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Резюме 

Восточный полигон является ключевой транспортной артерией Российской Федерации, которая позволяет доставлять 

различные грузы в Азиатско-Тихоокеанский регион. Данное направление является перспективным в рамках поставлен-

ных задач Правительством РФ для экономического роста страны. На сегодняшний день приоритетной задачей является 

организация тяжеловесного движения на сети железных дорог Восточного полигона. Это требует пересмотреть подход к 

организации ряда показателей эксплуатационной работы. Один из таких параметров – количество плановых техниче-

ских осмотров локомотивов. При использовании машин нового типа появится возможность уменьшить количество тех-

нических осмотров. Это позволит увеличить длину пробега локомотива и, следовательно, сократить количество стоянок 

на технических станциях. В статье рассмотрены варианты работы тяговых плеч локомотивов на Восточном полигоне. 

Среди них были выделены наиболее проблемные, которые влияют на эксплуатационные показатели работы, а именно, 

увеличивают число технических осмотров. Это влечет за собой увеличение времени простоя на станциях, а в некоторых 

случаях требует подвода дополнительных тяговых единиц на станции. В работе предлагается измененная схема работы 

локомотивов на участках Восточного полигона, что позволит исключить технические осмотры на станции Карымская и 

даст возможность увеличить длину пробега локомотивов. Данное предложение позволит более эффективно использо-

вать как тяговые ресурсы, так и время работы локомотивных бригад. 
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Abstract 

The Eastern polygon is a key transport artery of the Russian Federation that allows the delivery of various goods to the Asia-

Pacific region. This direction is promising within the framework of the tasks set by the government for the country's economic 

growth. At the moment, the priority task has become the organization of heavy traffic on the railway network of the Eastern pol-

ygon. This, in turn, requires a revision of the approach to the organization of a number of indicators of operational work. One of 

these parameters is the number of scheduled technical inspections of locomotives. When using machines of a new type, it be-

comes possible to reduce the amount of maintenance. This will increase the length of the locomotive's mileage and, as a result, 

reduce the number of stops at technical stations. The article discusses the options for the operation of locomotive runs on the 

Eastern polygon. Among them, the most problematic ones were identified that affect the operational performance of work, name-

ly, increase the number of maintenance. This entails an increase in detention at the stations, and in some cases requires the supply 

of additional traction units at the station. The paper proposes a modified scheme of locomotive operation in the sections of the 

Eastern polygon, which will eliminate maintenance at the Karymskaya station and will make it possible to increase the length of 

the locomotive mileage. This proposal will allow more efficient use of both traction resources and the operating time of locomo-

tive crews. 
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Введение 

В конкурентной среде рыночной экономики рос-

сийские железные дороги должны постоянно изыс-

кивать возможности повышения эффективности 

своей деятельности. Важную роль в этом играет пе-

реход к полигонным технологиям управления пере-

возочным процессом, основанным на организации 

эксплуатационной работы не в пределах железных 

дорог, а на укрупненных, технологически увязанных 

полигонах сети [1, 2].  

В настоящее время доля электрифицированных 

линий с каждым годом увеличивается. Образова-

лись протяженные направления с электрической 

тягой. При этом многие участки обращения локомо-

тивов оказались расположенными в пределах двух и 

более железных дорог, что стало затруднять эффек-

тивное управление локомотивным парком [2, 3]. 

В связи с увеличением доли экспортных грузов и 

ряда других факторов образовались крупные грузопо-

токи с дальностью следования 4 тыс. км и более [3, 4]. 

В результате формируется значительное число поез-

дов, следующих без переработки на большие расстоя-

ния, с которыми локомотивы могут следовать без от-

цепки от составов на протяженных полигонах [4]. 

Учитывая повышенную концентрацию перевозок 

на грузонапряженных направлениях, сегодня осо-

бенно необходимо увеличение массы грузовых по-

ездов. Единое управление локомотивным парком на 

крупных полигонах сети способствует успешному 

решению этой задачи [5, 6]. 

 

Существующий порядок работы тягового 

подвижного состава в грузовом движении на 

участках железных дорог Восточного полигона 

На железных дорогах, входящих в состав Во-

сточного полигона, определенны основные тяговые 

направления эксплуатации локомотивов в грузовом 

движении, на которых выполняется технологиче-

ский подвод локомотивов под грузовые поезда. Вы-

бор таких направлений обеспечивает безотцепочное 

проследование до завершения, отмеченного в тех-

нологии стыка тягового плеча или пункта назначе-

ния поезда [7, 8]. 

