖД» на период 2015—2020 гг. разрабо​тан в увязке с программами регио​нального развития субъектов Рос​сийской Федерации на полигоне железной дороги и Стратегией раз​вития железнодорожного транс​порта в Российской Федерации до 2030 года с учетом существующих барьерных мест сети, а также зон опережающего экономического роста в России.
Развитие тяжеловесного дви​жения позволит значительно уве​личить средний вес поезда, сред​несуточную производительность локомотивов и эффективно ис​пользовать их мощность. Кроме того, снизятся эксплуатируемый парк локомотивов и количество локомотивных бригад, высвобо​дятся «нитки» графика для повы​шения пропускных и провозных способностей полигонов сети.
Известно, что около 30% всех эксплуатационных расходов ОАО «РЖД» приходится на долю локо​мотивного хозяйства. Сокращение размеров движения за счет увели​чения составов поездов обеспе​чивает снижение потребности в локомотивном парке и поездных бригадах, уменьшает количество ремонтов тяговой техники, снижа​ет расход топлива и электроэнер​гии. Увеличение составов поездов на больших полигонах становится решающей мерой снижения капи​талоемкости и себестоимости пере​возок. Дальнейшее внедрение этой технологии в сочетании с другими прогрессивными методами орга​низации перевозочного процесса позволит Горьковской железной дороге стабильно обеспечивать пе​ревозки пассажиров и грузов в не​обходимых объемах с высокой эко​номической эффективностью.
г. НИЖНИЙ НОВГОРОД
Задачи для тяжеловесов

21.01.2010      Перевозки | Перспективы
Ключевой фактор – сокращение неполносоставных поездов 
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	Алексей Миронов, начальник Центральной дирекции управления движением ОАО «РЖД»


Внедрение современных технологий работы и повышение надёжности технических средств помогут сократить расходы и сделать перевозочный процесс более эффективным. Одно из ключевых направлений работы комплекса управления перевозками – по-прежнему увеличение веса и длины грузовых поездов, рассказывает Алексей Миронов. 

– Алексей Юрьевич, в какой мере работникам комплекса пути управления движением компании удалось в прошедшем году выполнить поставленные перед ними задачи? 
– В 2009 году в условиях снижения объёма погрузки на 15% бюджетные показатели качества использования подвижного состава выполнены и улучшены к плановому заданию. Реализация комплекса организационно-технических мер обеспечила динамичное сокращение эксплуатационных расходов с оценкой результатов в 1,9 млрд руб. Все решения итогового правления 2008 года выполнены. Обеспечено снижение аварийности в хозяйстве перевозок на 27%. Совокупность технических и технологических решений, комплексный подход к их реализации обеспечили повышение эффективности использования инфраструктуры, подвижного состава с наиболее высокими результатами на северо-западном и южном направлениях. 

– Каковы главные направления работы на ближайшее будущее? 
– Основными задачами эксплуатационной деятельности на 2010 год можно назвать повышение надёжности и качественного уровня содержания инфраструктуры, увеличение скоростей на важнейших грузонапряжённых направлениях, снижение эксплуатационных расходов на переработку вагонопотоков за счёт комплексного инновационного развития и автоматизации сортировочных станций с концентрацией ресурсов на приоритетных объектах. Предстоит продолжить работу по оптимизации процесса эксплуатации малодеятельных линий с применением малозатратных технологий. 
Необходимо также обеспечить формирование мобилизующего энергооптимального графика движения поездов, проводить внедрение инновационных технологий, направленных на привлекательность перевозок, в первую очередь пассажирских, маршрутных и контейнерных. Кроме того, очень важно активизировать дальнейшую работу по формированию нормативных решений в области управления парками порожних вагонов. Она должна быть направлена на эффективную деятельность компаний-операторов, а в законодательном плане следует активнее взаимодействовать с федеральными органами власти. 

	

	


– Как будут совершенствоваться технологии перевозочного процесса? 
– Основа повышения технологической эффективности работы компании – комплекс первоочередных мероприятий, направленных на ресурсное обеспечение бюджетных заданий. В инвестиционном плане в целях поддержки проводимой работы по повышению веса и длины грузовых поездов необходимо обеспечить удлинение 25 станционных путей на 11 станциях до 71 вагона. 
Учитывая прогнозируемый рост объёмов перевозок на Восточном полигоне, основной акцент в этом вопросе должен быть сделан на ДВЖД, ЗабЖД и ВСЖД. 
Это позволит увеличить пропускную способность лимитирующих участков Петровский Завод – Карымская, Сковородино – Белогорск. Для этого необходимо провести реконструкцию – удлинение – приёмо-отправочных путей на станциях Тайдут, Хохотуй, Яблоновая, Бурея, Чита-1, Чита-II и станции Карымская. 
Помимо этого, важнейшая задача – сокращение издержек в локомотивном хозяйстве. Её решение следует проводить через технологии увеличения веса и длины, сокращения неполновесных и неполносоставных поездов, повышения эффективности и качества использования локомотивных бригад на основе применения твёрдого графика отправления с сортировочных станций, обеспечив при этом экономию не менее 600 млн руб. в год. 
В текущем году неустойчивая работа технических средств неоднократно приводила к серьёзным проблемам в организации перевозочного процесса, что привело к задержке 160 тыс. поездов (80425 часов). Считаю важнейшей задачей снижение издержек за счёт уменьшения количества отказов технических средств. Их сокращение только на 10% приведёт к совершенно новому качеству в использовании локомотивов и локомотивных бригад, снизив годовую потребность в дополнительном выделении на 700 локомотивов. 
Важное направление оптимизации эксплуатационной работы – удлинение гарантийных плеч безопасного проследования грузовых вагонов. В 2009 году установлено 19 таких участков с увеличением средней длины до 1061 км. В предстоящем году необходимо реализовать задачу по пересмотру 20 новых плеч технического обслуживания (на участках Сызрань – Новороссийск (1507 км), Сковородино – Находка (2040 км) и достичь среднесетевого уровня 1100 км. Это позволит повысить качество использования подвижного состава, увеличить его полезную работу, сократив непроизводительные потери. 
– Одна из ключевых задач – увеличение веса и повышение скорости движения грузовых поездов. Расскажите поподробнее о том, как она решается. 
– Действительно, на протяжении последнего десятилетия в условиях роста порожнего пробега грузового вагона в ОАО «РЖД» шла системная работа по повышению веса и длины грузовых поездов. Ключевым фактором остаются расширение полигонов обращения и увеличение количества поездов весом 6, 8 и 9 тыс. тонн. 
В прошлом году было проведено более 100 тыс. тяжеловесных поездов. Так, только в июле – августе 2009 года на ЗСЖД сформировано 29 поездов весом 9000 тонн на направлении Алтайская – Свердловск, Челябинск, Смоленск. Мы ставим задачу на основе технических и инновационных решений увеличить количество тяжеловесных поездов не менее чем на 10%. Кроме того, для беспрепятственного пропуска вагонопотока в период проведения «окон» при росте объёма ремонтно-путевых работ требуется увеличить на 7% количество соединённых поездов и довести их до 10 тыс. (в 2009 году этот показатель составил 8674 поезда). В заключение мне хочется отметить, что совместное со всеми причастными подразделениями компании выполнение всего перечисленного позволит реализовать ключевые задачи на 2010 год. 

