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ЭТАПЫ РАЗВИТИЯ ВОЖДЕНИЯ СОЕДИНЕННЫХ ПОЕЗДОВ  

И ПОЕЗДОВ ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ И ДЛИНЫ 

 

Аннотация. Представлен анализ вождения соединенных поездов и поездов повы-

шенной массы и длины на железных дорогах Российской Федерации. Также рассмот-

рены возможности их эксплуатации в некоторых странах: США, ЮАР, Китай и др.  

Практика вождения соединенных поездов и повышенной массы и длины создает воз-

можности для дальнейшего роста грузооборота, увеличения пропускной способности 

существующих железнодорожных участков, позволяет оперативно реагировать на из-

менения объема перевозок без увеличения числа поездов или отказов в выполнении за-

казов, что способствует повышению уровня клиентоориентированности.  

Основными факторами, ограничивающими сквозное движение длинносоставных по-

ездов и поездов повышенной массы с использованием имеющегося подвижного со-

става, выступают короткая длина приемоотправочных путей станций и недостаточная 

располагаемая мощность системы тягового электроснабжения на отдельных участках 

железных дорог. 
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Введение 

Железнодорожный транспорт в общей системе перевозочного процесса имеет первоочередное 

значение. Он работает непрерывно, независимо от времени года и климатических условий; способен 

осуществлять массовую перевозку грузов и пассажиров.  

Основополагающим показателем работы железнодорожной транспортной системы является 

грузооборот – произведение количества перевезённого груза на расстояние перевозки. Его динамика 

за последние шесть лет до 2022 года представлена на рис. 1 [1, 2].   

Изменение грузооборота в меньшую сторону в 2020 году связано с введением ограничительных 

мер в связи с распространением новой коронавирусной инфекции и общим спадом мировой экономи-

ческой активности. 

 

 
 

Рис. 1. Динамика изменения грузооборота на сети дорог России 
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Освоение растущего грузооборота и перенаправление транспортных потоков вызывают необ-

ходимость увеличения пропускной способности железнодорожных направлений.  

 

Основная часть 

Пропускная способность определяет максимальные размеры движения, которые могут быть ре-

ализованы на участке железной дороги в течение какого-то периода с учетом имеющихся постоянных 

устройств, типа и мощности тяговых средств, рода вагонов и способа организации движения [3–5]. Она 

зависит от большого числа непрерывно изменяющихся факторов: технического оснащения железнодо-

рожного участка, количества главных путей на перегонах и приемоотправочных путей на станциях, 

мощности локомотивов и другого. Необходимо постоянно отслеживать тенденции этих изменений, 

планировать и внедрять мероприятия по ее увеличению на полигонах и направлениях.  

Мероприятия, позволяющие улучшить данный показатель, должны выбираться на основе ре-

зультатов технических, эксплуатационных, экономических расчетов [6], которые можно разделить на 

организационно-технические и реконструктивные. 

Организационно-технические мероприятия включают: увеличение массы поездов за счет более 

полного использования кинетической энергии поезда; увеличение скорости движения на перегонах, 

ограничивающих пропускную способность; введение кратной тяги на отдельных перегонах; уплотне-

ние графика движения поездов; введение соединенных поездов. 

Реконструктивные мероприятия предусматривают: применение более совершенных устройств 

СЦБ; удлинение приемоотправочных путей и увеличение числа путей на раздельных пунктах; введе-

ние более мощных локомотивов при данном виде тяги или замену тепловозной тяги электрической; 

смягчение продольного профиля пути или изменение трассы на отдельных участках; укладку вторых 

путей на части или на всем протяжении реконструируемой линии. 

Организационно-технические мероприятия, требующие меньших капиталовложений, обычно 

предшествуют реконструкции эксплуатируемой дороги. В ряде случаев организационно-технические 

мероприятия сочетаются с реконструктивными. Так при увеличении массы поезда за счет тех или иных 

организационных мероприятий может потребоваться удлинение приемоотправочных путей на раз-

дельных пунктах. 

Наиболее капиталоемким реконструктивным мероприятием является строительство дополни-

тельных главных путей, значительно увеличивающих пропускную способность линии и улучшающих 

ее эксплуатационные показатели. 

Одним из наиболее эффективных методов повышения результативности перевозочного про-

цесса на полигонах является эксплуатация поездов повышенной массы и длины (ППМД). По доку-

менту [7] – это грузовые поезда с локомотивом в голове и в хвосте, или в голове и последней трети 

состава. 

Соединенные поезда (СП) – грузовые поезда с постановкой действующих локомотивов в голове 

каждого поезда, сцепленные между собой автосцепкой, как правило, тоже имеют увеличенную длину 

и массу.   

Основные этапы развития вождения СП и ППМД на сети железных дорог России показаны в 

табл. 1. 