Варианты работы тяговых плеч. 

1. Мариинск – Карымская – Забайкальск. 

Обслуживается электровозами серий: 1,5ВЛ80, 

ВЛ80, ВЛ85, 2ЭС5К, 3ЭС5К. 

На станцию Мариинск, пункт смены рода тока, 

грузовые поезда четного направления подводятся 

тяговым подвижным составом Северо-Западного 

полигона, далее под поезда выдаются электровозы 

переменного тока приписки эксплуатационных ло-

комотивных депо Восточного полигона (рис. 1). 

Грузовые поезда назначением на станции Крас-

ноярской, Восточно-Сибирской и Забайкальской 

железных дорог до станций Карымская или Забай-

кальск обслуживаются электровозами серии ВЛ80, 

1,5ВЛ80, ВЛ85, 2ЭС5К, 3ЭС5К с установленными 

весовыми нормами и остаточным пробегом между 

проведением технического обслуживания в объеме 

ТО-2 (техническое обслуживание). 

По станции Карымская под четное направление 

 
Рис. 1. Участок тягового плеча Мариинск – Забайкальск 

Fig. 1. A section of the Mariinsk–Zabaikal’sk locomotive run 
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грузовых поездов назначением на станцию Забай-

кальск подвязываются электровозы приписки к экс-

плуатационным депо Восточно-Сибирской и Крас-

ноярской железной дороги серий ВЛ85, 1,5ВЛ80, 

ВЛ80, 2ЭС5К, 3ЭС5К. После проведения ТО-2 элек-

тровозы следуют с поездами до пункта Забайкальск 

и с оборота подвязывают под нечетные поезда 

назначением на Тайшет, Мариинск. По станции Ка-

рымская нечетные поезда пропускаются без отцепки 

машины от поезда, если остаточный пробег между 

проведением технического обслуживания в объеме 

ТО-2 в зависимости от назначения поезда соответ-

ствует установленным нормам. Транзитные поезда 

для станции Карымская назначением станции За-

байкальск пропускаются безостановочно по станции 

Карымская с использованием участка работы Чита –

 Оловянная локомотивных бригад эксплуатационого 

локомотивного депо Чита. При этом проведение ТО-

2 электровозам выполняется на пункте технического 

обслуживания локомотивов (ПТОЛ) станции Борзя. 

По станции Карымская нечетные поезда пропуска-

ются без отцепки локомотива от поезда [9, 10]. 

2. Мариинск – Карымская. 

По станции Мариинск под четные грузовые по-

езда, направлением на станцию Карымская, подвя-

зываются электровозы серии ВЛ80, 1,5ВЛ80, ВЛ85, 

2ЭС5К, 3ЭС5К после проведения ТО-2 на пункты 

технического осмотра станции Мариинск или от-

правляются с оборота с остаточным пробегом в со-

ответствии с нормами. По станции Тайшет ТО-2 

проводится локомотивам, прибывающим на стан-

цию с поездами в расформирование. 

По станции Карымская локомотивы отцепляются 

от поездов для выполнения ТО-2, после его прове-

дения подвязываются под нечетные поезда (рис. 2). 

По итогам работы за 2020 г. выполнены к плану 

следующие эксплуатационные показатели: 

– объем работы (101,2 %); 

– среднесуточная производительность локомоти-

ва (100,6 %); 

– среднесуточная производительность локомоти-

ва рабочего парка в грузовом движении (101,0 %); 

– среднесуточный пробег локомотива (101,5 %); 

– доля грузовых отправок в груженных вагонах с 

соблюдением срока доставки (105,8 %). 

Не выполнены к плану следующие показатели: 

– участковая скорость ДО-10ВЦ (97,4 %); 

– средний вес поезда (98,1 %); 

– техническая скорость (99,8 %) [12]. 

Сравнение эксплуатационных показателей при-

ведены в таблице ниже. 

 

 
Рис. 2. Участок тягового плеча Мариинск – Карымская 

Fig. 2. A section of the Mariinsk–Karymskaya locomotive run 

 

Эксплуатационные показатели работы 

Operational performance indicators 

Показатель 
Единица 

измерения 

Объект исследования 

12 мес., 

2019 г. 

