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Одним из основных индикаторов технического и технологического разви-

тия сети железных дорог является вес грузового поезда. В рыночных условиях, 

повышение весовых норм позволяет увеличить провозную способность и повы-

сить эффективность работы железных дорог, поэтому данное направление явля-

ется приоритетным в структуре деятельности компании ОАО «Российские же-

лезные дороги» [1, с. 185]. 

Для того чтобы успешно конкурировать на рынке, в секторе грузовых пере-

возок, ведется регулярный поиск новых технологических решений, способных 

повысить эффективность перевозочного процесса, а также уменьшить расходы 
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на его осуществление. В качестве таких мер можно отметить: производство ло-

комотивов и вагонов нового поколения, формирование и вождение сдвоенных 

поездов, полигонные методы управления перевозочным процессом. 

Очевидно, что развитие тяжеловесного движения – задача комплексная. 

Освоение объемов перевозок, трактуемых экономикой, только за счёт экстенсив-

ного наращивания пропускных способностей – иррационально и нежизнеспо-

собно в горизонте стратегического планирования. В этой связи принципиальную 

важность приобретает выбор наиболее экономически эффективных технических 

и технологических решений, обеспечивающих повышение результативности пе-

ревозок. 

Летом 2018 года Научно-техническим советом ОАО «РЖД» были опреде-

лены направления развития и сформулированы мероприятия, обуславливающие 

качественное развитие тяжеловесного движения. Бурное обсуждение данного 

вопроса было продиктовано динамичным изменением географии грузопотоков, 

в первую очередь увеличением объёмов перевозок на Восточном полигоне сети, 

а также структурой грузопотоков, где доля «тяжёлых» грузов (уголь, нефте-

грузы, руда, металлы, удобрения и другие) в 2016–2017 годах достигла 70% [2, 

с. 263]. К 2020 году объемы вывоза продукции с основных месторождений Во-

сточного полигона прогнозируются на уровне 124,9 миллиона тонн, на 66,8 мил-

лиона тонн больше, чем в 2016 году. Данная тенденция может образовать суще-

ственный дисбаланс пропускной способности железных дорог и объектов порто-

вой инфраструктуры в течение ближайших 3–5 лет. В результате продуктивного 

диалога между президентом и правительством России, было принято решение 

предоставить государственную поддержку компании ОАО «РЖД» в реализации 

проекта «Модернизация железнодорожной инфраструктуры Байкало-Амурской 

и Транссибирской железнодорожных магистралей с развитием пропускных и 

провозных способностей» [4, с. 371]. 

В процессе 1 этапа произошло внедрение новых грузовых вагонов с осевой 

нагрузкой 25 тс в реалии тяжеловесного движения. Данному этапу предшество-
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вали длительные испытания нового подвижного состава, были проведены мас-

штабные исследования, связанные с определением уровня взаимодействия но-

вых вагонов на инфраструктуру. На данный момент, все ведущие вагонострои-

тельные предприятия страны освоили выпуск новых вагонов с осевой нагрузкой 

25 тс. Благодаря конкурентному подходу, количество различных моделей грузо-

вых вагонов возросло до 55 наименований. По данным на 1 сентября 2019 года, 

в эксплуатации находится, на всей сети дорог, почти 80 тыс., а доля их в эксплу-

атационном парке вагонов страны составляет уже 8% [3, с. 127]. 

Ключевым преимуществом новых вагонов с нагрузкой 25 тонн на ось явля-

ется значительное повышение грузоподъемности при сохранении стандартных 

габаритов. Данный параметр позволяет увеличить на 6–8 тонн погрузку в один 

вагон, что наиболее удобно при перевозке массовых грузов, на которые прихо-

дится две трети всего объёма перевозок – угля, руды, строительных материалов. 

Производство данных инновационных вагонов стало «флагманом» отечествен-

ного вагоностроения. Доля в объеме производства выросла с 30% в 2014 году до 

62% в 2017-м, в сегменте полувагонов они занимают почти 85% [2, с. 312]. 

По словам специалистов «Первой тяжеловесная компании», уже по итогам 

2017 года более 20% прироста экспорта угля обеспечено вагонами повышенной 

грузоподъемности. В перспективе их доля будет расти и уже к 2021 году достиг-

нет 25% российского парка полувагонов. В ПТК, на основе расчетов утверждают, 

что каждые 10 тысяч вагонов с осевой нагрузкой 25 тс, введенных в эксплуата-

цию, позволяют создать дополнительные мощности для перевозки более милли-

она тонн перевезенного груза без увеличения вагонопотока и необходимости 

вложений в инфраструктуру [3, с. 67]. 

Согласно данным научно-технического совета РЖД, активное использова-

ние вагонов с нагрузкой 25 тонн на ось позволит увеличить вес поезда, прибли-

зительно на 500 тонн. Настоящее изменение позволит снизить на 11% потреб-

ность локомотивах и локомотивных бригадах, а также увеличит на 6% провоз-

ную способность инфраструктура 
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Необходимо отметить, что подобная нагрузка в 25 тонн на ось не являются 

пределом в мировой практике железнодорожного транспорта. Страны-лидеры 

«данного течения» демонстрируют следующие результаты: в Австралии на пу-

тях общего пользования осевая нагрузка составляет 27 тонн, а на отдельных ли-

ниях – 40 тонн. В Китае внедрена осевая нагрузка 30 тонн. В США на железных 

дорогах первого класса осевая нагрузка может достигать 35 тонн [4, с. 243]. 

Тренд на увеличение осевой нагрузки не является формальностью, а имеет непо-

средственное экономический эффект. В США, за последние 30 лет, была увели-

чена средняя осевая нагрузка полувагонов с 27 тонн на ось до 32 тонн. В резуль-

тате, удельные затраты на содержание инфраструктуры сократились с 7,5 дол-

лара на 1000 тонно-километров грузооборота до 3,6 доллара. 

В России с 2017 года, проводятся испытания, инициируемые «Объединен-

ной вагонной компанией», вагонов с нагрузкой 27 тонн на ось. Эксперименталь-

ной полигон расположился на участке Качканар – Смычка Свердловской желез-

ной дороги. Целью исследования является определение уровня воздействия ва-

гонов с большей осевой нагрузкой и меньшей динамической нагрузкой, на ин-

фраструктуру и структуру затрат, связанных с теорией механического движения 

поезда и работой локомотивов. 

Таким образом, необходимо отметить, что, базируясь на организационно-

технических мероприятиях по изменению технологии перевозочных процессов 

возможно не только увеличить объем перевозок по Восточному полигону, но и 

непосредственно повлиять на уровень инвестиций в модернизацию инфраструк-

туры всего инфраструктурного комплекса, помимо этого ликвидировать диспро-

порцию между пропускной способностью железных дорог и возрастающими 

требованиями рынка. 
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