Пропускная способность линии должна иметь резерв. Резервы могут быть разных видов. Это и 

дополнительное количество технических средств (локомотивы, вагоны, железнодорожные пути на 

станциях). Это и временное резервирование, т.е. возможность использования избыточного времени. 

Для железнодорожных линий оно представляет время суток, не занятое пропуском поездов. Оно может 

выражаться в виде резервных ниток графика движения. Технология применения в эксплуатационной 

работе СП и ППМД способствует снижению себестоимости грузовых перевозок, при этом сокращается 

проблема резерва пропускной и провозной способности грузонапряженных участков и направлений 

[8]. 

Начиная с 1983 г. МПС внедрялись масштабные технологические решения по увеличению 

средней массы поезда, и за период до 1986 г. она возросла на 255 тонн. Это позволило без роста разме-

ров движения освоить требуемый в тех социально-экономических условиях прирост объема перевозок. 
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Таблица 1  

Основные этапы развития вождения СП и ППМД в Российской Федерации 

 
 

В период 1990–1996 гг. актуальность увеличения массы, а также длины грузовых поездов сни-

зилась. В это время осуществлялся значительный скачок вниз объемов перевозок. Однако к концу де-

вяностых годов для оптимизации эксплуатационной работы эта задача вновь стала актуальной. В свою 

очередь в этот период для выполнения оперативно-плановых регулировочных мероприятий в пере-

возочном процессе предусматривалось сдваивание составов [17]. 

В конце 2000 – начале 2001 гг. при попытке реализации на грузонапряженных направлениях 

нормы массы до 9000 тонн, а также длины до 100 условных вагонов железные дороги России столкну-

лись с рядом трудностей (рис. 2). Данные параметры не полностью соответствовали заявленным тре-

бованиям: полезная длина приемоотправочных путей была короче длины поезда, мощности электро-

снабжения не хватало для организации движения таких поездов и др.  

 

 
 

Рис. 2. Проблемы объектов инфраструктуры 
 

ВНИИЖТ совместно с Гипротранстэи и ВНИИАС выполнили сравнительные технико-эконо-

мические расчеты пропуска грузовых поездов с тремя вариантами унифицированных норм массы и 

длины: 4000 тонн и 57 условных вагонов, 6000 тонн и 71 условный вагон, 9000 тонн и 100 условных 

вагонов (рис. 3). 
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Рис. 3. Варианты пропуска грузовых поездов  

 

После полученных результатов Министерство путей сообщения в 2002 г. приняло решение о 

введении организации движения поездов с массой 6000 тонн и длиной 71 условный вагон. Дальнейшие 

направления для инвестиционных вложений в развитие инфраструктуры представлено в распоряжении 

[18]. 

На рис. 4 представлен объем выполненной работы по удлинению приемоотправочных путей на 

железнодорожных станциях и вложенные инвестиции за два года. 
 

 
Рис. 4. Результаты проделанной работы по улучшению инфраструктуры за два года 

 

К 2010 году подготовлено к необходимым размерам перевозок более 35 тыс. километров. 

На Восточном полигоне сети были испытания для пропуска поездов массой 7100 тонн. Основ-

ным фактором из инфраструктурных ограничений стала слабая мощность системы тягового электро-

снабжения на 17 перегонах Транссиба. Другим не менее важным результатом испытаний оказалось 

снижение удельного расхода электроэнергии на тягу до 10 % [19].  

На Дальневосточной железной дороге в 2015 году по участку от Белогорска до станции Хаба-

ровск II максимальный вес поезда повысился с 7100 тонн до 12000 тонн, а на участке Волочаевка-2 – 

Комсомольск-на-Амуре – с 4900 до 9800 тонн [20]. 

Средний вес грузового поезда в мае 2016 составил 4031 тонн, это максимальный показатель за 

всю историю российских железных дорог. Об этом заявил президент ОАО «РЖД» О. В. Белозеров [21]. 

В августе 2020 года железнодорожники на участке Петров Вал – имени Максима Горького – 

Гремячая удлинили плечо вождения соединённых поездов в полтора раза – до 410 км. Это позволило 

миновать сортировочную станцию имени Максима Горького без переработки и проводить расформи-

рование на станции Гремячая. По данным специалистов применение данной технологии сокращает 

эксплуатационные расходы, уменьшается количество использованных «ниток» в графике движения. 

Также высвобождается инфраструктура для проведения технологических работ и движения поездов с 

4000

6000

9000

57 71 100

1 2 3

Варианты пропуска поездов
масса поезда, т состав поезда, у.в.
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других направлений, увеличивается скорость доставки груза [22]. Под технологическими работами 

подразумеваются операции, которые выполняются с объектами инфраструктуры во время предостав-

ления технологических «окон»: предусмотренных графиком движения поездов. 