12 мес. 2020 г. К плану К отчету 

План Отчет +, – % +, – % 

Объем работы 
млрд ткм 

брутто 
377,994 380,387 382,672 2,286 100,6 4,679 101,2 

Среднесуточная производительность 

локомотива 

тыс. ткм 

брутто/лок 
1 628 1 630 1 637 7 100,4 9 100,6 

Среднесуточная производительность локо-

мотива рабочего парка в грузовом движении 

тыс. ткм 

брутто 
2 125 2 111 2 147 36 101,7 22 101,0 

Участковая скорость ДО-10ВЦ км/ч 42 42 41 –1 98,1 –1 97,4 

Средний вес поезда т 3 937 3 897 3 861 –36 99,1 –76 98,1 

Среднесуточный пробег локомотива км 721 – 732 732 – 11 101,5 

Техничкская скорость км/ч 46 46 46 0 99,0 0 99,8 

Доля грузовых отправок в груженых 

вагонах с соблюдением установленного 

срока доставки 

% 85,5 – 90,5 – – 5 105,8 
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Удлиненные плечи обслуживания тягового 

подвижного состава на Восточном полигоне 

В настоящее время широкое распространение 

получили контейнерные и рефрижераторные поезда, 

следующие по твердым ниткам графика на протя-

женных полигонах. Постоянно растет и число от-

правительских и технических маршрутов, следую-

щих на большие расстояния по согласованным меж-

ду железными дорогами ниткам графика для грузо-

вых поездов. Тяговое обслуживание таких поездов 

требует увеличения зон управления тяговыми ре-

сурсами [13]. 

В свою очередь это вызывает необходимость 

первоочередного внедрения полигонной технологии 

управления тяговыми ресурсами с расширением 

границ управления локомотивами и локомотивными 

бригадами. 

Одним из барьерных мест в продвижении по-

ездопотока на Восточном полигоне является стан-

ция Карымская. 

1. Хабаровск II – Иркутск-Сортировочный. 

Обслуживается электровозами серии ЗЭС5к. Ло-

комотивы после проведения ТО-2 на ПТОЛ станции 

Хабаровск II подвязываются под нечетные поезда 

назначением на станцию Иркутск-Сортировочный и 

следуют до станции назначения без отцепки от поез-

да. На станции Иркутск-Сортировочный локомотив 

отцепляется от поезда для проведения ТО-2. После 

проведения ТО-2 данные локомотивы подвязывается 

под поезда своего формирования назначением на 

станцию Хабаровск II. Локомотивы следуют без от-

цепки от поезда до станции Хабаровск II, где отцеп-

ляются от поезда для проведения ТО-2 (рис. 4) [14]. 

Для данных поездов определяется требование 

безостановочного проследования станции Карым-

ская на участке Чита – Чернышевск, Чернышевск – 

Чита локомотивными бригадами эксплуатационных 

депо Чита, Чернышевск, Карымская (после отдыха 

по станциям Чита, Чернышевск). 

2. Уруша – Междуреченск – Уруша. 

Обслуживается локомотивами серии 3ЭС5к. По 

станции Уруша под нечетные грузовые поезда 

назначением на станцию Междуреченск, Мереть, 

Кийзак, Тырган, после проведения ТО-2 подвязы-

ваются электровозы серии 3ЭС5к. По станции Ка-

рымская проследование данных нечетных поездов 

производится без отцепки локомотива от поезда. 

По станции Нижнеудинск под данные нечетные 

поезда приоритетно подвязываются локомотивные 

бригады приписки Саянская, находящиеся на отды-

хе в данном пункте оборота, а также локомотивные 

бригады эксплуатационного локомотивного депо 

(ТЧЭ) Нижнеудинск, имеющие заключение на 

участке Нижнеудинск – Саянская, которые просле-

дуют станцию Тайшет безостановочно. При подвяз-

ке локомотивных бригад, не имеющих заключение 

на данном участке, станцию Тайшет данные поезда 

в нечетном направлении проследуют без отцепки 

локомотива от поезда с минимальным временем 

стоянки для смены локомотивных бригад. После 

прибытия на станцию Междуреченск локомотивы 

отцепляются от нечетных поездов для проведения 

ТО-2. 