Беседовал Всеволод Колупаев
РЕАЛИЗАЦИЯ СЕТЕВЫХ ЗАДАЧ ПРИ ОБЕСПЕЧЕНИИ ПРОПУСКА ТЯЖЕЛОВЕСНЫХ ПОЕЗДОВ ПО ТВЕРДЫМ «НИТКАМ» ГРАФИКА
В УСЛОВИЯХ устойчивого роста спроса на перевозки грузов, активного развития сети скоро​стных пассажирских сообщений, изменения системы взаимоот​ношений между участниками перевозочного процесса график движения поездов приобрета​ет особую роль в рациональном использовании пропускных способностей инфраструктуры железных дорог и обеспечении единой технологии перевозоч​ного процесса. Формирование и широкое распространение на этой основе новых транспортно-логистических технологий, в том числе развитие железнодорож​ных перевозок грузов с повы​шенными скоростями и точно в срок, обеспечивают повышение качества и доступности транс​портных услуг.
На Свердловской железной дороге проводится планомерная работа по повышению уровня вы​полнения графика движения гру​зовых поездов, в первую очередь при отправлении поездов со стан​ций формирования. В ходе состо​явшегося эксперимента по итогам апреля 2011 г. количество поездов, отправленных со станций Свер​дловской дороги по расписанию, было выше среднесетевого уровня на 7,7% и 2010 г. - на 25%. Однако уровень проследования поездов по расписанию — 7,9% — был одним из самых низких на сети.



А.Ю. МИРОНОВ,
начальник Свердловской
железной дороги
Для повышения дисциплины выполнения графика движения на дороге реализуется комплекс мероприятий по повышению на-дежности   работы   технических средств:
· значительно улучшено техничес​
кое состояние пути (до 32 баллов/
км, против 64 баллов/км в 2008 г.);

· количество отказов в работе
технических средств за 4 месяца
текущего года снижено на 18,4%;

· усилено   внимание   качеству
разработки директивного плана-
графика проведения работ по ре​
монту инфраструктуры.
Планирование мест проведе​ния «окон» осуществляется с уче​том обеспечения комплексности по видам ремонта и возможности пропуска поездопотока на объеди​ненных полигонах. На Нижнета​гильском регионе работа в «окна» проводится комплексными брига​дами путейцев, энергетиков и свя​зистов. В графике движения уже находит применение такой подход к повышению качества работы, как специализация «ниток» грузо​вых поездов.


При подготовке к проведенно​му в период с 15 марта по 15 апреля 2011 г. на участке Курган — Исилькуль Южно-Уральской желез​ной дороги во взаимодействии со Свердловской и Западно-Сибир​ской дорогами второму этапу экс​перимента по пропуску поездов по твердым «ниткам» на Свердловс​кой магистрали были разработа​ны графики движения по твердым «ниткам» для шести поездов в сут​ки, отправляемых со станции Ека​теринбург-Сортировочный, и двух поездов — со станции Седельни-ково. Организован ежесуточный учет отправления согласованных поездов со станций Екатеринбург-Сортировочный, Каменск-Ураль​ский, Колчедан.
Перед коллективом дороги были поставлены задачи:
· оперативному персоналу Свер​
дловской  дирекции  управления
движением — обеспечить своевре​
менную подготовку составов к от​
правлению;
· ремонтным      локомотивным
депо — обеспечить выдачу локо​
мотивов в технически исправном
состоянии;
· локомотивным   бригадам   —
проводить поезда в соответствии с
установленным нормативным гра​
фиком.
Всего по стыковому пункту Колчедан за время эксперимента было передано на Южно-Ураль​скую железную дорогу 245 поез​дов, из них в строгом соответствии с графиком - 224 поезда (91,4%). Конечно, в ходе эксперимента не обошлось без досадных накладок.
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С отклонением от графика сдан 21 поезд (8,6%). Нарушения графика движения поездов были связанны с отказами технических средств (6 случаев) и несогласованностью действий оперативного персонала (15 случаев).
Результаты эксперимента по​казали, что с поставленной зада​чей коллектив дороги в основном справился. Сравнительный анализ удельного расхода электрической энергии при вождении грузовых поездов по твердым «ниткам» гра​фика показал, что при пропуске порожняковых составов по учас​тку от Екатеринбурга (Седельни​ково) до Кургана удельный рас​ход электроэнергии составил 98,3 кВт.ч/10 тыс. т.км брутто. Это на 0,9 кВт • ч/10 тыс. т • км брутто ниже, чем общий удельный расход электроэнергии для порожняко​вых грузовых поездов на данном участке. Экономия электрической энергии при вождении порожня​ковых поездов за время экспери​мента превысила 4340 тыс. кВт • ч. При ведении груженых грузовых поездов удельный расход элект​роэнергии составил 54,5 кВт.ч/ 10 тыс. т.км брутто, что на 0,3 кВт.ч/ 10 тыс. т.км брутто ни​же, чем общий удельный рас​ход электроэнергии для грузо​вых поездов на данном участ​ке. Экономия электрической энергии от их вождения по нор-

мативному графику составила 2180кВт*ч.
Максимальная доля экономи​ческого эффекта получена Южно-Уральской железной дорогой, на полигоне которой «нитки» графика были проложены с учетом энерго​сберегающих технологий и исполь​зованы ООО «АВП-Технология» в системе автоведения поезда.
При организации вождения грузовых поездов по энергооп​тимальным «ниткам» графика на полигоне Московка — Седель​никово Свердловская железная дорога готова на участке Называ​евская — Седельниково осущест​влять пропуск по твердым «нит​кам» трех поездов, следующих один за другим.
Еще одним перспективным направлением повышения про​пускной и провозной способности линий является реализация сете​вой технологии вождения тяже​ловесных поездов. Сегодня для ее успешной реализации в рамках Свердловской дороги имеются все предпосылки.
Данной проблемой коллектив дороги занимается достаточно давно. Накоплен определенный опыт работы с тяжеловесными со​ставами. Еще в 2001 г. было орга​низовано вождение поездов весом 9000 т. Определен полигон вожде​ния таких поездов: Входная — Ка​менск-Уральский - Дружинине,

