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О ПРЕДОТВРАЩЕНИИ ЗАТРУДНЕНИЙ В ЭКСПЛУАТАЦИОННОЙ РАБОТЕ ПОЛИГОНОВ 

СЕТИ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ 
 

Представлены основные научно-методические и организационно-технические решения по предотвращению затруднений в 

эксплуатационной работе и «стыковых потерь» за счет применения полигонных принципов управления, вариантных технологи-

ческих режимов, развития системы диспетчерского руководства, информационного взаимодействия, комплексных технологий 

транспортных узлов. 

 

атруднения в эксплуатационной работе желез-

ных дорог характеризуются нарушениями усло-

вий взаимодействия: 

− станций и участков (задержки поездов по непри-

ему станциями); 

− станций и железнодорожных путей необщего 

пользования (взаимные отказы приема вагонов по 

установленным интервалам и (или) срокам); 

− полигонов железнодорожной сети (отставление 

поездов от графика движения на промежуточных 

станциях и длительные задержки вагонов в узлах из-за 

неприема другими полигонами сети, как смежными, 

так и несмежными, в том числе железными дорогами 

других государств); 

− смежных видов транспорта (отставление поездов 

от графика движения на промежуточных станциях и 

длительные задержки вагонов в узлах из-за невыгруз-

ки в пунктах перевалки). 

Предотвращение эксплуатационных затруднений 

требует восстановления и поддержания баланса мощ-

ности железнодорожной инфраструктуры, перевозоч-

ных ресурсов (тягово-энергетических и вагонного пар-

ка), методов управления движением. Это потребовало 

постановки и решения комплекса взаимоувязанных 

задач как научно-методического, так и организацион-

но-технического характера. 

Полигонные принципы управления. Осуществ-

ляемый в ОАО «РЖД» поэтапный переход к планиро-

ванию и организации движения поездов на полигонах 

сети, объединяющих несколько железных дорог, 

предусматривает комплексное планирование ресурс-

ного обеспечения перевозок. При этом должны быть 

ликвидированы «стыковые потери» во взаимодействии 

подразделений при организации перевозок на поли-

гоне, обеспечен сквозной пропуск поездов экономиче-

ски эффективной массы и длины за счет единых тех-

нологических требований к инфраструктуре. 

Начальным этапом внедрения полигонных техно-

логий стало создание в организационной структуре 

ОАО «РЖД» вертикали ЦД Центров управления тяго-

выми ресурсами (ЦУТР), взявших на себя координа-

цию и диспетчерское руководство работой локомоти-

вов и локомотивных бригад, техническим обслужива-

нием и ремонтом тягового подвижного состава в гра-

ницах решающих полигонов, каждый из которых объ-

единяет от 3 до 7 удлиненных участков обращения 

локомотивов. 

Полигонные принципы отражаются в новых реше-

ниях по организации вагонопотоков, графику движения 

грузовых поездов, планированию поездной работы, 

размещению и регулированию парков грузовых вагонов 

различной принадлежности. 

При этом затруднений в эксплуатационной работе не 

возникает, если рабочий парк грузовых вагонов, участву-

ющих в перевозочном процессе (в том числе на путях об-

щего пользования инфраструктуры ОАО «РЖД» и на же-

лезнодорожных путях необщего пользования), находится 

в диапазоне между значениями величин рабочего парка: 

− технологически необходимого (потребного) для 

выполнения заданных объемов перевозок Рраб.потр; 

− технически допустимого (рационального)  по 

условиям сохранения маневренности подразделений 

железнодорожной сети Ртехн [1]. 

Однако сами величины Рраб.потр и Ртехн в общем слу-

чае непостоянны и зависят от управления движением. 

Рассмотрим два взаимодействующих полигона же-

лезнодорожной сети А и В (которые в общем случае 

могут не быть смежными либо принадлежать разным 

железнодорожным инфраструктурам). 

Повышая уровень организованности транспортного 

потока, следующего на полигон В, в пространстве (по 

назначениям, весу и длине поездов) и во времени (по 

темпам подвода поездов), полигон А затрачивает ин-

фраструктурные и временные ресурсы ZA. Полигон В 

при этом получает экономию соответствующих ресур-

сов ZB: чем выше упорядоченность транспортного пото-

ка, тем меньше потребность в перерабатывающих мощ-

ностях и емкости путевого развития. 

Но, кроме того, полигон А сам для себя снижает 

риск неприема потока полигоном В, то есть снижает 

вероятность ситуации, когда экономические потери по-

лигона А составят величину 
 

R >> Е(ZA), 
 

где Е(ZA) – стоимостная оценка затрачиваемых ресурсов ZA. 

Имеет место Р-модель стохастического программи-

рования с целевой функцией минимизации вероятности 

превышения величины R над Е(ZA): 
 

Р (R > Е(ZA)) → min, 
 

с ограничениями на привлекаемые ресурсы 
 

ZA ≤ �А
∗ . 