По станции Междуреченск электровозы серии 

3ЭС5к после проведения ТО-2 подвязываются под 

четные грузовые поезда массой 6 300 т назначением 

Хабаровск II [15, 16]. 

По станции Саянская под данные четные поезда 

приоритетно подвязываются локомотивные бригады 

приписки ТЧЭ Нижнеудинск, ТЧЭ Тайшет, находя-

щиеся на отдыхе в данном пункте оборота, а также 

локомотивные бригады эксплуатационного локомо-

тивного оборотного депо (ТЧЭ) Саянская, имеющие 

приписку на участке Саянская – Нижнеудинск, ко-

торые проследуют станцию Тайшет безостановочно. 

При отсутствии локомотивных бригад, имеющих 

приписку на данном участке, станцию Тайшет дан-

ные поезда в четном направлении проследуют без 

отцепки локомотива от поезда с минимальным вре-

менем стоянки для смены локомотивных бригад 

(рис. 4). 

 

 
Рис. 4. Участок тягового плеча Междуреченск – Хабаровск II 

Fig. 4. A section of the Mezhdurechensk–Khabarovsk II locomotive run 
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Организация пропуска контейнерных поездов на 

участке Мариинск – Находка – Хабаровск II 

Контейнерные поезда обслуживаются электрово-

зами: серии 2ЭС5к, ЗЭС5к с увеличенными времен-

ными параметрами периодичности проведения ТО-2 

(рис. 5). 

На станции Мариинск под четные контейнерные 

поезда назначением на станцию Находка подвязы-

ваются локомотивы после проведения им ТО-2 на 

пункте технического осмотра Мариинск. Данный 

осмотр требуется в соответсвии с выполненным 

пробегом. На станции Находка все машины отцеп-

ляются от поездов и направляются на станцию Ха-

баровск II для проведения регламентного ТО-2 [17]. 

По станции Хабаровск II локомотивы после про-

ведения ТО-2 подвязываются под четные поезда до 

станции Находка, где с оборота подвязываются под 

нечетные контейнерные поезда назначением на 

станцию Мариинск. 

 
Организация пропуска поездов массой 7 100 т 

на участке Мариинск – Находка – Смоляниново 

Обслуживается электровозами серии 3ЭС5к с 

поосным регулированием и независимым возбужде-

нием тяговых двигателей, с увеличенными времен-

ными параметрами периодичности проведения ТО-2 

240 ч (рис. 6). 

По станции Мариинск под поезда массой 7 100 т 

назначением на станцию Находка подвязываются 

электровозы после проведения им ТО-2 на пункте 

технического осмотра Мариинск. На станции Смоля-

ниново все тяговые единицы отцепляются от поездов 

для проведения ТО-2, после чего подвязываются под 

нечетные контейнерные или транзитные поезда 

назначением на станцию Мариинск и далее [18]. 

Возможные варианты обслуживания электрово-

зов серии 2ЭС5к, 3ЭС5к приписки Забайкальской и 

Дальневосточной дирекций тяги с увеличинными 

временными параметрами периодичности проведе-

ния ТО-2 (240 ч): 

– Карымская (с ТО-2) – Иркутск (с оборота) – 

Находка (с оборота) – Смоляниново (на ТО-2) (про-

тяженность 5 611 км); 

– Карымская (с ТО-2) – Иркутск (с оборота) – 

Находка (с оборота) – Хабаровск (на ТО-2) (протя-

женность 6 381 км); 

– Смоляниново (с ТО-2) – Находка (с оборота) – 

Иркутск (с оборота) – Карымская (на ТО-2) (протя-

женность 5 611 км); 

– Карымская (с ТО-2) – Находка (с оборота) – 

Карымская (на ТО-2) (протяженность 6 266 км); 

– Карымская (с ТО-2) – Хабаровск (с оборота) – 

Иркутск (на ТО-2) (протяженность 5 590 км); 

– Иркутск (с ТО-2) – Хабаровск (с оборота) – Ка-

рымская (на ТО-2) (протяженность 5 590 км). 

В настоящее время для увеличения пропускной 

способности станции ежесуточно до 100 пар поез-

дов внедрены технологии сквозного пропуска поез-

дов по станции без размена локомотивов и смены 

локомотивных бригад на тяговых плечах Хабаровск 

– Иркутск, Уруша – Челутай. 