Курган — Каменск-Уральский — Малорефтинская (с формирова​нием на станции Курган). Всего было проведено более 20 таких по​ездов, но из-за состояния пути на направлении Входная — Каменск-Уральский - Дружинине и допу​щенных браков на других дорогах вождение таких поездов в 2003 г. было приостановлено.
В 2005 г. были проведены тягово-энергетические испытания и тяговые расчеты с опытными по​ездками с поездами повышенного веса и длины 7000, 8000 и 9000 т, в том числе и соединенными составами »на участках Ишим -Войновка — Свердловск-Сорти​ровочный, Свердловск-Сорти​ровочный — Пермь-Сортировоч​ная - Балезино, Каменск-Ураль​ский - Свердловск-Сортировоч​ный. Результаты опытных поездок показали, что на Свердловской же​лезной дороге существует возмож​ность установить максимальную весовую норму 8000 т для участ​ка Называевская — Свердловск-Сортировочный для электровоза ВЛ11 в трехсекционном исполне​нии и Свердловск-Сортировоч​ный — Пермь — Балезино — в че-тырехсекционном исполнении.
В 2007 г. на особых условиях было проведено 4 поезда весом 9000 т на участке Входная — Кур​ган — Дружинино с устройствами системы управления тормозами СУТП. В порядке эксперимента локомотивами 2ВЛ11 проведено 2 поезда весом 9000 т от станции Войновка до станции Свердловск-Сортировочный и 2 поезда весом 8000 т на участке Свердловск-Сортировочный — Балезино. Так​же локомотивом 1,5 ВЛ11 (три секции) было проведено 2 поезда весом 7000 т от станции Сверд​ловск-Сортировочный до станции Пермь-Сортировочная.
Уже в 2009 г. количество сфор​мированных и пропущенных тя​желовесных поездов  на дороге
Инновационные технологии перевозок
достигло 5164, из них на участках: Называевская — Свердловск - Сор​тировочный, вес 7000 т — 1529 поездов; Колчедан — Свердловск-Сортировочный, вес 7000 т - 3188 поездов; Колчедан - Дружинино, вес 9000 т — 19 поездов; Сверд​ловск- Сортировочный — Балезино, вес 8000 т — 318 поездов; Войновка — Свердловск - Сорти​ровочный, вес 7000 т — 110 поез​дов. В графике движения на 2011 г. предусмотрено 7 «ниток» поездов весом 8000 т на направлении Ка​менск-Уральский — Пермь — Чепца и 8 «ниток» поездов весом 9000 т на направлении Колчедан - Седельниково — Дружинино
Всего за 4 месяца 2011 г. по стыковому пункту Колчедан пос​тупило 479 поездов весом 9000 т (4 поезда в сутки). Из них по сты​ку Дружинино сдано 233 (48,6%). После проведения операций на станции Каменск-Уральский по уменьшению веса до 8000 т по стыковому пункту Чепца сдано 108 поездов.
Экономический эффект от уве​личения количества тяжеловесных поездов за этот период составил 30 млн. руб. Это подтверждает вы​вод о том, что тяжеловесные поез​да на полигоне трех дорог можно водить и через Уральский хребет.
Однако сегодня это перспек​тивное направление в органи​зации перевозочного процесса сдерживает ряд объективных фак​торов, связанных с параметрами эксплуатируемых локомотивов и особенностями инфраструктуры дороги. До настоящего времени для вождения таких поездов ис​пользуются локомотивы в трех- и четырехсекционном исполнении. Пропуск на Дружинино транзит​ных поездов, поступающих по стыковому пункту Колчедан, на станции Седельниково произво​дится без смены локомотива, а на стыковой станции Чепца — с за​меной электровозов 1,5 ВЛ10 (три

секции) на четырехсекционные 2ВЛ11Кили надва2ЭС6.
Экономические расчеты пока​зывают, что при вождении тяже​ловесных поездов локомотивами в четырехсекционном исполнении происходит некоторое увеличе​ние эксплуатационных расходов на направлениях: Московка — Дружинино (через Называевс-кую, Седельниково) — на 7,5%, Московка — Чепца (через Кол​чедан и Каменск- Уральский) — на 6,5%, Московка — Дружини​но (через Колчедан, Каменск-Уральский) — на 15,9% и Москов​ка — Чепца (через Называевскую, Седельниково) — на 0,8%.
Как показала практика, сегод​ня пропуск поездов весом 8000 т локомотивами 2ЭС6 по ряду лими​тирующих участков направления Екатеринбург-Сортировочный -Чепца возможен только при от​сутствии встречных поездов, с ин​тервалами попутного следования для нечетных поездов до 28 мин.
Исторически сложилось так, что на станциях дороги недоста​точно путей для приема нечетных поездов в составе 100 условных ва​гонов. С 2002 г. средства инвести​ционной программы ОАО «РЖД» направлялись на развитие четного направления для пропуска таких поездов. При этом лишь на не​большом числе станций главного хода имеется возможность обгона нечетных поездов в составе более 85 условных вагонов. Недостаточ​но таких путей и на сортировоч​ных станциях. Это обусловливает на участке Пермь — Чепца съем нечетных и четных поездов от про​пуска поезда весом 8000 т.
Существуют проблемы, связан​ные с реализацией концепции раз​вития тяжеловесного движения. Повысить эффективность орга​низации перевозочного процесса в данном случае можно только за счет разработки и внедрения сете​вой технологии. Сегодня это под-