 

З 
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и на допустимые потери в финансовом результате 
 

М [R (�дост, �обесп
погр

, �обесп
выв )] ≤ Rmax, 

 

где �дост – надежность выполнения сроков доставки 

грузов и порожних вагонов, не принадлежащих пере-

возчику (в том числе при перевозках с согласованным 

временем отправления и прибытия, устанавливаемым 

договором); �
обесп

погр
 – надежность обеспечения принятых 

заявок на перевозки грузов погрузочными ресурсами; 

�обесп
выв  – надежность обеспечения тяговыми ресурсами 

вывоза поездов с технических и грузовых станций. 

Вариантные технологические режимы. Внедряе-

мый в ОАО «РЖД» комплексный подход к ремонту и 

текущему содержанию инфраструктуры [2] (определе-

ние сетевых полигонов единой технологии производ-

ства работ, рациональная длительность и периодич-

ность закрытия перегонов и путей, рациональная цик-

личность и совмещение видов работ на пассажиро- и 

грузонапряженных направлениях) предусматривает ме-

ры по обеспечению манёвренности полигонов и 

направлений железнодорожной сети. 

Организация движения в периоды производства ре-

монтных и строительно-монтажных работ должна 

предусматривать не только вариантные графики движе-

ния (основанные на форсированном использовании 

мощности ограничивающих элементов и увязке «окон» 

в створах сетевых направлений), но и наличие в норма-

тивных графиках движения числа ниток, достаточных 

для пропуска поездов, отклоняемых с ремонтируемых 

направлений. Отклонение поездов с минимальными 

эксплуатационными потерями должно предусматри-

ваться планом их формирования, с одновременной про-

веркой достаточности (а при необходимости – перерас-

пределением) тяговых ресурсов. 

Таким образом, взаимоувязанное планирование пе-

ревозочного процесса, ремонтных работ и бюджетных 

показателей требует полноценного перехода от вари-

антных графиков движения поездов на участках и 

направлениях к вариантным технологическим режимам 

работы полигонов железнодорожной сети. 

На вариантных технологических режимах строится со-

временная идеология организации грузового движения по 

расписанию. Для достижения синергетического эффекта 

технология управления движением грузовых поездов по 

расписанию должна «встраиваться» и в процессы взаимо-

действия с крупными грузообразующими, грузопогашаю-

щими и грузоперевалочными комплексами и в логистиче-

ские схемы операторов подвижного состава. Так, консо-

лидировать парки универсальных вагонов сегодня теоре-

тически могут несколько крупных частных операторов 

подвижного состава. Но только холдинг РЖД имеет ре-

альные рычаги управления продвижением вагонопотоков 

и может объединить две идеи – консолидацию вагонных 

парков под управлением перевозчика и организацию гру-

зового движения по расписанию (что применительно к 

грузу означает его перевозку с согласованным временем 

отправления и прибытия). Указанная перевозка требует 

соблюдения времени подачи вагонов под погрузку с высо-

кой надежностью, которую легче обеспечить  тому, кто 

консолидировал достаточные вагонные ресурсы. 

Развитие системы диспетчерского руководства. В 

ОАО «РЖД» подготовлены «Концепция развития и мо-

дернизации диспетчерских центров управления пере-

возками» и «Программа технического и технологиче-

ского развития диспетчерских центров управления пе-

ревозками до 2020 года». 

Помимо традиционных функций диспетчерских цен-

тров, связанных с руководством движением поездов на 

участках и в узлах, выполнением решений ЦУТР по 

управлению тяговыми ресурсами, управлением местной 

работой и специальными перевозками, оперативным 

управлением движением поездов при плановых окнах и 

неплановых сбойных ситуациях, на оперативно-диспет-

черский персонал возлагаются новые функции: 

1) эффективная организация подвода под суточный 

план погрузки приватных порожних вагонов в соответ-

ствии с их заадресовкой; 

2) управление выполнением договорных перевозок с 

особыми и оплаченными требованиями грузоотправи-

телей (подача вагонов точно в срок и (или) по опреде-

ленным периодам, управление продвижением грузовых 

поездов по специализированным ниткам графика и с 

повышенной скоростью); 

3) взаимодействие с подразделениями коммерческой 

диспетчеризации ЦФТО по вопросам приоритетности 

продвижения поездов и вагонов с учетом влияния на 

финансовые результаты работы ОАО «РЖД»; 

4) действия по минимизации расходов по уплате 

штрафов за невыполнение юридических (нормативных 

и договорных) сроков доставки грузов; 

5) взаимодействие с внешними системами (морски-

ми и речными портами, логистическими центрами, 

мультимодальными терминалами, железнодорожными 

путями необщего пользования крупных промышленных 

предприятий, операторами подвижного состава, зару-

бежными железнодорожными администрациями). 

