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Проблемаубыточностипригородных перевозок с каждым годом становится
Ёсе острее и проблематичнее.

При повышенииуровня жизни населения все большее количество гражданнашеи страны шиеют возможность

передвшаться на собственных автомобиляхлибо предпочитают маршрутноетакси вместо дизель-поезда или

электрички. Это заставляет задуматься над перспективами пригородного железнодорожного движения как
такового.

Обращаясь к опыту зарубежных стран, можно увидеть, что и там те же проблемы. Однако во многих стра-
нах они решаются положительно. Известно, что чем больше масса вагона, тем больше энергша необходимо

затратить на его разгон. Во многих странах вынуждены были перейти на производствооблегченных вагонов

для пригородного движения. Так, в ФРГ для малодеятелъных лшши выпускают вагоны массойот 10 до 25 т (ри-

сунок 1). Масса вагона рижского дизелъ-поезда — около 60 т. При этом, конечно, возникают
проблемухы

по сцепле-
нию колес с рельсами, но все эти вагоны имеют распределеннуютягу — элекгродвшатель на каждои оси, что по-
зволяет развивать большоеускорение при малой массе.
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Рисунок 1 — Подвижнойсостав ФРГ для малодеятельныхлиний

Второй вариант решения этой проблемы — совмещение городских и пригородных перевозок. По этому
пути пошли Италия, Франция, ФРГ и другие страны. Это дает возможность привлечения пассажиров, так как
пассажир,садясь в трамвай, к примеру, в г. Тевали, выходитв нужном месте в Риме. Для этих перевозок ком—

пания АпзаЮоВгесіа(Италия) выпустила трамвай повышенной вместимости(рисунок 2).
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Рисунок2 — Трамвай Зігіо компании Апза1сіоВгесіа (Италия)

Это и трамваем назвать нельзя, скорее миниэлектропоезд.Имея возможность питания как от низковольт-
ной, так и высоковольтной сети этот трамвай способен передвигаться как по железнодорожным,так и по
ТРаМВайным путям. Имея распределеннуютягу, он способен развивать ускорение до 1 м/с . Аналогичным
Образом поступили и в ФРГ.

ПРоблему пригородного движения необходимо решать срочно, энергоресурсы не имеют тенденцию к
с““дкению стоимости, однако закупать подвижной состав за рубежом дорого и обсалютно невыгодно. Со—

167



главно программе шипортозамещетшя необходимостремится производить подвижной состав у себя в “Фаветем более, что производство такого подвижного состава уже налажено на заводе «Белкоммунмаш»
Исуноі3). Имея четыре двигателя по 80 киловатт, пассажировместимость 302 человека и массу всего 31 т, он ‚Юстнебольшихдоработок вполне мог бы конкурироватьс минидизельпоездами,которые выпускает депо ЛИдащдизель—поездов рижского производства. Небольшая дизель-генераторнаяустановка мощностью 300 КВтнаданнойподвижной единицерешилабы все проблемы.   ‚_, _, .. дет „„А :»; ` — \

Рисунок 3 — Трамвай АКСМ-743 («Белкоммунмаш»)трехсекционный с шириной колеи 1524 мм

Необходшио также модернизировать современный подвижной состав. Переведя дизель-поездаРижского
завода на распределенную тягу, можно было бы решить множество проблем. В первую очередь — повысить
надежность. Выход из стоя, например, гилропередачи, что не так уж редко случается, приводит к браку, сры-ву расписанияИ, главное, к потере доверия пассажиров к железнодорожным перевозкам.

Применение распределенной тяги уменьшит вероятностьбрака в работе из—за наличия параллельных вет-
вей. Выход из строя, к примеру, одного тягового двигателя никак не отразится на движении дизель—поезда,
автоматика просто отключит его.

Распределенная тяга позволит увеличить ускорение при разгоне до максимально возможного по меди-цинским соображениям 1 м/с2‚ & также применить рекуперацию. Не секрет, что до 1/3 энергии, заключеннойвтопливе, тратится в пригородном поезде либо на отопление зимой, либо на кондиционирование летом. Реку-перация позволит покрыть эти нужды за счет преобразования кинетической энергии в электрическую приторможении.
Итак, дело за малым — готовность дороги к переменам в области подвижного состава и готовность бело-

русской науки к внедрению своих разработок на практике. Хочется отметить, что уже в скором будущем на
Белорусской ж. д. появится свой подвижной состав для малодеятельныхлиний, что позволит сократить убыт-ки в пригородном ДвиженииИ выйти хотя бы на минимальную“прибыль.
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Одной из приоритетныхзадач, решаемых посредством подтверждения соответствия продукции требова-ниям технических нормативныхправовых актов, является обеспечение безопасности функционированияобъ?ектов железнодорожнойинфраструктуры. В связи с этим в рамках Совета по железнодорожному транспорТУгосударств — участников Содружества принято решение о допуске в эксплуатацию железнодОРожногоПОД-
вижного состава, имеющего сертификаты соответствия, т. е. прошедшего дополнительный КОНТРОЛЬ С° сто-
роны независшиых органов по сертификации и лабораторий, Данный подход применяется в том числе К "“'
сажирским и грузовым вагонам.

Вместе с тем в настоящее время отсутствуетединый для всех стран СНГ и Балтии документ, регламеНТИ'„ “
асрующии требованияк подвижному составу. В связи с этим для целей сертификациигрузовых вагонОВ свична практике используются но “ ойрмы безопасности на Федеральном железнодорожном транспорте РОССИИскФедерации НБ ЖТ ЦВ 01-98_

МИНИСТраЦия, что создает ситуацию „ у „ Бе-ез учета замечании и предложениивагоностроительныхотраслеи других стра!“ларуси, Украины, Казахстана и т. д.). Так, к концу 2008 год ному& планируется принятие изменения № 1 к дан
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