тверждает тот факт, что за 4 месяца текущего года на Свердловскую железную дорогу помимо поез​дов весом 9000 т через восточные стыковые пункты поступило более 2,3 тыс. поездов весом от 6300 до 7000 т. Наличие перелома весовых норм на станциях Екатеринбург-Сортировочный и Седельниково приводит к необходимости отце​пок групп вагонов на станциях Каменск-Уральский, Войновка и Екатеринбург-Сортировочный.
Это приводит к непроизводи​тельным потерям и дополнитель​ной работе с таким вагонопотоком на дороге и, как следствие, к сни​жению эффекта в целом для ком​пании. Поэтому, на наш взгляд, в концепции развития тяжеловес​ного движения необходимо пре​дусмотреть унифицированные нормы веса 6300 и 9000 т, а также определить участки и направле​ния в целом по сети, на которых будут обращаться поезда данного унифицированного веса.
По данным Института эконо​мики и развития транспорта, к 2020 г. на Свердловской железной дороге следует ожидать значитель​ное увеличение приема нечетного поездопотока: по стыку. Называ​евская — на 25%, Колчедан — на 90%. Сдача по стыковому пунк​ту Дружинино увеличится на 50%, Чепца — на 67%. При этом запол​нение пропускной способности участков Колчедан — Каменск-Уральский и Пермь-Сортировоч​ная — Чепца составит практически 100%.
Однако ситуация меняет​ся. Сегодня появился локомо​тив, способный вести поезд ве​сом 9000 т на всем протяжении Свердловской железной дороги. Это электровоз нового поколе​ния 2ЭС10 с асинхронным тя​говым двигателем, который в двухсекционном исполнении 15 апреля 2011 г. успешно про​вел состав весом 7000 т от Ека-
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Новый локомотив 2ЭС10
теринбурга до Первоуральска. 20 мая был завершен заключи​тельный этап ходовых испытаний локомотива, и производитель — ООО «Уральские локомотивы» -перешел к сертификационным и приемочным испытаниям этого электровоза в трехсекционном исполнении и подготовке его к пробной поездке с поездом весом 8000 т на участке Екатеринбург — Кузино. Есть полная уверен​ность и в успешном проведении испытаний трехсекционого ло​комотива с поездом весом 9000 т. При массовом внедрении машин данного типа экономический эффект может быть достигнут при уходе от изменения крат​ности тяги и вождении поездов весом 9000 т трехсекционной машиной.
Мировой опыт показывает, что ядро графика движения грузовых поездов по твердым «ниткам» со​ставляют маршруты регулярного обращения. Для Свердловской железной дороги такими регуляр​ными тяжеловесными маршрутами традиционно являются угольные поезда и, кроме того, наливные грузы ОАО «ЛУКойл» и ОАО «НО-ВАТЭК», поступающие с Сургут​ского региона, а также калийные удобрения с Соликамского на​правления. Перерасчет размеров прогнозного поездопотока за счет организации перевозки угля толь​ко поездами весом 9000 т показал возможность снижения общего ко​личества поступающих поездов по стыковому пункту Называевская на 40%, Колчедан - на 45%. Сдача по​ездов также может быть снижена: по стыку Дружинино - на 12,6%. Чепца — на 15,3%. При переходе на вождение поездов с кузбасским уг​лем трехсекционным локомотивом (фактический прием по станции Колчедан — 13 поездов) в сравне-
Инновационные технологии перевозок
нии с четырехсекционным элект​ровозом экономический эффект составит 48,9 млн. руб. в год.
Для успешной реализации об​щесетевой задачи по обеспечению пропуска тяжеловесных поездов по твердым «ниткам» графика необходимо подготовить инф​раструктуру дороги. Во-первых, следует усилить систему электро​снабжения. С этой целью на доро​ге разработаны соответствующие мероприятия и определено требу​емое финансирование.
Во вторых, нужно увеличить пропускные способности. Сегод​ня на дороге проведена предва​рительная работа по определе​нию потребного количества путей вместимостью 100 условных ваго​нов на маршрутах организации тя​желовесного движения. Всего не​обходимо провести удлинение 49 путей на 30 станциях. Определена сумма необходимых инвестиций.
В третьих, следует обеспечить повышение скоростей для грузо​вых поездов на полигоне главного хода до 90 км/ч.
В четвертых, необходимо по​высить уровень маршрутизации (по нашим расчетам — до 35%) для грузоотправителей Сургутс​кого региона. По итогам1 работы за 4 месяца текущего года уровень маршрутизации на Свердловской дороге составил 28,2%, что на 2,3% выше, чем за аналогичный период 2010 г. (25,9%). В план формиро​вания отправительских маршру​тов на 2011—2012 гг. включены 118 назначений на станции сети и 169 назначений на станции Свердлов​ской железной дороги.
В пятых, на полигоне Южно-Уральской, Западно-Сибирской, Горьковской и Свердловской же​лезных дорог следует строго соб​людать заданные весовые нормы 9000 и 6300 т для установленных участков.
В рамках реализации концеп​ции интегрированной технологии

управления движением грузовых поездов по расписанию счита​ем необходимым определить для Свердловской дороги два основ​ных направления работ и внести соответствующие изменения в Комплексную программу, а имен​но:
1. Предусмотреть переход к
пропуску по расписанию уголь​
ных маршрутов весом 9000 т на
участках Колчедан — Балезино и
Колчедан — Дружинино.

2. Перейти к пропуску по
расписанию организованных на​
ливных  маршрутов на  направ​
лении Сургут - Екатеринбург -
Пермь и маршрутов, загруженных
калийными удобрениями, на на​
правлении Соликамск - Пермь —
Балезино. Для данных направле​
ний грузопотоков требуется рит​
мичная отгрузка предъявляемых к
перевозке грузов.
Решение этих вопросов даст значительный сетевой эффект за счет реализации следующих сла​гаемых:
· уменьшения  потребного  ко​
личества локомотивов (только по
Свердловской железной дороге -
на 28 единиц на общую сумму 71,2
млн.руб.);
· снижения количества вагонов
на кольцевом рейсе за счет уско​
рения их оборота (снижение вре​
мени оборота вагона на полигоне
Колчедан — Балезино на 11,9 ч.
экономия 55,8 млн. руб.);

· улучшения качества использо​
вания локомотивных бригад (вы​
свобождение  106 локомотивных
бригад в сутки за счет снижения
количества   поездов,   ускорения
оборота вагона, перехода на имен​
ной график, экономический эф​
фект 188,1 млн. руб. в год);

· рационального использования
пропускной способности: для пе​
ревозки грузов потребуется мень​
ше «ниток» твердого графика при
том же количестве вагонов (по
прогнозируемым на 2020 г. поездо-
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и вагонопотокам размеры движе​ния поездов, поступающих через стыковой пункт Называевская, могут быть снижены на 10, Колче​дан — на 15 поездов, сдача поездов через стык Дружинино уменьшена на 7 и Чепца — на 10 поездов); 

■ расширения возможностей для предоставления «окон».
Решение на Свердловской же​лезной дороге этих задач в рамках реализации концепции интегри​рованной технологии управления движением грузовых поездов по расписанию может дать для ОАО «РЖД» реальный годовой эконо​мический эффект от средств, вло​женных в развитие инфраструк​туры магистрали, в размере 130,8 млн. руб. (по предварительным расчетам с учетом прогнозных до 2020 г. объемов работы). Экономи​ческий эффект от увеличения веса поезда с 6300 до 9000 т на участке Московка — Чепца (через Назы-ваевскую) составит 140,1 млн.руб. Формирование в графике движе​ния поездов ядра твердых «ниток» для пропуска тяжеловесных соста​вов обеспечит ритмичную и рав​номерную работу узловых станций дороги, а также вывоз грузов с За​падно-Сибирской магистрали.
Г.ЕКАТЕРИНБУРГ
Тяжеловесы в действии

ЛОГИСТИКА И ПЕРЕВОЗКИ / грузы и маршруты
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Одним из приоритетных направлений Программы структурной реформы на железнодорожном транспорте является оптимизация перевозочного процесса. И здесь особое значение приобретает организация тяжеловесного движения, снижающего эксплуатационные затраты. Как это происходит на Северной железной дороге и какие проблемы еще предстоит решить? 