Эксплуатация на восточном полигоне локомоти-

вов 3ЭС5К с поосным распределением силы тяги с 

повышенным пробегом ТО-2 дает возможность вво-

 
Рис. 5. Участок тягового плеча Мариинск – Хабаровск II 

Fig. 5. A section of the Mariinsk–Khabarovsk II locomotive run 

 

 
Рис. 6. Участок тягового плеча Мариинск – Смоляниново 

Fig. 6. A section of the Mariinsk–Smolyaninovo locomotive run 
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да дополнительной технологии – пропуска 10 поез-

дов массой 7 100 т на участке от Мариинска до Ха-

баровска. С увеличением парка данных локомотивов 

количество поездов будет расти. В целях дальней-

шего развития сквозных технологий возникла необ-

ходимость задействовать ПТОЛ Могзон для прове-

дения 6 локомотивам в сутки ТО-2 и обеспечения 

проследования поездов станции Карымская без сме-

ны локомотива (рис. 7). 

 
Заключение 

Мероприятием по повышению эффективности 

эксплуатационной работы на полигоне является оп-

тимизация количества технического обслуживания 

поездов в пути следования. 

В настоящее время грузовые поезда, следующие 

на Дальний Восток, после обработки по станции 

Инская через 791 км обрабатываются по станции 

Красноярск-Восточный, далее техническое обслу-

живание производится по станциям Карымская. Для 

того чтобы разгрузить станции Красноярск-

Восточный, Карымская и вместе с этим сократить 

количество станций технического обслуживания в 

пределах полигона, предлагается изменить схему 

технического обслуживания четных поездов, уста-

новив гарантийный участок Инская – Улан-Удэ про-

тяженностью 2 311 км. 

Использование локомотивов серии 3ЭС5К поз-

волило увеличить количество грузовых поездов 

массой 7 100 т на участке Мариинск – Хабаровск. В 

настоящее время реализуется работа с грузоотпра-

вителями по формированию отправительских марш-

рутов с таких станций, как Челутай и Суховская. 

Это позволит обеспечить прием одиннадцати поез-

дов по станции Мариинск, пяти поездов со станции 

Челутай и двух «маршрутов» со станции Суховская. 

Таким образом, пропуск «сквозных» маршрутов 

массой 7 100 т. по станции Карымская увеличится 

до 18 поездов в сутки. 

Исходя из рассмотренных вариантов по увеличе-

нию тяговых плеч работы локомотивов, а также с 

целью выполнения показателей по увеличению ве-

совых норм поездов, считаем, что данные предло-

жения возможно реализовать на участках сети же-

лезных дорог Восточного полигона. 
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Fig. 7. A lengthening schematic at the Mariinsk–Vladivostok section 
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Резюме 

В статье обозначена проблема оценки грузовой матрицы корреспонденций с учетом данных товарно-транспортных 

накладных и интенсивности движения. Большинство методов оценки матриц корреспонденций основано на сравне-

нии расстояний между восстановленной и исходной матрицей с учетом ограничений потока. В современной практике 

транспортного моделирования при оценке матрицы корреспонденций грузового движения чаще всего используется 

два вида информации. Это данные товарно-транспортных накладных и интенсивности транспортных потоков. Мат-

рица, полученная на основе товарно-транспортных накладных, отражает только структуру движения грузов. Из-за 

ошибок, имеющихся в информации, матрица может отличаться от реального варианта транспортировки товаров. 

Цель исследования – оценить реальную матрицу корреспонденций, учитывая данные товарно-транспортных наклад-

ных (в виде матрицы движения товаров в обследуемой зоне) как исходную (априорную) матрицу, а также данные 

подсчета интенсивности движения (в соответствии с ограничениями производительности). Согласно имеющейся ин-

формации о товарно-транспортных накладных и подсчетах интенсивности транспортных потоков рассмотрен вариант 

оценки реальной матрицы корреспонденций грузового движения с применением стохастических моделей и с учетом 

схем выбора маршрута. Проведен анализ возможных ошибок в источниках информации − товарно-транспортной 

накладной и данных интенсивности движения – с оценкой каждого варианта. Для нахождения оптимальной оценки 

матрицы возможно использование откалиброванной модели максимизации энтропии с составной целевой функцией. 