Новые функции диспетчерских центров – важные 

инструменты повышения клиентоориентированности 

холдинга РЖД. 

Информационное взаимодействие. В структуре 

Северо-Кавказской, Октябрьской и Дальневосточной 

дирекций управления движением оперативное планиро-

вание перевозок грузов в интермодальном сообщении 

обеспечивают логистические центры (ДЛЦ). Обмен 

данными о прогнозных инфраструктурных ограничени-

ях с учетом наличия грузов в портах с разложением по 

грузополучателям и номенклатуре строится на основе 

Технологии информационного взаимодействия Инте-

грированной системы управления поездной работой на 

объединенном полигоне железных дорог ИСУПР, Ав-

томатизированной системы прогноза ресурсов сети АС 

ПРОГРЕСС и Автоматизированной системы централи-

зованной подготовки и оформления перевозочных до-

кументов АС ЭТРАН. 

Технология регламентирует решение следующих задач: 

− согласование заявок на перевозку массовых грузов в 

адрес пунктов перевалки (пограничных переходов и пор-

тов) с учетом сложившейся эксплуатационной обстановки 

на сети, наличия временных инфраструктурных ограни-

чений (проведение «окон» по ремонту и модернизации 

инфраструктуры участков и станций), плановых регла-

ментных работ по ремонту перегрузочного оборудования 

в портах, наличия грузов в портах, подхода судов, а также 

с учетом емкости станционных путей технических стан-

ций на подходах к пограничным переходам и портам; 
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− оперативное регулирование поездной работы на 

подходах к припортовым станциям, призванное обеспе-

чить равномерность подвода поездов, а также нормали-

зовать функционирование полигона в период сложной 

метеорологической обстановки (сложная ледовая обста-

новка, затяжные шторма, исключающие причаливание и 

погрузку судов), задержки поездов на подходах к портам 

при неисправности перегрузочного оборудования. 

Комплексные технологии транспортных узлов. В 

2013−2014 гг. разработаны и утверждены принципиаль-

но новые технологические документы – Единые ком-

плексные технологические процессы (ЕКТП) Усть-

Лужского транспортного узла [3], Новороссийского 

транспортного узла и портов Таманского полуострова. 

В ЕКТП регламентирована технология управления 

движением и всеми железнодорожными операциями, 

обеспечивающая слаженное взаимодействие участников 

перевозочного процесса: диспетчерского центра управ-

ления перевозками, подразделений железнодорожного 

узла, маневрового оператора, государственных кон-

трольных органов, операторов морских терминалов, 

морских грузоперевозчиков, администрации порта и др. 

При обосновании технологических параметров 

ЕКТП существенно модернизированы расчетные зави-

симости [4] с целью учета современных особенностей 

работы припортовых узлов с потоками вагонов различ-

ной принадлежности при оценке затрат, связанных: 

− с потоками поездов, входящих в узел и выходящих 

из узла, – переработка и накопление на станциях, фор-

мирование составов поездов и маневровых передач, 

пробеги поездов по участкам, внутриузловым ходам и 

соединительным ветвям, пробеги одиночных поездных 

локомотивов в связи с непарностью движения на участ-

ках, а также от разборочных поездов в депо и из депо к 

поездам своего формирования, простои вагонов  и по-

ездных локомотивов на станциях, задержки поездов по 

неприему станциями; 

− обработкой внутриузловых вагонопотоков – орга-

низацией передаточного движения  и маневрового об-

служивания морских терминалов; 

− изменением технико-технологических параметров 

станций, районных парков и морских терминалов узла 

при перераспределении вагонопотоков и трансформа-

ции их параметров. 

Ограничения задачи определяют стационарные ре-

сурсы транспортного узла (подходы, внутриузловые 

перегоны и соединения; путевое развитие станций, рай-

онных парков, путей необщего пользования; техниче-

ское оснащение технологических линий; наличие кон-

тактной сети и род тока; стационарные перегрузочные и 

тяговые устройства терминалов) и мобильные ресурсы 

(поездные и маневровые локомотивы, эксплуатацион-

ный штат, передвижные перегрузочные и тяговые 

устройства терминалов). 

Задача обоснования технологических параметров 

ЕКТП является комбинаторно-оптимизационной, харак-

тер которой обусловлен нелинейностью и целочислен-

ностью ряда компонентов целевой функции. При этом 

сама целевая функция не может быть записана как про-

стая сумма составляющих затрат, связанных с различ-

ными потоками поездов и с технико-технологическими 

параметрами компонентов узла. Указанные затраты 

несут разные участники перевозочного процесса, что 

требует декомпозиции на ряд однокритериальных задач 

с последующей координацией результатов. 
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