Есть ограничения

В соответствии с программой развития Северной железной дороги происходит концентрация управляющих функций диспетчерского аппарата, развивается и обновляется путевая инфраструктура. Рост объемов перевозок, а также интенсивности движения по основным транспортным коридорам потребовал увеличения пропускной и провозной способности магистрали, прежде всего на направлениях Александров – Ярославль – Вологда, Свеча – Череповец – Кошта, Свеча – Лоста – Обозерская. В течение последних лет на дороге проводится масштабная работа по совершенствованию перевозочного процесса за счет пропуска и формирования тяжеловесных, соединенных поездов, а также составов повышенного веса. С 2000 года средний вес поезда во всех видах тяги увеличился на 506 т (с 3224 до 3730 т).
«Целесообразность ввода в обращение такого рода поездов обусловлена целым рядом обстоятельств. С их помощью повышается пропускная и провозная способность наиболее интенсивно используемых линий, уменьшается потребность в локомотивном парке (как известно, тяговые свойства локомотивов при вождении поездов обычной длины и массы используются не полностью), сокращается численность локомотивных бригад. И, кроме того, мы избавляемся от необходимости строительства раздельных пунктов и укладки дополнительных путей или по крайней мере можем отсрочить выполнение этих меро​приятий», – отмечает начальник Дирекции управления движением Северной железной дороги Василий Катькин.
Всего за 2009 год СЖД проведено 157 175 груженых поездов, в том числе тяжеловесных 90 948. Сверх нормы в тяжеловесных поездах перевезено 102,41 млн т брутто. В 2008–2009 гг. дорога получила 15 новых локомотивов серии 2ТЭ25к, что позволило на направлении Воркута – Коноша внедрить новую технологию вождения поездов массой 5,2 тыс. т без перелома веса на технических станциях Инта и Сосногорск. С мая прошлого года для организации отправительских маршрутов с углем со станций Воркута и Мульда внедрен пропуск поездов весом 5,2 тыс. т до станции Череповец-2. В настоящее время на дороге остро встал вопрос о вождении таких поездов, из-за низкой надежности работы в условиях Крайнего Севера тепловозы 2ТЭ25к были переданы на Московскую железную дорогу. Возобновить вождение маршрутов весом 5,2 тыс. т возможно только с поставкой на Северную магистраль локомотивов 2ТЭ70 или трехсекционных тепловозов 3ТЭ10.
Возможность повышения весовых норм анализируется отдельно для каждого участка в ходе опытных поездок и на основании экономических расчетов. По мощности локомотива этот потенциал на основных сетевых направлениях практически исчерпан. Там же, где по результатам опытных поездок с тягово-энергетической лабораторией подтверждается возможность увеличения весовой нормы по мощности локомотива, этому иногда препятствует состояние земляного полотна. Такая ситуация, в частности, наблюдается на участке Сумпосад – Обозерская. 
«В настоящее время здесь без особых условий пропуска весовые нормы составляют 4–4,6 тыс. т, их можно увеличить до 6 тыс. т, но из-за неустойчивого земляного по​лотна максимальные весовые нормы для грузовых поездов ограничены массой 5,2 тыс. т», – отмечает начальник тягово-энергетической лаборатории СЖД Виктор Пугачев. С вводом системы автоматического управления тормозами (САУТ) на участке Лоста – Обозер​ская появится возможность вождения поездов повышенного веса до 
8 тыс. т и длиной до 350 осей. Сегодня эти работы подходят к концу.
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Не забыть об электроснабжении

Помимо технических параметров пути, пропуск поездов зачастую ограничивает еще и состояние устройств электроснабжения. Например, расчеты по программе KORTES, разработанной ВНИИЖТом и ПГУПСом, показали, что на том же участке Обозерская – Маленга при пропуске поездов массой 6 тыс. т и выше напряжение в контактной сети ниже 21 кВ, что не позволяет обеспечить нормальный режим движения. Для решения этой проблемы необходимо выполнить проектно-изыскательские работы по усилению устройств электроснабжения. Реализация этого проекта, в свою очередь, может предусматривать замену понизительных трансформаторов на тяговых подстанциях на более мощные и строительство дополнительных тяговых подстанций. 
Лимитирующие зоны были выявлены и на других участках дороги. Одна из основных причин заключается в том, что многие объекты эксплуатируются без реконструкции уже до 40–50 лет. Экономический кризис вновь отсрочил некоторые планы, и в этих условиях приходится искать альтернативные способы обеспечения пропуск​ной способности. 
Для преодоления дефицита последней, особенно в период массового предоставления «окон» для проведения ремонта объектов инфраструктуры, а также экономии эксплуатационных расходов на участках Шарья – Лоста – Кошта и Лоста – Обозерская с 2007 года начато регулярное вождение соединенных поездов электровозами ВЛ80с, многие из которых оборудованы новейшей интеллектуальной системой автоведения поездов с распределенной тягой (ИСАВП-РТ). Для работы с этой системой разработаны и утверждены соответствующие инструкции, определены межпоездные интервалы в соответствии с возможностями электроснабжения. 
В прошлом году руководители Северной, а также Горьковской и Октябрьской железных дорог подписали совместные приказы об организации вождения электровозами ВЛ80с соединенных поездов на полигоне Балезино – Санкт-Петербург. 
В соответствии с программой развития тяжеловесного движения с 2015 года после реконструкции земляного полотна, усиления системы электроснабжения и монтажа напольных устройств САУТ планируется организовать вождение трехсекционными электровозами ВЛ80с маршрутов массой 6–8 тыс. т на направлении Лоста – Обозерская – Маленга – Кемь. 
В настоящее время заканчиваются работы по оборудованию участка Коноша – Обозерская напольными устройствами САУТ, ввод которых запланирован в текущем году. 
В то же время, как отмечают в Дирекции управления движением Северной железной дороги, для дальнейшего увеличения массы поездов требуются дополнительные расчеты, а также внесение изменений в основные нормативные документы, в частности в Инструкцию по организации обращения грузовых поездов повышенного веса и длины 2001 года и Инструкцию по эксплуатации тормозов подвижного состава 1994 года.
ЕЛЕНА УШКОВА
Вес поезда
РЕАЛИЗУЯ РЕЗЕРВЫ ПОВЫШЕНИЯ ВЕСА ПОЕЗДА
ПРИВОЛЖСКАЯ железная дорога имеет особое значе​ние в транспортной систе​ме России. Она является важным звеном при транспортировке гру​зов из Сибири и Урала в централь​ные регионы России и европейские страны СНГ, а также обеспечивает пропуск мощного грузопотока к портам Азово- Черноморского бассейна. Дорога включает в себя часть международного транспор​тного коридора «Север - Юг», который призван интегрировать Россию в мировую систему гру​зовых перевозок между Европой и Азией. Серединное положение магистрали определило ее значи​тельную роль в освоении транзи​та, который составляет более 55% всего объема грузовых перевозок. В 2010 г. грузооборот дороги со​ставил 130,6 млрд. т-км брутто — с ростом к 2009 г. на 8,6%.
С увеличением объемов тран​зитного грузопотока из Казахс​тана в направлении Азово-Чер-номорского транспортного узла остро встал вопрос об увел ичении пропускной и провозной способ​ности Приволжской магистрали. Решением этой проблемы на до-