 

Анализ зарубежного опыта 

Большой процент железных дорог в других странах применяют в перевозочном процессе СП, 

ППМД. Основные этапы развития тяжеловесного движения вне нашей страны представлены в табл. 2. 
 

Таблица 2  
 

Основные этапы развития вождения СП и ППМД в других странах 

 
 

В США в данном направлении занимаются три компании: Union Pacific (UP), Norfolk Southern 

Railway, CXST. Они в разное время изменили методику использования метода нагрузки подвижного 

состава, увеличивая длину и вес грузового поезда, используя вагоны большей грузоподъемности (32,4 

тс/ось) и увеличение вагонов в составе (120–150 вагонов) [27]. Для их вождения используется система 

телеуправления локомотивами, в состав включается специальный вагон с аппаратурой. А в состав по-

езда массой 10000–15000 тонн входит специальный вагон с компрессорной установкой для питания 

тормозной магистрали и пополнения утечек сжатого воздуха. Результаты исследований, проведенных 

на Полигоне ускоренных испытаний (FAST) Центра транспортных технологий (ТТС) в Пуэбло (штат 

Колорадо, США) показали, возможность дополнительного получения прибыли компаний за счет рас-

ширения полигона обращения тяжеловесных поездов.  

В КНР тяжеловесное движение используется при перевозке каменного угля. Для этих целей в 

1992 г. была спроектирована и построена специализированная железнодорожная линия Daqin [28, 29]. 

На данной линии была увеличена доля тяжеловесного движения до 50 млн тонн в год. Также в КНР 
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специалистам удалось решить технические проблемы и освоить технологию по пропуску тяжеловес-

ных поездов с несколькими распределенными по составу электровозами [30]. 

На железной дороге Canadian Pacific курсируют длинносоставные поезда до 142 условных ва-

гона, массой брутто 18500 тонн [31]. На магистрали Калгари – Ванкувер установлено 249 напольных 

лубрикаторов, которые подают смазку на головку рельса только при прохождении поезда; при этом не 

оказывающий вредного воздействия на окружающую среду состав распространяется колесами поезда 

на расстояние до 3км в обе стороны от места его нанесения. Применение модификатора позволяет 

уменьшить трение между колесами всего поезда и рельсами, что способствует снижению воздействия 

на путь. В то же время уменьшение сил трения и оптимизация характеристик сцепления, достигнутые 

за счет улучшения состояния рабочих поверхностей рельсов, позволили сократить суммарное потреб-

ление дизельного топлива на тягу поездов в данном коридоре на 7,5 млн литров в год. Этот результат 

получен также благодаря инвестициям в новые технологии: автоматизированную систему Trip 

Optimizer, помогающую машинистам выбирать режимы ведения поезда, оптимальные с точки зрения 

расхода топлива. В целом инвестиции Canadian Pacific в мероприятия по организации эксплуатации 

длинносоставных поездов позволили повысить эффективность работы локомотивов и производитель-

ность труда персонала за счет выполнения заданного объема перевозок меньшим числом поездов и 

оптимального подбора тяговой мощности локомотивов в зависимости от массы поезда.  

Организация тяжеловесного движения получила развитие в разных странах на всех континен-

тах (табл. 3), в том числе и в России. Пока по некоторым направлениям Россия уступает показателям, 

которые представляют зарубежные железнодорожные компании.   

 

Таблица 3 
 

Значимые показатели при организации тяжеловесного движения  

на железных дорогах мира  
 

 
 

Во всем мире растет доля железнодорожных перевозок тяжеловесными и длинносоставными 

поездами.  
 

Выводы 
1 Наработанный практический опыт в области вождения соединенных поездов позволяет су-

дить о перспективности этого способа повышения пропускной способности железнодорожных участ-

ков.  

2 Использование вагонов со значительным повышением нагрузки на ось, по примеру США и 

ряда других стран, потребует замену железнодорожного пути на дорогах Российской Федерации. 

3 Основными факторами, ограничивающими сквозное движение длинносоставных поездов и 

поездов повышенной массы с использованием имеющегося подвижного состава, выступают несоот-

ветствующая длина приемоотправочных путей станций и недостаточная располагаемая мощность си-

стемы тягового электроснабжения на отдельных участках. 

4 Для магистральных железных дорог Российской Федерации необходимо определить инфра-

структурные ограничения, препятствующие пропуску поездов массой 12000 тонн и длиной не менее 

100 условных вагонов, и разработать программу по их снятию на основных грузонапряженных направ-

лениях. 
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В отличие от существующего опыта использования соединенных поездов предлагается внед-

рить данную технологию в график движения поездов на постоянной основе с целью улучшения экс-

плуатационных показателей. 
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