роге стало внедрение технологии формирования и пропуска по участкам поездов повышенного веса и длины в комплексе с раз​витием и модернизацией инфра​структуры.
Регулярное тяжеловесное дви​жение на Приволжской дороге начали внедрять в повседневную практику эксплуатационной рабо​ты в 2003 г. Первые поезда весом 6 тыс. ти более были сформированы и пропущены по участкам Аксарай-ская - Волжский, Аксарайская -Анисовка, Анисовка — Красно​гвардеец, Анисовка - Ртищево. На участке Аксарайская — Волжский вес  поезда достигал  7,8 тыс. т.
Следует отметить, что органи​зация тяжеловесного движения предполагает наличие развитой железнодорожной инфраструкту​ры и обеспечение вождения поез​дов мощным тяговым подвижным составом. Вместе с тем до 2004 г. более 60% эксплуатационной дли​ны Приволжской дороги состав​ляли однопутные участки. Кроме того, на пропускную способность значительное влияние оказывают расположенные на дороге межго​сударственные передаточные стан-



В.И. ЦЫК,
начальник технологической
службы Приволжской
железной дороги
ции Озинки и Аксарайская II, а также четыре пункта пересечения государственной границы с Рес​публикой Казахстан.
С 2003 г. ОАО «РЖД» инвести​ровало в развитие Приволжской дороги более 73 млрд. руб., из них 60 млрд. руб. — в инфраструктуру. На обновление подвижного соста​ва затрачено более 11 млрд. руб., на капитальный ремонт пути - почти 13 млрд. руб. За последние семь лет на дороге были реализованы не​сколько крупных инвестиционных проектов. Самый масштабный из них — «Электрификация участка Сызрань — Сенная Куйбышевской и Приволжской железных дорог со строительством второго главного пути», который был завершен в октябре 2008 г. Большая часть ра​бот по титулу этого проекта была выполнена на Приволжской до​роге. В ходе его реализации были построены вторые пути на участ​ках Сенная - Чернавка, Чернав​ка — Буровка, Буровка — Кулатка, Кулатка - Возрождение, Возрож-
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дение - Рябина, проведены рабо​ты по их электрификации.
Строительство второго глав​ного пути дало возможность в несколько раз увеличить пропус​кную и провозную способность Приволжской магистрали, а так​же оптимизировать технологию тягового обслуживания поездов на данном полигоне. Электрифи​кация участка Сызрань — Сенная позволила организовать беспре​пятственный пропуск грузовых поездов на электрической тяге в направлении Сызрань — Котель-никово — Тихорецкая и обеспечить сквозной пропуск тяжеловесных поездов в направлении Азово-Чер-номорского транспортного узла. В целом на дороге были выполнены работы по усилению путевого хо​зяйства, устройств СЦБ и электро​снабжения, разработаны местные инструкции и режимные карты по организации вождения поездов по​вышенного веса и длины.

С вводом в эксплуатацию в 2004 г. линии Яндыки — порт Оля в Астраханском регионе было закон​чено формирование на территории Российской Федерации железно​дорожной части международно​го транспортного коридора «Се​вер — Юг», соединившей магис​траль с терминалами порта. Это позволило значительно сократить затраты на транспортировку грузов международного транзита, обеспе​чить рост промышленного и сель​скохозяйственного потенциала Астраханской области, а также уп​рочить позиции российских товаро​производителей на мировом рынке.
Увеличение пропускной способ​ности Приволжской дороги обеспе​чило активное развитие движения тяжеловесных поездов. В 2007 г. на сети дорог в рамках «Стратегии раз​вития железнодорожного транспор​та в Российской Федерации до 2030 года» была разработана концепция развития тяжеловесного движения

Укладка главного пути
Реконструкция путевого развития на станции Жутово
и определены этапы ее реализации по вождению поездов весом более 6 тыс. т, а на отдельных линиях — до 8^ 12 тыс. т.
Новые участки обращения тя​желовесных поездов на дороге вводились постепенно, в зависи​мости от готовности инфраструк​туры. Таким образом, в 2009 г. тя​желовесные поезда уже следовали практически по всем основным линиям дороги за исключением направлений на Чагру, Озинки и Поворино. Постепенно росла и весовая норма поездов. С 2003 по
2010 г. она увеличилась в среднем
по дороге на 1645 т. В 2010 г. весо​
вая норма тяжеловесных поездов
на участке Аксарайская - Волж​
ский составляла уже 9 тыс. т, а к
2011 г. превысила 10 тыс. т и оста​
ется самой высокой на дороге.
Пропуск поездов повышенно​го веса и длины осуществляется по главным путям промежуточных железнодорожных станций. Для его организации определены мар​шруты приема и отправления (но​мера путей, стрелочных переводов и съездов) по станциям, которые внесены в их техническо-распоря-дительные акты. При недостаточ​ной длине приемо-отправочных путей промежуточных станций в графике движения поездов выде​ляются специальные «нитки».
По результатам опытных поез​док составлен перечень «опасных» мест, который объявляется локо​мотивным бригадам, дежурным по станциям и диспетчерскому аппара​ту для предупреждения случаев раз​рывов автосцепок и выдавливания вагонов. Дежурные по станциям и поездные диспетчеры заблаговре​менно информируют машинистов об изменении условий пропуска по​ездов повышенного веса и длины по перегонам и станциям.
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Для повышения пропускной способности на участках с затяж​ными подъемами используется технология вождения поездов с применением подталкивающего локомотива в хвосте или допол​нительного локомотива в голове состава в зависимости от условий пропуска, погодных условий, типа локомотива и веса поезда. Кроме того, установлены скоростной ре​жим, допустимая величина сум​марного тока тяги электровозов, введены ограничения по погод​ным условиям и температурному режиму. Пропуск поездов повы​шенного веса и длины осущест​вляется на однопутных и двухпут​ных участках в любое время суток при температуре не ниже -30°С и при гололеде на контактной сети не более Змм.
Особое внимание уделяется подготовке локомотивных бригад. К вождению тяжеловесных поез​дов были допущены специально обученные машинисты локомоти​вов (со стажем работы машинис​том грузового движения на дан​ном участке не менее одного года и классом квалификации не ниже третьего) и помощники машинис​тов, имеющие заключение маши​ниста-инструктора.

Проведенная работа позволи​ла внедрить технологию сквозно​го пропуска поездов на полигонах Громово — Сальск, Максим Горь​кий — Лихая, Астрахань — Волж​ский, а также повысить весовые нормы на всех важнейших направ​лениях пропуска вагонопотока. В результате с 2008 по 2010 г. средний вес поезда по дороге возрос на 70 т, в том числе на участке Громово — Котельниково - на 55 т, на участке Аксарайская - Морозовская - на 145 т.
В 2010 г. дорога приняла поч​ти 13,5 тыс. и сдала по стыковым пунктам около 19,5 тыс. тяжело​весных составов. Сегодня движе​ние поездов повышенного веса и длины наиболее интенсивно развивается на направлениях Ак-

сарайская — Морозовская и Сыз​рань — Тихорецкая.
Направление Аксарайская — Морозовская является одним из основных для пропуска тяжеловес​ных и длинносоставных поездов на дороге. В 2010 г. объем грузовых перевозок на этом направлении со​ставил 32,7 млрд. т • км брутто, что на 2,2% выше уровня докризисного 2008 г. и на 6,6% - уровня 2009 г.

На станциях Аксарайская II и Волжский в целях повышения пропускной способности участ​ков производилось пополнение составов до 71 условной единицы. Это позволило в 2010 г. на участке Аксарайская — Морозовская уве​личить средний вес поезда на 110 т по сравнению с 2009 г. и, как уже было отмечено, на 145 т по сравне​нию с 2008 г. По данным Института экономики и развития транспорта (ИЭРТ), к 2015 г. рост грузооборо​та на участке Аксарайская — Вер​хний Баскунчак — Максим Горь​кий составит 73%. Значительный прирост груженого поездопотока ожидается по стыковому пункту Аксарайская (до 30 пар поездов).
Прогноз положительной ди​намики роста объема перевозок подтверждается и строительством Республикой   Казахстан   и   Турк-

менистаном железнодорожного участка Узень — Болашак протя​женностью 146 км на восточном на​правлении транспортного коридора «Север — Юг». Открытие движения на нем с ожидаемым объемом пе​ревозок 13 млн. т запланировано в конце 2011 г. К этому же сроку на​мечено закончить строительство участка Жетыген — Коргас. Плани​руемый объем перевозок на данном участке составит 15 млн. т.
Для повышения качества экс​плуатационной работы дороги была освоена технология пропуска поез​дов со станции Волжский до стан​ции Лихая. На полигоне Максим Горький — Морозовская вождение поездов весом 6 тыс. т осуществля​ется трехсекционными модерни​зированными тепловозами серии ЗТЭЮМКО и тепловозами серии 2ТЭ116 в составе трех секций.

В настоящее время важнейшим вопросом является развитие стан​ции Трубная с увеличением коли​чества приемо-отправочных путей. Реализация данного проекта поз​волит не только принимать тяже​ловесные длинносоставные поезда весом от 6 до 12 тыс. т, но и форми​ровать сдвоенные порожняковые маршруты на станцию Аксарайс​кая. Кроме того, необходимо про-
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вести удлинение приемо-отпра-вочных путей на станциях Ложки и Вознесенский участка Максим Горький - Морозовская. Сегодня только пять станций этого участка из 14 могут принимать поезда в со​ставе 71 условного вагона.

Грузооборот на участке Громо-во — Котельниково в 2010 г. соста​вил 44% всего объема перевозоч​ной работы дороги. По прогнозу ИЭРТ, к 2015 г. грузооборот на участке Громово — Сенная возрас​тет в 2 раза по сравнению с 2009 г., а на участке Волгоград - Котель​никово — в 2,8 раза.

Специалисты Приволжской железной дороги провели опыт​ные поездки дорожной лаборато​рии, детально проанализировали результаты и обосновали возмож​ность организации тяжеловесно​го движения (поезда весом свыше 6 тыс. т) на полигоне Петров Вал — Максим Горький — Ко​тельниково — Сальск с вождени​ем составов двухсекционными электровозами вместо трехсек-ционных. При этом трехсек-ционные машины предложено использовать на более трудном полигоне Сызрань — Петров Вал. В то же время трехсекционные ло​комотивы необходимы и на поли​гоне Максим Горький — Тихорец​кая Северо-Кавказской железной
Перед отправлением поезда весом 12 тыс. т

дороги для внедрения технологии вождения поездов весом более 8 тыс. т по твердым «ниткам» графика.
Сегодня у Приволжской желез​ной дороги имеется реальная воз​можность вождения поездов весом более 6 тыс. т двухсекционными электровозами на полигоне Петров Вал — Котельниково — Тихорецкая. Однако барьерным местом в про​движении тяжеловесных поездов является станция Котельниково, на которой Северо-Кавказская ма​гистраль установила ограничение весовой нормы до 5400 т, ссылаясь на то,что установленная норма яв​ляется критической на участке Ко​тельниково — Сальск.

Для вождения поездов весом свыше 6 тыс. т необходимо обес​печить подталкивание составов на перегонах Котельниково — Ме​лиоративный и Куберле — Двой​ная Северо-Кавказской дороги. Это позволит не только избежать сокращения весовой нормы на полигоне Южный Урал — порты Черноморского побережья, но и обеспечит значительный эконо​мический и технологический эф​фект без существенных затрат.
Однако следует учитывать, что при развитии тяжеловесного дви​жения за счет увеличения массы поездов и формирования их из большего числа вагонов повы​шенной грузоподъемности следует учитывать нагрузки, создаваемые такими поездами на инфраструк​туру. Тяжеловесное движение предъявляет гораздо более строгие требования ко всем техническим средствам, и при его организации могут быть трудности, которые не встречаются в обычной эксплуа​тационной практике. Необходим особый подход к содержанию ин​фраструктуры и постоянный кон​троль ее состояния, поэтому раз​витие Приволжской магистрали будет продолжено.
В соответствии со Стратеги​ей развития железнодорожного транспорта России до 2030 г. на

Приволжской железной дороге для ликвидации узких мест и обеспече​ния пропускной и провозной спо​собности магистрали предусмат​ривается реализация мероприятий с бюджетом, превышающим 140 млрд. руб. Крупнейшими инвести​ционными проектами являются:
· строительство   обходного  же​
лезнодорожного пути Саратовско​
го узла;
· комплексная     реконструкция
и строительство вторых путей на
участке Максим Горький -  Ко​
тельниково     с     реконструкцией
станций;
· комплексное развитие Волго​
градского  транспортного  узла с
реконструкцией семи станций, в
том числе сортировочных станций
им.   Максима Горького и   Волж​
ский;
· комплексная     реконструкция
участка Трубная —  Баскунчак -
Аксарайская   со   строительством
вторых    путей,    реконструкцией
прилегающих станций и с после​
дующей электрификацией;
· строительство   новых   мосто​
вых переходов через реку Волга
в районе Саратова и через реку
Дон на участке Максим Горький -
Морозовская,     соответствующих
современным требованиям к гру​
зоподъемности;
· реконструкция участка Новопе-
релюбская — Пугачевск — Сенная
со строительством вторых путей.

Реализация этих мероприятий будет способствовать дальнейше​му развитию тяжеловесного дви​жения на Приволжской железной дороге. Это позволит полностью осваивать предъявляемые объемы перевозок грузов, снизить эксплу​атационные расходы, повысить качество использования тягового подвижного состава и обеспечит реализацию технологии сквозно​го пропуска транзитного вагоно-потока на направлениях Южный Урал — порты Черноморского по​бережья и Казахстан — Украина.
г. САРАТОВ

Больше, длиннее, тяжелее

ТЕМА НОМЕРА / 10 событий 2011 года

В 2011 году у ОАО «РЖД» появилась готовая к практическому внедрению линейка современных локомотивов. В ней стоит отметить электровоз «Гранит». Именно он позволил впервые на сети российских стальных магистралей из Западной Сибири до порта Усть-Луга провести состав весом 9 тыс. т на расстояние 4 тыс. км. 

Ранее движение тяжеловесных поездов обеспечивали локомотивы ВЛ11, секции которых сцепляли между собой. Однако новые электровозы с асинхронным тяговым приводом 2ЭС10 «Гранит» отличаются повышенной мощностью двигателя и силой тяги. При стандартных весовых параметрах машина способна везти поезда весом на 40–50% больше, чем, например, электровозы серии ВЛ11. Постоянная эксплуатация «Гранита» началась 10 октября 2011 года. Первый месяц показал, что и удельный расход электроэнергии у него на 20% ниже, чем на у ВЛ11.
«Гранит» обеспечивает тяжеловесные перевозки даже на полигонах с горным рельефом. Как заметил президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин, обычные локомотивы с подобной задачей не справятся. Без новых электровозов компания не сделала бы очередной шаг к выполнению одной из важнейших задач, поставленных Стратегией развития железнодорожного транспорта в РФ до 2030 года. В ней сказано, что формирование и вождение тяжеловесных грузовых поездов – эффективная мера сокращения эксплуатационных расходов за счет кучности движения, позволяющая снизить потребности в локомотивах и увеличить пропускную способность инфраструктуры.
Электровоз 2ЭС10 создан по техническому заданию ОАО «РЖД» в ООО «Уральские локомотивы» – совместном предприятии группы «Синара» и немецкого концерна Siemens. Испытания показали, что «Гранит» в сцепке двумя секциями водит поезда весом 7 тыс. т, а тремя – 9 тыс. т.
Межведомственная комиссия рекомендовала изготовить установочную серию из 31 электровоза 2ЭС10. Одиннадцать из них уже поступили на сеть российских железных дорог в 2011-м. В следующем году планируется произвести оставшиеся 20 машин. А всего согласно контракту, который в мае 2010 года подписало ОАО «РЖД», намечена закупка общей партии в 221 электровоз «Гранит».
Как сказал председатель совета директоров ООО «Уральские локомотивы» Евгений Копеин, «Граниты» рассчитаны на работу на постоянном токе. С переходом ОАО «РЖД» на концепцию полигонного использования парка целесообразно эксплуатировать машины одного завода-изготовителя, который должен оказывать и сервисные услуги. Кроме того, на заводе сочли необходимым создать еще и машину на переменном токе и уже приступили к намеченной программе – подготовили эскиз-проект, уточнили требуемые компоненты.
Председатель совета директоров Siemens AG Петер Лешер отметил: испытания показали, что новый электровоз позволяет на 30% увеличить пропускную способность такого направления, как, скажем, Екатеринбург – Пермь.
По расчетам экспертов Сверд​ловской магистрали, провод электро​возом «Гранит» (в трехсекционном исполнении) поездов весом 9 тыс. т на участке Московка – Чепца позволяет сократить расходы на 1 тыс. ткм почти на 10% по сравнению с использованием обычных локомотивов. А специа​листы Южно-Уральской дороги полагают, что на маршруте Челябинск – Кинель формирование поездов весом 7 тыс. т с электро​возом «Гранит», по предварительным расчетам, позволит высвободить около 75 локомотивов.
Однако на пути реализации подобных проектов имеются трудности. В частности, начальник Северной железной дороги Василий Билоха подчеркнул, что проводка тяжеловесных поездов требует усиления железнодорожной инфра​структуры на маршрутах, повышения эффективности работы диспетчерских служб, оснащения электровозов современной системой управления тормозами.
На других дорогах отметили, что также есть ограничения, накладываемые сортировочными станция​ми по отправке и приему составов. Нередко станции рассчитаны на обработку составов из 50–60 вагонов, поэтому требуется удлинять пути. А это все дополнительные расходы. В частности, удлинение 47 путей на 30 станциях на маршрутах с тяжеловесным движением оценивается в 2,7 млрд рублей.
Развитие системы 9-тысячных маршрутов на сети российских железных дорог лимитируется и наличием двух десятков зон с недостаточным электроснабжением. Значит, надо вкладывать средства в развитие тяговых подстанций, договариваться с генерирующими и сетевыми компаниями о поставках дополнительной мощности. Это потребует от ОАО «РЖД» еще около 1,9 млрд рублей.
Однако, по подсчетам специалистов ПГУПС, подобные проекты окупаются примерно за 10 лет. Суть в том, что если пропускать тот же грузопоток обычными поездами, придется не удлинять существующие, а строить новые дополнительные пути. А также добавлять на маршруты больше локомотивов. Соответственно, это потребует значительно большей мощности подстанций. Разница в том, что при организации тяжеловесного движения модернизацию придется проводить в гораздо более сжатые сроки. Для этого необходима концентрация ресурсов. 
А при перевозках обычными поездами этот процесс можно растянуть на более длительный срок, что позволит размазать инвестиции по годам. 
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